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Danas je Sirom svijeta poznato da su saobracajne nezgode veliki drustveni i ekonomski problem. Svake
godine Zivoti oko 1,3 miliona ljudi su prekinuti kao rezultat saobracajnih nezgoda. Povrede u saobracaju
vodedi su uzrok smrti djece i mladih u dobi od 5-29 godina. Mladi odrasli od 15 do 24 godine Cine vise
od polovine svih smrtnih slu¢ajeva na putevima. Vise od 93% smrtnih sluc¢ajeva u saobradaju desava se
u drzavama sa niskim i srednjim prihodima.

Povrede u saobracaju nanose znacajne ekonomske gubitke pojedincima, njihovim porodicama i
drustvima u cjelini. Ovi gubici nastaju zbog troSkova lijecenja, kao i gubitka produktivnosti za one koji
su poginuli ili su onesposobljeni zbog njihovih povreda, kao i za ¢lanove porodice koji moraju
odsustvovati sa posla ili iz Skole kako bi se brinuli za povrijedene. Saobracdajne nezgode mogu kostati
drzave ¢ak 2 - 8% njihovog bruto domadeg proizvoda.

U 2016. godini, prema Svjetskoj zdravstvenoj organizaciji (en. World Health Organization - WHO),
saobradajne nezgode su bile osmi najveéi uzrok smrti u svijetu; smrtonosniji od dijareje i tuberkuloze.
Ne samo da je vazno uzeti u obzir smrtne slu¢ajeve na putevima, vec se procjenjuje da ¢e za svaki
smrtni slucaj na evropskim putevima 4 osobe postati trajno onesposobljene, 10 ¢e zadobiti oStecenje
mozga ili kiémene mozdine, 10 osoba ¢e biti tesko povrijedeno, a 40 ¢e zadobiti/pretrpjeti lakse
povrede. Povrh svega, saobracajne nezgode imaiju i veliki ekonomski uticaj. Samo u Evropi, procjenjuje
se da saobracdajne nezgode predstavljaju trosak za drustvo u iznosu od 130 milijardi eura godisnje.

Pristup bezbjednog sistema (en. Safe System Approch) bezbjednosti na putevima ima za cilj da osigura
bezbjedan transportni sistem za sve ucesnike u saobradaju. Takav pristup uzima u obzir ranjivost ljudi
na ozbiljne povrede u saobradajnim nezgodama i prepoznaje da sistem treba da bude oblikovan tako
da oprasta ljudske greske. Kamen temeljac ovog pristupa su bezbjedni putevi i putni pojas/okruzenje,
bezbjedne brzine, bezbjedna vozila i bezbjedni ucesnici u saobracdaju, a sve to u cilju eliminisanja
nezgoda sa fatalnim ishodima/poginulima i smanjenja broja nezgoda sa ozbiljnim povredama.

Nakon skoro dvije decenije iskustva sa ""Revizijom bezbjednosti na putevima' (uopsteno) Sirom svijeta,
ovaj postupak je prepoznat kao jedan od najefikasnijih inzenjerskih alata.

Svojom Direktivom 2008/96/EK o upravljanju bezbjednoséu putne infrastrukture (en. Road Safety
Audit Management - RSAM), objavljenom u oktobru 2008. godine, Evropska unija je donjela jasnu
odluku da ce revizija bezbjednosti puteva biti obavezna za Transevropsku putnu mrezu (TEN) u
narednim godinama.

Edukacija i obuka revizora bezbjednosti saobracaja ostaje najslabija tacka u cijelom lancu RSAM
(revizije bezbjednosti na putevima). Razlog tome je relativno kratka istorija RSAM, nerazumijevanje
metodologije i procedura RSAM, nedostatak literature RSAM na lokalnim jezicima, itd.

Ovaj Prirucnik za reviziju bezbjednosti na putevima (Road Safety Audit Manual — RSAM) izraden je kako
bi se pokusala savladati/prevazi¢i takva ogranienja. lzrada priru¢nika je omogucena zahvaljujudi
finansijskom kreditu EBRD Crnoj Gori.

Priru¢nik se zasniva na pristupu koji se koristi i u drugim stranim priru¢nicima za reviziju bezbjednosti
na putevima i primjenjuje konvencionalni pristup Revizije bezbjednosti drzavnih puteva (en. Road
Safety Audit — RSA) i Provjere bezbjednosti drzavnih puteva (Road Safety Inspection - RSI), zasnovan
na smjernicama Stalne medunarodne asociacije za puteve (en. Permanent International Association of
Road Congresses — PIARC).

Greske u projektovanju puteva i iskustva/stvarni dogadaji iz saobracaja koristeni su da se pokazu
nedostaci bezbjednosti na putevima, kao i najbolja medunarodna praksa i predlozi za njihovo
rjeSavanje.
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Ovaj prirucnik sadrzi mnostvo ilustracija, fotografija, grafikona i tabela, koje ¢e pomoci korisnicima da
lakse razumiju problem.

Nemogude je sagledati sve probleme i opasne situacije koje se javljaju u svakodnevnom Zivotu u
jednom priruéniku. Stoga je na kraju svakog poglavlja navedena literatura koju polaznici kursa mogu
sami prostudirati.

Klju¢ne reference

WHO, 2022; https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries
WHO, 2018; Global status report on road safety 2018

EC, 2011, Road Safety Programme 2011-2020: detailed measures;
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/MEMO_10_343

EUR-Lex, 2008; https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=celex%3A32008L0096.

BSM - Black Spot Management — upravljanje s crnim tackama

EBRD - European Bank for Reconstruction and Development — Evropska banka za obnovu i razvoj
EC - European Commission — Evropska komisija

EU - European Union — Evropska unija

ETSC - European Transport Safety Council — Evropski savjet za bezbjednost saobracaja

NSM - Network Safety Management — Upravljanje bezbjedno$¢u putne mreze

NSR - Network safety ranking — Rangiranje putne mreZe po bezbjednosti

PIARC - Permanent International Association of Road Congresses — Stalna medunarodna asociacija za
puteve

RSA - Road Safety Audit - Revizija bezbjednosti puta

RSI - Road Safety Inspection - Provjera bezbjednosti puta

RSIA - Road Safety Impact Assessment - Ocjena uticaja puta na bezbjednost saobracaja
TEN - Trans-European road Network — Trans evropska putna mreza

WHO - World Health Organization — Svjetska zdravstvena organizacija
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UVOD (Pitanja bezbjednosti saobracaja)

Evropska unija (EU) ima najbezbjednije puteve na svijetu, na kojima je 42 ljudi na milion stanovnika
poginulo u saobraéajnim nezgodama u 2020. godini.

Godine 2000. preko 50.000 ljudi u EU izgubilo je Zivot na putevima, do 2009. ovaj broj je smanjen na
preko 35.000, a do 2020. broj je dodatno smanjen na 18.800, dok je iste godine broj tesSko povrijedenih
iznosio 135.000.

Smanjenje broja saobracajnih nezgoda zahtijeva zajednicku odgovornost. Smanjenje rizika na
putevima zahtijeva posvecenost i zasnovano na informacijama/objektivno donosenje odluka od strane
vlade, privrede, nevladinih organizacija i medunarodnih agencija. Takode zahtjeva ucesce stru¢njaka iz
razli¢itih oblasti, ukljuCujuci inZenjere puteva, dizajnere motornih vozila, sluZbenike za sprovodenje
zakona, zdravstvene radnike, medije, edukatore, grupe u zajednici i pojedinac¢ne ucesnike u saobraéaju.
Snazne kampanje podizanja svijesti javnosti su od sustinskog znacaja za podizanje razumijevanja ovog
pitanja i motivisanje pojedinaca i vlada da preduzmu akciju, da se pridrzavaju postojecih zakona i uvedu
i/ili izmijene zakone koji ne postoje ili nisu efikasni.

Vizija nula (en. Vision Zero) je strategija koja je prvi put implementirana u Svedskoj 1990-ih kako bi se
eliminisali svi smrtni slucajevi u saobraéaju i ozbiljne povrede uz istovremeno povecanje bezbjedne,
zdrave i dostupne mobilnosti za sve. Vizija nula je danas ve¢ usvojena u mnogim drzavama Sirom
svijeta. Filozofija Vizije nula zasniva se na ideji da se smrtni slucajevi u saobracdaju mogu sprijeciti i
nadomjestava neizbjezne ljudske greske na putevima. Strategija uzima u obzir da ¢e ljudi ponekad
pogrijesiti i stoga sistem puteva i pripadajucu regulativu/pravila treba osmisliti tako da ljudska greska
ne dovede do smrti i ozbiljnih povreda. Da bi se to postiglo, mora se dizajnirati bezbjedan sistem.

Pristup bezbjednog sistema (en. Safe System Approach) ima za cilj da zastiti ljude od smrti i ozbiljnih
povreda tako Sto ¢e obezbijediti da su svi aspekti transportnog sistema projektovani na nacin da zastite
ucesnike u saobracaju i ublaZze posljedice neizbjeznih gresaka koje ¢e oni napraviti. Pristup bezbjednog
sistema je holisticki pogled na sistem putnog (drumskog) saobracaja i interakcije izmedu puteva i
putnog pojasa/okruzenja, brzine putovanja, vozila i uesnika u saobracaju. To je inkluzivan pristup koji
se brine za sve - ucesnike drumskog saobradaja, ukljucujuci vozace, motocikliste, putnike, pjesake,
bicikliste i vozae komercijalnih i teskih vozila.

Kreiranje politike bezbjednosti na putevima u EU je zaduZenje evropskih institucija i drZzava clanica, a
Evropska komisija je ta koja ima posebno vaznu ulogu u nadgledanju politike bezbjednosti na putevima
Sirom EU. To je zato Sto vrsi nadzor nad standardima i propisima za proizvode, kao i odredenim
aspektima razvoja i upravljanja infrastrukturom. Bezbjednost na putevima zasniva se na principu
subsidijarnosti EU: nacionalne i lokalne vlasti su odgovorne za vecinu odluka, uklju€ujuci njihovo
sprovodenje i podizanje svijesti, dok EU upravlja opStim okvirom za poboljSanu bezbjednost na
putevima putem zakona i preporuka, npr. uvodenje minimalnih bezbjednosnih zahtjeva za tunele u
transevropskoj putnoj mrezi ili upravljanje bezbjednos¢u putne infrastrukture.

Upravljanje bezbjednoséu putne infrastrukture (Road infrastructure safety management - RSIM)
propisano je Direktivom 2008/96/EK, Sto je i sadrzaj ovog priruénika. Ovom direktivom EK je donijela
jasnu odluku da ¢e RSA biti obavezna za Transevropsku putnu mrezu (TEN) u narednim godinama.

Kljucne reference

EC, 2018; https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/MEMO_19 1990

VZ, 2022; https://visionzeronetwork.org/about/what-is-vision-zero/

\
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FHWA, 2020;
https://safety.fhwa.dot.gov/zerodeaths/docs/FHWA_SafeSystem_Brochure_V9_508 200717.pdf

EUR-Lex, 2008; https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/ALL/?uri=celex%3A32008L0096

https://www.who.int/news-room/fact-sheets/detail/road-traffic-injuries

https://www.asirt.org/safe-travel/road-safety-facts/
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1. DIREKTIVA O UPRAVLIANJU BEZBJEDNOSCU PUTNE INFRASTRUKTURE
2008/96/EK

1.1. Direktiva 2008/96/EK — svrha i ciljevi

Transevropska putna mreza je od izuzetne vaznosti u podrsci evropskim integracijama i koheziji, kao i
obezbjedenju visokog nivoa blagostanja. Takode, cilj je da obezbijedi visok nivo bezbjednosti
saobracaja.

U svojoj Bijeloj knjizi od 12. septembra 2001. godine ,,Evropska transportna politika za 2010.: vrijeme
za odlucivanje” Komisija je izrazila potrebu za vrSenjem procjena uticaja na bezbjednost i revizije
bezbjednosti na putevima, kako bi se identifikovale dionice visoke koncentracije nezgoda unutar
Europske unije, i njima upravljalo. Takode je postavljen veoma ambiciozan cilj smanjenja za jednu
polovinu broja smrtnih slu¢ajeva na putevima unutar Evropske unije izmedu 2001. i 2010. godine.

U svom saopstenju od 2. juna 2003. godine ,,Evropski akcioni program za bezbjednost na putevima,
Prepoloviti broj zrtava saobracajnih nezgoda u Evropskoj uniji do 2010.: Zajednicka odgovornost”,
Komisija je identifikovala putnu infrastrukturu kao treci stub politike bezbjednosti na putevima, koji bi
trebalo da daju vazan doprinos cilju evropske zajednice za smanjenje nezgoda.

Osim navedenog, novi ,Evropski akcioni program za bezbjednost na putevima 2021 — 2030 — Preporuke
za sledece korake prema '"viziji nula" nadograduje i dopunjava sve zahtjeve vezane na bezbjednost
saobracaja u drZzavama ¢lanicama.

Posljednjih godina napravljen je veliki napredak u dizajnu vozila (mjere bezbjednosti, i razvoj i primjena
novih tehnologija) koji su pomogli da se smanji broj poginulih ili povrijedenih ljudi u saobracajnim
nezgodama. Ako se Zeli postici cilj postavljen za 2010. godinu, potrebno je preduzeti mjere i u drugim
oblastima. Upravljanje bezbjednoscu putne infrastrukture nudi obilje prostora za poboljSanje, koje se
mora iskoristiti.

Uspostavljanje odgovarajuéih procedura je sustinski alat za poboljSanje bezbjednosti putne
infrastrukture unutar TEN-a. Procjene uticaja na bezbjednost puteva trebale bi pokazati, na strateSkom
nivou, implikacije na bezbjednost na putevima razlicitih alternativa planiranja infrastrukturnog
projekta i trebale bi igrati vaZnu ulogu pri odabiru varijantnih rje$enja puteva. Stavide, revizije
bezbjednosti na putevima treba da identifikuju, na detaljan nacin, nebezbjedne karakteristike projekta
putne infrastrukture. Stoga ima smisla razviti procedure koje treba slijediti u ta dva polja s ciljem
povecanja bezbjednosti putne infrastrukture na TEN-u, dok su istovremeno iskljuceni tuneli koji su
obuhvaceni Direktivom 2004/54/EK o minimalnim bezbjednosnim zahtjevima za tunele u
transevropskoj putnoj mrezi.

Bezbjednosne performanse postojeéih puteva treba povecati usmjeravanjem investicija na dionice
puteva sa najve¢om koncentracijom nezgoda i/ili najveé¢im potencijalom smanjenja broja nezgoda.

Rangiranje drZavnih puteva prema bezbjednosti saobracaja (NSR) ima veliki potencijal odma nakon
implementacije. Nakon $to se dionice puta sa visokom koncentracijom nezgoda tretiraju i preduzmu
sanacione mjere saniranja, provjere bezbjednosti na putevima kao preventivha mjera trebale bi
preuzeti znacajniju ulogu. Redovne provjere su sustinski alat za sprje¢avanje mogucih opasnosti za sve
ucesnike u saobracaju, ukljucujudi i ranjive grupe ucesnika u saobracaju, a takode i u sluc¢aju radova na
putu.
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Obuka i sertifikovanje bezbjednosnog osoblja putem nastavnih planova i programa obuke i alata za
kvalifikaciju koje su potvrdile drzave ¢lanice treba da osiguraju da kandidati steknu neophodno znanje.

Direktiva 2008/96/EK zahtijeva uspostavljanje i implementaciju procedura koje se odnose na procjenu
uticaja na bezbjednost na putevima, revizije bezbjednosti na putevima, upravljanje bezbjednoscu
putne mreZe i provjere bezbjednosti od strane drZava ¢lanica (Slika 1-1).

Implementacija Direktive 2008/96/EC o bezbjednosti puine
infrastrukture u procesu planiranja i projektovanja

Proces planiranja
i projektovanja

Proces implementadje
direktive Proces planiranja Procena utinka

Slika 1-1: Procedure propisane Direktivom 2008/96/EK (Izvor: Z. Kenjic)

Ova direktiva ¢e se primjenjivati na drzavne puteve koji su dio transevropske putne mreze, bilo da su
u fazi projektovanja, u izgradnji ili u eksploataciji.

Drzave clanice takode mogu primijeniti odredbe ove Direktive, kao skup dobrih praksi, na nacionalnu
putnu infrastrukturu, koja nije uklju¢ena u TEN, a koja ¢e biti izgradena koris¢enjem sredstava Evropske
unije u cjelini ili djelimicno.
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Za potrebe ove Direktive, primjenjuju se sledece definicije:

L0cjena uticaja na bezbjednost saobracaja” (RSIA) oznacava strateSku komparativnu analizu uticaja
novog puta ili znacajne rekonstrukcije postojeceg puta na bezbjednosne performanse putne mreze.

Revizija bezbjednosti” (RSA) znaci nezavisnu, detaljnu, sistematsku i tehni¢ku provjeru bezbjednosti,
koja se odnosi na karakteristike projekta putne infrastrukture i koja obuhvata sve faze od planiranja do
ranog rada.

»Rangiranje puteva prema bezbjednosti saobracéaja” (NSR) zna¢i metodu za identifikaciju, analizu i
klasifikaciju djelova postojeée putne mreze prema njihovom potencijalu za razvoj bezbjednosti i ustedu
troSkova nezgoda.

»Provjera bezbjednosti” (RSI) znaci uobicajenu periodi¢nu ili ciljanu provjeru karakteristika i
nedostataka koji zahtijevaju odrzavanje puteva iz bezbjednosnih razloga.

1.2. Obaveze driava ¢lanica EU, koje proizlaze iz Direktive 2008/96/EK

Osnovni zadatak drzava clanica EU je priprema zakonskih, regulatornih i drugih propisa neophodnih za
uskladivanje odredbi direktive sa nacionalnim zakonodavstvom. To znaci da procedure propisane
direktivom za povecanje bezbjednosti putne infrastrukture za cijeli , Zivotni ciklus puta® moraju da se
pocinju sistematski sprovoditi.

Drzave Clanice su to uradile na razlicite nacine, ali je prevagnuo nacin koji je odabrala i Crna Gora:
osnovna primjena je sadrzana u zakonu, a ostalo, vezano za rad revizora i provjeravaca i njihovu obuku,
u pravilniku.

Od drzava ¢lanica se trazi da dostave EK tekstove svih zakona i propisa i da je informiSu o svim koracima
u procesu implementacije.

Direktiva EU u Crnoj Gori uvedena je u Zakon o putevima (,,Sluzbeni list CG“, br. 82/2020, od 6.8.2020.)
i u Pravilnik o nacinu ocjene uticaja drzavnih puteva na bezbjednost saobraéaja, reviziji i provjeri
bezbjednosti drzavnog puta (,Sluzbeni list CG“, br. 122/2021, od 24.11.2021.).

1.3. Svrha bezbjednosti saobracaja u cjelokupnom "zivotnom ciklusu puta"

Svrha direktive je da se omoguci odgovarajuci nivo bezbjednosti na putevima tokom "Zivotnog ciklusa
puta", od planiranja, projektovanja, izgradnje, do odrZavanja. Pojam "put" obuhvata puteve,
raskrsnice, petlje i sve druge infrastrukturne objekte u funkciji puta, osim tunela koji su predmet
analize posebne direktive. To ¢e omoguciti podizanje nivoa bezbjednosti saobracaja i iskorak ka "viziji
nule" (nula smrtnih slu¢ajeva u saobracajnim nezgodama), odnosno odrzivoj bezbjednosti saobracaja,
sto je cilj svih evropskih zemalja.

Analize bezbjednosti saobracaja identifikovale su najslabije elemente sistema drumskog saobracaja i
definisale oblasti u koje ¢e se finansijska ulaganja vratiti u vidu bolje bezbjednosti na putevima. Vizija
nula u stvarnosti ¢e vjerovatno biti tesko ostvariva jer je saobradaj dinamican proces i ne moZe se
kontrolisati u cjelini, a trenutno i dalje zavisi od pojedinacnih ucesnika u saobracaju. Ali ve¢ samo

3
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pribliZavanje viziji nula znacilo bi da se broj poginulih u saobraéaju u EU u narednim godinama vise
nece kretati u desetinama hiljada, vec bi to bili znatno manji brojevi. Zbog toga bi troskovi saobracajnih
nezgoda, saobradajnih guzvi i emisije izduvnih gasova bili maniji, Sto je u skladu sa ciljevima, odnosno
porukom Bijele knjige o evropskoj transportnoj politici.

Revizija bezbjednosti na putevima u svim fazama ,,zivotnog ciklusa puta” znaci sistematski pristup da
se osigura da se vozaci nadu u pravim uslovima, da pravilno reaguju i da putevi , oproste” moguce
greSke. Greske, koje su se do sada desavale iz raznih razloga, uzimaju se u obzir prilikom projektovanja
i izgradnje, pa od sada viSe ne bi trebalo da se deSavaju. Kako ¢e se paralelno sa provjerom bezbjednosti
postojecéih puteva vrsiti procjene uticaja na bezbjednost puteva i revizije bezbjednosti saobraéaja,
vremenom ce se postiéi rezultati koji ¢e osigurati bezbjedan saobracaj sa aspekta putne infrastrukture.

Klju€ne reference

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32008L0096&from=EN

https://www.tmleuven.be/en/project/roadinfrastructuresafetymngt

European Commission (2019), EU road safety policy framework 2021-2030 — Next steps towards
‘Vision Zero’, Commission Staff Working Document SWD(2019) 283 final.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32008L0096&from=EN
https://www.tmleuven.be/en/project/roadinfrastructuresafetymngt
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2. REVIZIJA BEZBJEDNOSTI - RSA

2.1. Sta je revizija bezbjednosti (RSA)?

Revizija bezbjednosti (RSA) je sistematska, profesionalna, multidisciplinarna, nezavisna, formalna,
sveobuhvatna, detaljna analiza projektne dokumentacije puta i novoizgradenog puta, Ciji je cilj da se
identifikuju i otklone eventualni nedostaci ili greske koje mogu dovesti do nastanka saobraéajnih

nezgoda ili povecanja posljedica saobracajnih nezgoda.

Za razliku od provjere bezbjednosti (RSI), RSA je namijenjena unaprjedenju bezbjednosti na putevima
smanjenjem rizika od saobracajnih nezgoda ve¢ u fazi izrade projektne dokumentacije.

RSA nudi preporuke sa ciliem poboljSanja pojedinih elemenata projekta puta ili novoizgradenog puta i
samim tim smanjivanja rizika od nastanka saobracdajnih nezgoda, odnosno smanjenja tezine nastalih
saobracajnih nezgoda.

RSA se sprovodi na svim projektima novih puteva i na projektima rekonstrukcija postojeéih puteva, koji
obuhvataju sve faze projektovanja puteva, neposredno prije otvaranja puta, a najkasnije tri do Sest
mjeseci nakon pustanja puta u eksploataciju.

RSA mora podjednako uzeti u obzir sve ucesnike u saobraéaju. To znaci da revizor bezbjednosti mora
uzeti u obzir pjesake, bicikliste, motocikliste, osobe sa invaliditetom, djecu, starije ucesnike u
saobracaju, kao i vozacCe svih vrsta motornih vozila i putnike koje putuju tim vozilima.

RSA treba da analizira probleme bezbjednosti saobracaja u razli¢itim vremenskim i drugim specifi¢nim
uslovima: danju, nocu, u uslovima smanjene vidljivosti, za vrijeme padavina, u zimskom i ljetnjem
periodu itd.

Revizor bezbjednosti mora iskoristiti svoje znanje i iskustvo u vezi sa bezbjedno$¢u na putevima na
nacin da sebi stalno postavlja sljedece pitanje:

Da li ¢e svi ucesnici u saobracdaju moci bezbjedno da koriste put, u bilo koje vrijeme i u bilo kojim
uslovima/okolnostima?

Revizor bezbjednosti mora prepoznati probleme bezbjednosti saobracaja i predloZiti mjere za
minimiziranje moguénosti nastanka saobracajnih nezgoda i njihovih posljedica u buduénosti.

2.2. Ciljevi sprovodenja RSA

Osnovni cilj sprovodenja RSA je prepoznati i precizno definisati elemente projekta puta ili elemente
novoizgradenog puta koji mogu negativno uticati na bezbjednost saobracaja na posmatranom putu ili
na preostaloj putnoj mreZi.

Glavni cilj se postize kroz specifi¢ne ciljeve, ukljucujudi sljedece:
e svodenje rizika od nastanka saobracdajnih nezgoda na minimum,
e smanjenje tezina posljedica saobracajnih nezgoda koje su se eventualno desile,

e smanjenje mogucnosti za povecanje rizika od saobracajnih nezgoda na nekom drugom dijelu putne
mreze (sprjeCavanje ,,migracije saobracajnih nezgoda“) na koji uticu nova rjesenja, projektovana na
nacin da modifikuju saobraéajni protok, obim ili strukturu saobradaja.
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2.3. Zasto trebamo RSA?

RSA je potrebna kako bi se eliminisale potencijalne opasnosti (lokacije, oprema puta i saobracajne
situacije) na putu i okruZenju puta ve¢ tokom projektovanja ili pocetne upotrebe novog puta i na taj
nacin smanjila moguénost nastanka nezgoda na minimum, smanjila ozbiljnost posljedica saobracajnih
nezgoda koje ée se eventualno desiti, te smanjila moguénost da projektantsko rjeSenje prouzrokuje
povecanje rizika od saobracajnih nezgoda na nekom drugom dijelu putne mreze, na koji uti¢e novi put.

2.4. Koje su koristi od RSA?

RSA je proaktivna procedura koja eliminiSe ili smanjuje rizik od saobraéajnih nezgoda prije nego sto se
dogode. S druge strane, RSA eliminise ili smanjuje skupe intervencije na putnoj infrastrukturi nakon
pustanja u eksploataciju. Zato je RSA mjera sa vrlo dobrim odnosom troskova i koristi. U nekim
slu¢ajevima, revizije bezbjednosti na putevima predlazu mjere koje pomazu znacajnom smanjenju
troskova izgradnje puteva, poboljsanjem bezbjednosti na putevima (na primjer, smanjenjem Sirine
kolovoza kada su nepotrebno siroki, posebno na mostovima, itd.).

RSA odnosno revizija bezbjednosti:

e omogucava visoko efikasne i finansijski prihvatljive mjere za poboljSanje bezbjednosti na putevima,
pogotovo ako se implementiraju u ranim fazama projektovanja,

e smanjuje broj saobracajnih nezgoda,

e smanjuje teZinu posljedica saobracajnih nezgoda,

e povecava uskladenost dizajna sa zahtjevima bezbjednosti na putu,

e poboljSava procedure projektovanja i izgradnje puteva,

e omogudava organizovanu i svrsishodnu razmjenu znanja i iskustava iz oblasti bezbjednosti saobracaja,

e nudi dugoro¢nu podrsku za optimalnu ustedu finansijskih sredstava, smanjenjem broja Zzrtava na
putevima.

Postoji nekoliko razloga zasto je implementacija RSA efikasnija od RSI:

e revizija bezbjednosti na putevima se u svoje prve dvije faze sprovodi dok je projekat jos "na papiru”, a
troskovi revizije su daleko manji od usteda od implementacije preporuka revizije (izmjena se vrsi u
projektu, a ne na terenu!). Sprovodenje revizije u ranim fazama (faze 1 i 2) eliminise ili smanjuje
moguce skupe intervencije na putu nakon pustanja u eksploataciju (Bolje sprijeciti nego lijeciti)!

e revizija bezbjednosti se vrsi u fazi 3 dok put jos nije pusten u eksploataciju, $to znaci da jos nije doslo
do saobracajnih nezgoda niti materijalnih Steta,

e revizija bezbjednosti se sprovodi u svojoj 4. fazi u pocetnoj fazi eksploatacije puta, kada se veci broj
saobracajnih nezgoda jos nije mogao desiti.

Odnos troskova i koristi, ili odnos troskova i efektivnosti kod RSA je ve¢i od tog odnosa kod RSI!
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Troskovi sprovodenja RSA ukljucuju sledece:

1. Administrativne troskove i troSkove pokretanja revizijskih postupaka,
2. Troskove sprovodenija revizije i pisanja revizorskog izvjestaja,
3. Troskove implementacije preporuka, odnosno alternativnih mjera usmjerenih na poboljsanje

bezbjednosti na putevima.

Administrativni troSkovi su najnizi, ali se mora uzeti u obzir i vrijeme potrebno za pokretanje i
sprovodenje postupka javne nabavke, odnosno usporavanje procesa projektovanja i poboljsanja
puteva zbog sprovodenija revizije.

Troskovi implementacije preporucenih, odnosno drugih mjera namijenjenih unaprjedenju
bezbjednosti na putevima najveca su stavka troskova revizije i zavise od faze u kojoj se vrsi revizija, kao
i od preporucenih, odnosno prihvacenih mjera poboljsanja.

Prva faza revizije moZe imati predloge znacajnih promjena i skupih mjera, s obzirom da je npr.
horizontalne i vertikalne elemente pruzanja puta, vrste i lokacije raskrsnica i sli¢no jo$ uvijek moguée
promijeniti. To je razlog zasto je troSak implementacije predlozenih (preporucenih) mjera u prvoj fazi
vedi nego u kasnijim fazama.

Cijena preporucenih mjera u drugoj fazi je niza, jer su svi elementi puta, instalacije, drenaze, putokazi,
semafori, oprema puta, regulacija saobradaja itd. ve¢ definisani. Revizija u drugoj fazi je poslednja
moguénost da se modifikuju projektni elementi prije pocetka izgradnje puta. U ovoj fazi, proces
eksproprijacije je mozda vec zavrsen. Zbog toga bi revizori bezbjednosti samo u izuzetnim slucajevima
trebali ponuditi predloge koji bi sadrzali, na primjer, znacajnu izmjenu trase puta ili elemenata
poprecnog profila.

Obim predlozenih mjera je manji, a cijena implementacije preporucenih mjera u trecoj fazi
implementacije revizije je daleko niZa. Zapravo, po pravilu se u ovom slucaju radi samo o predlozima
malih dodataka ili modifikacija (na primjer produZenje zasStitnih ograda, promjena lokacije
saobracajnog znaka, dopuna signalizacije na putu, itd.).

U Cetvrtoj fazi revizije (od tri do Sest meseci nakon pocetka eksploatacije puta), po pravilu se mogu
predloZiti manja poboljSanja i ,kozmeticke” mjere, Cija je cijena daleko niZa od cijene realizacije mjera
u prethodnim fazama revizije bezbjednosti.

2.5. Faze sprovodenja RSA

RSA se sprovodi u svim fazama izrade projektne dokumentacije, neposredno prije pustanja puta u
eksploataciju i u po¢etnom periodu eksploatacije puta.

RSA se sprovodi na dva nivoa, tj. prije izgradnje (Faze 1i2) i nakon izgradnje (Faze 3 i 4). U fazama prije
izgradnje, RSA moze imati najvedi uticaj na modifikacije projektnih rjesenja i na taj nacin moze
poboljsati bezbjednost puta jer revizori revidiraju projekat i prije nego sto su gradevinski radovi poceli.
Potrebno je izvrsiti reviziju prije izgradnje za svaki projekat koji moZze promijeniti medusobne odnose
izmedu razli¢itih ucesnika u saobracaju i/ili izmedu ucesnika u saobracaju i puta odnosno putnog
okruzenja.
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Tabela 2-1: Cetiri faze RSA i njihove specifiénosti

Faza RSA

Nivo

Aktivnosti

Idejni projekat

Centralna tacka razmatranja u ovoj fazi je trasa puta.
Revizija je fokusirana na horizontalno i vertikalno pruzanje
puta, kao i na elemente i dimenzije poprecnog profila,
lokacije i vrste raskrsnica i petlji, preglednost, potrebu za
izvodenjem odvojenih traka za lijeva skretanja u raskrsnici,
vrste i lokacije odmorista, benzinske pumpe, autobuska
stajalista... prije postupka eksproprijacije zemljista.

Glavni projekat

Najprije je potrebno ponovo provjeriti probleme,
ustanovljene u 1. fazi revizije i provjeriti da li su u projektnoj
dokumentaciji uradene korekcije u skladu s preporukama iz
1. faze.

U ovoj fazi, jos prije pocetka izvodenja gradevinskih radova,
razmatraju se svi detaljni nacrti. Detaljni nacrti sadrze
podatke o svim elementima puta, detalje o drenaii,
ivinjacima, zaStitnim ogradama, javnoj rasvjeti, uredenju
pojasa uz put, saobraéajnim znakovima, oznakama na putu,
zastitnim elementima puta, semaforima i drugoj opremi i
prateéim objektima. Potrebno je provjeriti sve elemente koji
mogu uticati na bezbjednost saobracaja svih ucesnika u
saobracaju (ne samo motornih vozila, ve¢ i pjeSaka, biciklista
i motociklista).

U ovoj fazi, revizori provjeravaju bezbjednosne
karakteristike puta jos prije pocetka gradevinskih radova.

Neposredno

prije pocetka

eksploatacije
puta

U ovoj fazi se prvi put vidi kako je projekat implementiran u
realnom okruzenju.

Po pravilu su gradevinski radnici u ovoj fazi joS uvijek na
gradilistu, zavrSavaju se zavr$ni radovi, a put jo$S nije u
funkciji. Realizacija (izgradnja) projekta je zavrSena i put je
spreman za pustanje u eksploataciju.

U ovoj fazi RSA potrebno je provjeriti da li je izgradnja
infrastrukture izvedena u skladu sa projektom i da tokom
izgradnje nije doslo do nekih nedostataka koji bi mogli
uticati na bezbjednost saobracaja. Posebnu paznju treba
obratiti na sve promjene koje su se deSavale tokom
izgradnje.

Svrha RSA u ovoj fazi je da se procijeni bezbjednost onih
elemenata puta koji nisu bili vidljivi ili navedeni u idejnom i
glavnom projektu, da se procijeni da li su potrebe svih
ucesnika u saobradaju u dovoljnoj mjeri zadovoljene sa
stanovista bezbjednosti saobracaja.
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Faza RSA Nivo Aktivnosti

Revizor se mora postaviti u ulogu svih ockivanih ucesnika u
saobracaju i provijeriti kako ¢e ti u€esnici razumjeti projektna
rieSenja.

Ova faza revizije vrsi se ubrzo nakon pustanja puta u
eksploataciju (obi¢no u roku od 3 do 6 mjeseci).

Revizori vrSe terenski pregled u razli¢itim vremenskim
periodima (dan i no¢) kako bi provjerili da li je obezbijedena
bezbjednost svih ucesnika u saobraéaju u razli¢itim uslovima
vidljivosti.

Revizori provjeravaju da li u€esnici u saobracaju koriste put
u skladu s onim, kako je bilo predvideno projektom.

Budu¢i da je cilj revizije bezbjednosti prevencija
saobracajnih nezgoda, i prije nego Sto se dogode, reviziju
treba izvrsiti najkasnije u prvih Sest mjeseci nakon pustanja
puta u eksploataciju.

Pocetni period
4 eksploatacije
puta

Zbog proaktivne prirode RSA, revizija koja se vrsi nakon pustanja puta u eksploataciju (faza 4) ne
smije se pogresno tumaciti kao analiza saobraéajnih nezgoda ili upravljanje crnim tackama i ne
smije zavisiti od retrospektivne analize podataka o saobraéajnim nezgodama!

2.6. Sadriaj RSA izvjestaja

Rezultat postupka RSA je zvanicni izvjeStaj koji definiSe moguce greske i nedostatke sa stanovista
bezbjednosti saobracaja i preporuke za otklanjanje tih greSaka ili preporuke za smanjenje uticaja ovih
greSaka i nedostataka na bezbjednost saobraéaja.

SadrzZaj izvjestaja RSA detaljno je obrazloZzen u Prilogu Il Direktive 2008/96, njenoj dopuni u Prilogu Il
Direktive 2019/1936, te u Pravilniku o nacinu ocjene uticaja drZavnih puteva na bezbjednost
saobracaja, reviziji i provjeri bezbjednosti drzavnog puta (,Sluzbeni list CG“, br. 122/2021, od
24.11.2021.), ¢lan 9.

Pozeljno je da se izvjestaj sastoji od slededih djelova:
e uvodna objasnjenja,
e identifikovani nedostaci i preporuke,
e izjava revizora,

e prilozi.

2.6.1. Uvodna objasnjenja

Uvodna objasnjenja moraju sadrzati kratak opis i obim projekta koji je predmet postupka RSA. Moraju
se obezbijediti informacije o klijentu i revizorima za bezbjednost saobracaja. U ovom dijelu potrebno
je navesti datum sprovodenja postupka RSA i klimatske i saobracajne uslove na podrucju sprovodenja
postupka.




PRIRUCNIK ZA RAD REVIZORA | PROVJERAVACA BEZBJEDNOSTI PUTEVA

Potrebno je navesti koristene stru¢ne osnove i smjernice za sprovodenje postupka RSA. Kako Crna Gora
jo$ nema svoje smjernice za sprovodenje postupka RSA, mogu se koristiti smjernice drugih drzava,
ukoliko nisu u suprotnosti sa zakonodavstvom Crne Gore.

U drugom dijelu potrebno je navesti informacije vezane za projektnu dokumentaciju i druge
dokumente koji su bitni za cijeli projekat.

2.6.2. Identifikovani nedostaci i preporuke

Svako projektno rjeSenje neprihvatljivo sa stanovista bezbjednosti saobraéaja zahtijeva opis
,hedostataka” i ,,preporuka“. Mjesto (lokacija) nedostatka mora biti jasno identifikovano zbog lakse
komunikacije izmedu revizora s jedne strane i narucioca i projektanta s druge strane.

Opisi greSaka i nedostataka i preporuke za njihovo otklanjanje moraju biti sto kradi i sadrzajniji.
Procjena rizika za ucesnike u saobracaju mora biti navedena jasno i koncizno. Nakon toga slijedi
detaljan opis mogudih kriticnih dogadaja i razloga za njihov nastanak. Nakon toga slijedi preporuka za
promjenu projektantskog rjeSenja koja omogucava ili postize bolju bezbjednost saobracaja na
analiziranoj lokaciji.

Opis lokacije moZe poceti jednostavnim navodenjem stacionaze, brojem poprecnog profila ili brojem
stranice ili nacrta (ukoliko je rijec¢ o tekstualnom ili grafickom dijelu dokumentacije). Uz opis lokacije
pozeljno je dodati i graficki prikaz situacije.

Redoslijed sadrzaja izvjesStaja moze biti i drugadiji. Sadrzaj izvjeStaja se moZe prilagoditi predlozima,
moZe se zasnivati na naizmjeniénom izvjeStavanju o pojedinim lokacijama, problemati¢nim rjeSenjima
i preporukama za izmjene projektnih rjeSenja. Na primjer: u izvjeStaju se unaprijed analiziraju opste
napomene koje se odnose na cjelokupnu projektnu dokumentaciju, a zatim se analiziraju pitanja
vezana za trasu puta, pojedinacne raskrsnice, odredene kategorije ucesnika u saobracaju, saobracajne
znakove, oznake na putu i javnu rasvjetu.

Drugi nacin za izradu izvestaja je da se pocne sa analizom na pocetku dionice, a zatim se nastavi duz
trase sa analizom svakog lokaliteta sa svim njegovim nedostacima i preporukama za njihovo
otklanjanje.

lako su oba nacina prihvatljiva, drugi nacin se u praksi pokazao logi¢nijim i boljim. Taj nacin zasniva se
na navodenju mogucih problema ucesnika u saobracaju u nizu (vezano na rastucu stacionazu) i ne
"skace" izmedu pojedinih lokacija sa odredenim zajednickim karakteristikama. Bez obzira na
navedeno, poZeljno je u uvodnom dijelu ukratko napisati analizu nedostataka koji su ustanovljeni na
viSe lokacija na trasi (npr. elementi raskrsnica nisu odredeni na osnovu podataka o ocekivanom
saobracajnom opterecenju).

Svaki nedostatak (i uz to vezana preporuka) mora se analizirati posebno odnosno odvojeno. Revizori
moraju izbjegavati povezivanje ili sastavljanje razli¢itih nedostataka i povezanih preporuka, jer to moze
prouzrokovati zabune kod projektanta ili narucioca (moZe se desiti da se uzme u obzir samo jedna
preporuka, a zanemare druge).

IzvjesStaj o sprovedenoj proceduri RSA mora analizirati neprihvatljiva ili neispravna projektna rjesenja
iz prethodnih faza revizije, koja nisu otklonjena. Ovakva otvorena pitanja potrebno je ponovo analizirati
ako je potrebno (tj. ako nije doSlo do promjene projektnih rjeSenja). Sadrzaj izvjeStaja, koji je
pripremljen u prethodnim fazama procesa RSA, moZe lako promijeniti znacenje zbog nivoa obrade
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projektne dokumentacije i ogranicenja koja su odredena detaljnijom obradom projekta. Neki detalji
naime ne vide se u idejnom projektu, nego tek u glavhom projektu. Ovo je posebno vazno ako su
revizori na njih ve¢ upozoravali u prethodnim fazama postupka RSA i ako je narucilac te predloge vec
prihvatio.

Revizori moraju osigurati da se pripreme preporuke za sva identifikovana neprihvatljiva projektna
rieSenja. U rijetkim slucajevima, kada eliminacija ovakvih rjesenja nije izvodljiva, takva rjeSenja i dalje
treba navesti u izvjeStaju, ali bez preporuka za njihovo regulisanje.

Izjave, navedene u izvjestaju, moraju odrazavati rad revizora kao iskusnog stru¢nog savjetnika u
procesu projektovanja. Prilikom pripreme preporuka potrebno je predloziti rieSenja koja su realno
izvodljiva sa stanovista moguée implementacije. To znaci da za projektanta i narucioca ne predstavljaju
nepremostivu prepreku u njihovoj realizaciji, a da su ujedno i troSkovi izvedenih preporuka
proporcionalni vrijednosti cjelokupne investicije.

Revizor u svom izvjestaju ne bi trebao koristiti izraze kao Sto su "razmotriti", "prouciti" ili "provijeriti",
jer takvi izrazi ukazuju na revizorovo profesionalno neiskustvo, a takve primjedbe pojedini narudioci i
ne uzimaju u obazir.

U pocetku, mnoge drzave su imale takozvane kontrolne liste za sprovodenje postupka RSA. Medutim,
kasnije se pokazalo da je to loSe. Zadatak revizora nije "inventarizacija" postojeceg stanja (unosenje
nedostataka u unaprijed pripremljene tabele), ve¢ proaktivan i istrazivacki pristup, koji odrazava
revizorovu inovativnost. Kao rezultat toga, veliki broj drzava je kasnije izbacio kontrolne liste iz svojih
propisa, a umjesto njih uveo podsjetnike, s namjenom da revizor ne zaboravi neku od podstavki.

U nastavku se navodi podsjetnik o tome koja pitanja revizor mora uzeti u obzir u svom radu. Naravno,
ove pojedinacne stavke mogu se razlikovati od projekta do projekta.

U Tabeli 2-2 prikazani su osnovni elementi puta koji se detaljno analiziraju prilikom sprovodenja RSA.
Ova tabela je prakti¢no identi¢na za RSA i RSI, jer je u oba slucaja rije¢ o istim elementima koji se
pregledaju.

Tabela 2-2: Osnovni elementi obuhvaceni postupkom RSA

Element ObrazloZenje

Da li je funkcija puta jasna? Da li funkcija puta odgovara ulozi puta
u zivotnoj sredini i ulozi u saobracaju? Postoje li razliCite vrste

FUNKCIJA PUTA motorizovanog saobracaja (tranzitni, lokalni)? Jesu li ogranic¢enja
brzine primjerena kategoriji puta, saobradaju i ucesnicima u
saobracaju?

Mogu li elementi horizontalnog i vertikalnog pruzanja puta uticati

na rizike i posledice nezgoda? Ima li ostrih i iznenadnih
horizontalnih krivina na putu? Kakav je odnos radijusa susjednih
PRUZANJE PUTA krivina? Da li su prelazne krivine odgovarajucih vrijednosti? Da li

postoje 'sastavljene krivine"? Da li postoje konveksne krivine
malog radijusa, koje onemogudavaju dovoljnu vertikalnu
preglednost?
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Element

ObrazloZenje

POPRECNI PROFIL

Da li je Sirina kolovoza dovoljna? Da li je broj i Sirina saobraéajnih
traka dovoljan za ocekivani saobracaj? Da li su bankine adekvatne,
a da nisu presiroke? Da li su ranjivi ucesnici u saobracaju na
odgovarajuéi nacin odvojeni od motorizovanog saobracaja?

RASKRSNICE, PETLIE

Da li na analiziranoj dionici puta postoje raskrsnice, prilazi i petlje i
da li tipovi tih raskrsnica i petlji odgovaraju funkcijama puta,
saobracajnom opterecenju i strukturi saobracajnog toka? Da li se
ocekuju problemi sa priklju¢cima za okolne stambene i poslovne
objekte i s priklju¢cima na poljoprivredna zemljista? Da li su uglovi
ukrstanja u predvidenim raskrsnicama pravilni? Da li su prilazni
putevi sa velikim uzduznim nagibom?

PRISTUPI JAVNIM | PRIVATNIM
OBJEKTIMA |  SADRZAJIMA,
ODMORISTA, JAVNI PUTNICKI
PREVOZ

Da li su pored puta benzinske stanice, restorani, parkiralista i drugi
sadrzaji i kako su rijeSeni pristupi do tih sadrzaja? Kako je regulisan
izlazak/ulazak vozila sa tih sadrzaja? Da li na analiziranoj dionici
puta postoje stajaliSta javnog prevoza ili odmorista i kako su
uredena? Kako je organizovan saobracaj u zoni ovih usluga? Kako
je regulisan pristup korisnika javnog prevoza?

RANJIVI UCESNICI U

SAOBRACAJU

Da li se ocekuju pjesaci, biciklisti ili motociklisti na analiziranoj
dionici puta? Postoji li neophodna infrastruktura za ove ucesnike?
Da li su predvidene pjesacke/biciklisticke staze? Kako je rijesen
prelaz pjesaka i biciklista preko puta?

SAOBRACAINA SIGNALIZACIJA

Da li postoji adekvatna saobracajna signalizacija i oprema za
puteve, ukljucujuéi putokaze, javnu rasvjetu, itd.? Postoji i
odgovarajuéa signalizacija u podrucjima raskrsnica koja jasno
odreduje prioritet prolaza? Da li se saobracajni znakovi ponavljaju
nakon raskrsnice, ako je potrebno? Da li su na odgovaraju¢im
mjestima postavljeni znakovi za zabranjeno ili dozvoljeno
preticanje? Da li su znakovi koji odreduju pocetak i kraj naselja
postavljeni na odgovaraju¢a mjesta?

OSVJETLJENJE

Da li postoji odgovarajuca rasvjeta? Da li su stubovi javne rasvjete
na odgovarajucoj udaljenosti od kolovoza? Da li su stubovi rasvjete
izvedeni samo s jedne strane ili s obije strane puta? Da li je kolovoz
dobro osvijetljen? Da li je osvjetljenje trotoara i pjesackih staza, a
pogotovo pjeSackih prelaza adekvatno? Da li su osvijetljeni
podzemni pjesacki prolazi?

PUTNI POJAS, OPREMA PUTA
(OBJEKTI, BEZBJEDAN POJAS |
SISTEMI PASIVNE BEZBJEDNOSTI)

Da li postoje objekti na putu i pored puta koji smanjuju preglednost
i predstavljaju rizik u slucaju sletanja vozila sa puta i sudarima s tim
objektima? Da li su kosine usjeka/nasipa strme i zato opasne u
sluéaju slijetanja sa puta? Postoje li zastitne ograde odgovarajuceg
nivoa zastite? Ima li "prozora" u zastitnoj ogradi? Da li su predvideni
pasivno-bezbjedni poceci/krajevi zastitne ograde?

OSTALI ELEMENTI
(PARKIRALISTA, UCESCE TESKIH
TERETNIH VOZILA,

Da li je i kako regulisano parkiranje pored kolovoza ili na kolovozu?
Da li parkirana vozila ili vozila koja izlaze s parkiraliSta ometaju
kretanje drugih vozila? Da li parkirana vozila ometaju vidljivost na
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Element ObrazloZenje

BLJIESTANJE/ZASLIEPLJIVANJE, raskrsnici ili blizu pjesackog prelaza? Da li su parkirna mjesta

SADRZAJI UZ PUT, ITS OPREMA, dovoljne Sirine i duZine? Da li svjetla javne rasvjete zasljepljuju

FLORA | FAUNA U PODRUCIU vozade? Da li pored puta postoje aktivnosti ili sadrzaji koji bi mogli

PUTA, SKOLSKA ZONA, ITD.) ometati ili ugroziti saobracaj (prodaje, promocije, okupljanja, itd.)?
Da li su predvideni neki elementi ITS-a? Da li vegetacija smanjuje
preglednost? Da li se put ukrsta sa tradicionalnim stazama kretanja
divljih Zivotinja? Da li postoji Skola u blizini puta i kako je
predvideno kretanje djece uz put i preko puta?

Da li je zona radova pravovremeno najavljena i dobro oznacena? Da
li su predvideni posebni saobracajni znakovi za privremenu
ZONE RADOVA (PRIVREMENA signalizaciju (sa Zutom pozadinom)? Da li je dovoljno Siroka zastitna
SIGNALIZACIJA U ZONI RADOVA zona oko radnog podrucja? Da li najve¢a dozvoljena brzina u zoni
NA PUTU) radova odgovara Sirini kolovoza i drugim elementima poprecnog
profila puta? Da li se najveéa dozvoljena brzina postepeno smanjuje
od uobicajenog ogranicenja brzine do ograni¢enja u zoni radova?

Da li je ograni¢enje brzine na mostu/tunelu u skladu sa
ograni¢enjem brzine ispred i iza mosta/tunela? Da li su elementi
poprecnog profila mosta/tunela odgovarajuéih dimenzija s obzirom
na elemente puta ispred mosta/tunela? Da li su na mostu
predvideni pojasevi za pjeSake (sluzba odrzavanja) i da li su
dovoljne Sirine? Da li je na dionici puta ispred mosta/tunela

MOSTOVI | TUNELI postavljena odgovaraju¢a saobradajna signalizacija? Da |i je
obezbjedena dovoljna preglednost do mosta/tunela? Postoje li
adekvatne zastitne ograde na mostu? Da li postoji odgovarajuca
rasvjeta u tunelu? Da li je pruzanje puta na lokaciji mosta/tunela
pravilno? Da li je odvodnjavanje mosta/tunela pravilno rijeseno?
Da li se traka za spora vozila prije tunela/mosta ukida na dovoljnoj
udaljenosti?

Napomena: Detaljno je sadrzaj izvjestaja naveden u ¢lanu 9 pravilnika.

2.6.3. lzjava revizora

IzvjeStaj o sprovedenom postupku RSA mora sadrzati izjavu revizora ili grupe koja je vodila postupak,
kojom se potvrduje da je revizija obavljena u skladu sa propisima koji su osnova za sprovodenje
postupka RSA.

U izjavi treba navesti i sve ostale subjekte koji su ucestvovali u odredenim elementima revizije
(nezavisni konsultanti, policija, predstavnik sluzbe za odrzavanje...), iako oni ne potpisuju izjavu.

2.6.4. Prilozi

Izvestaj o sprovedenoj proceduri RSA u fazi projektovanja mora da sadrzi spisak projektne
dokumentacije, spisak nacrta i studija (sa naznakom projektanata i brojeva ovih projekata, nacrta ili
studija), listu izvestaja o prethodno sprovedenim postupcima RSA i spisak druge dokumentacije koju je
narucilac postupka RSA dostavio revizoru.

IzvjeStaj moZe sadrzati i pregled svih lokacija koje su analizirane u pojedinim djelovima izvjestaja i koje
su posebno istaknute kao problematicne.
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IzvjeStaj o proceduri RSA za 3. fazu (nakon zavrSetka izgradnje) moze sadrzati i fotografije
identifikovanih potencijalno opasnih lokacija.

2.7. Strucna komisija za sprovodnje RSA

Struéna komisija za sprovodenje RSA propisana je ¢lanom 8. Pravilnika o nacinu ocjene uticaja drzavnih
puteva na bezbjednost saobracaja, reviziji i provjeri bezbjednosti drzavnog puta (,,Sluzbeni list CG“, br.
122/2021, od 24.11.2021.).

2.8. Pregled izvjestaja RSA

Procedura pregleda izvjeStaja RSA propisana je ¢lanom 10. Pravilnika o nacinu ocjene uticaja drzavnih
puteva na bezbjednost saobracaja, reviziji i provjeri bezbjednosti drzavnog puta (,,Sluzbeni list CG“, br.
122/2021, od 24.11.2021).

2.9. lzjasnjenje projektanta o izvjestaju RSA

Izjava projektanta i revizija sadrZaja izvjeStaja RSA propisana je ¢lanom 11. Pravilnika o nacinu ocjene
uticaja drZavnih puteva na bezbjednost saobradaja, reviziji i provjeri bezbjednosti drzavnog puta
(,,Sluzbeni list CG“, br. 122/2021, od 24.11.2021).

Cjelokupna RSA procedura moZze se ukratko saZeti u algoritam prikazan na slici 2-1.
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Pokretanje procedure za
sprovodenje revizije

y

Uvodenje u postupak
revizije

y

Sprovodenje postupka

revizije

Povratne
informacije od
strane
upravljaéa puta

Upravljaé puta ne
prihvata
preporuke iz
izvjestaja

Nema utvrdenih
nedostataka u
izvjestaju

Upravljac puta

daje konaénu
izjavu o
preporukama

Nadlezni organ daje izjavu o
revizorskom izvjestaju

Zavrsetak postupka revizije

Slika 2-1: Algoritam implementacije RSA procedure

Kljuéne reference

https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32008L0096&from=EN

https://www.google.com/search?q=Road+Safety+Audit&oq=Road+Safety+Audit&ags=chrome..69i57
j0i1919.10125j0j15&sourceid=chrome&ie=UTF-8

https://www.road-safety-audit.co.uk/audit-stages.htm

Slovenian Road Safety Audit Guidelines:
http://fgserver6.fg.um.si/cpg/wp-content/uploads/2013/04/RSA.pdf

Pravilnik o nacinu ocjene uticaja drzavnih puteva na bezbjednost saobradaja, reviziji i provjeri
bezbjednosti drzavnog puta (,,Sluzbeni list CG“, br. 122/2021, od 24.11.2021).
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3. PROVIJERA BEZBJEDNOSTI PUTA - RSI

3.1. Sta je provjera bezbjednosti puta (RSI)?

Uopsteno govoredi, provjera bezbjednosti puta (RSI) je alat koji se koristi za detaljnu i sistematsku
analizu elemenata postojecih puteva u cilju identifikovanja mogucih problema bezbjednosti saobracaja
i definisanja mogucih poboljSanja u cilju poboljsanja bezbjednosti na putevima.

Shodno tome, RSI nije recenzija projekta (poredenje koristenih projektno-tehnickih elemenata sa
odredbama propisa) veé nesto vise, visi nivo provjere.

RSl je proaktivan alat za sistematsku, profesionalnu, multidisciplinarnu, nezavisnu, formalnu,
periodi¢nu ili ciljanu, sveobuhvatnu i detaljnu terensku analizu svih elemenata postojeceg puta i
njegove okoline kako bi se identifikovali moguci nedostaci i oni elementi koji bi mogli povedéati rizik od
nezgoda ili bi mogli povecati tezinu posljedica nezgoda na tom putu. RSI takode ukljucuje davanje
preporuka u cilju poboljsanja odredenih elemenata puta.

Dakle, RSI se odnosi na postojece puteve koji su u eksploataciji duzi period (duze od 6 mjeseci). RSI se
zasniva na obilasku terena i pregledu postojeée dionice puta (ili raskrsnice, petlje, odmaralista na
autoputu ili nekom drugom objektu putne infrastrukture...), uzimajuci u obzir i okruZenje tog objekta i
puta.

Da bi RSl ispunio o¢ekivanja, neophodno je da ga sprovodi tim stru¢no osposobljenih ljudi.

Razjasnimo karakteristike RSI detaljnije:

RSI je sistematska provjera, $to znaci da mora ukljucivati prikupljanje podataka o dionici puta,
saobracajnom opterecéenju, stvarnim brzinama voznje i drugim pokazateljima bezbjednosti saobracaja
na putu, analizu prikupljenih podataka, terenski rad, voznju na analiziranom putu, analizu puta kao
pjesak, biciklista ili motociklista, snimanja i mjerenja na terenu, analiziranje fotografija i snimaka,
uskladivanje stavova revizora, pisanje izvjestaja, sastanak sa klijentom itd.

RSI je nezavisan postupak, Sto znaci da provjeravaci moraju biti nezavisni od projektanta puteva,
nezavisni od sluzbe za odrZavanje puta i nezavisni od upravljaca puta. Provjeravaci ne smiju biti
strucnjaci koji su bili ukljuceni u projektovanje, izgradnju ili odrzavanje puta koji se analizira.

RSI je profesionalna i multidisciplinarna provjera koja se obavlja u timu provjeravaca razlicitih profila:
strucnjaka za bezbjednost saobracaja (saobracajni inZenjeri), struénjaka sa iskustvom u projektovanju
puteva (gradevinski inZenjeri), a ponekad i nekih drugih vrsta stru¢njaka (npr. psiholozi, stru¢njaci za
Zeljeznicki saobracaj, strucnjaci za rasvjetu, itd.).

RSl je formalni alat, Sto znaci da postoji formalno definisan nacin postupanja, ucesnici u procesu, nacin
izvjeStavanja, sadrZaj izvjeStaja RSI, kao i proces iznoSenja preporuka i implementacije prihvacenih
preporuka.

RSl je detaljna provjera, tj. u procesu provjere svi vazni elementi vie puta se detaljno analiziraju: prvo
u kancelariji, zatim na terenu, a zatim ponovo u kancelariji.

RSl je periodicna ili ciljana provjera, sto znaci da se moze sprovoditi kao redovna, periodi¢na provjera
za sve dionice puteva odredene kategorije (npr. svakih pet godina za sve puteve na TEN-u) ili ciljana za
odabrane dionice puta (za najrizicnije dionice puteva).
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RSI je sveobuhvatna provjera, tj. provjeravaci su duzni ispitati razli¢ite probleme koji mogu uticati na
bezbjednost saobracaja, pod razli¢itim uslovima (dan, no¢, kisa, magla itd.) i sa stanovista svih vrsta
ucesnika u saobracdaju. Posebno je vaino posvetiti duznu paznju problemima ranjivih ucesnika u
saobracaju. Zato ¢e provjeravaci “mijenjati naocare” kroz koje c¢e gledati na put: prvo ¢e se staviti u
ulogu vozaca, zatim pjeSaka, bicikliste, motocikliste itd. Sveobuhvatnost takode znaci da ée biti
obuhvadeni svi elementi puta i okoline puta: funkcija puta, poprecni presjek, trasa puta, saobracajni
znakovi, oznake na putu, oprema puta, objekti uz put itd.

Provjeravaci, u funkciji unaprjedenja bezbjednosti saobracaja, stalno i iznova postavljaju pitanje:

analiziranoj dionici puta?"

3.2. Ciljevi sprovodenja RSI

RSI treba da usmjerava i unaprjeduje proces upravljanja bezbjednoséu saobraéaja na putnoj mreizi, tj.
na odabranim dionicama puta.

Redovnim sprovodenjem RSI postupaka treba postici sledece ciljeve:

e utvrditi nedostatke na putu, putnim objektima, opremi pored puta i prikljuccima, koji povecéavaju rizik
od nezgoda, a posebno nezgoda sa najtezim posljedicama;

e identifikovati nedostatke na putu i elemente u putnom pojasu koji mogu povecati ozbiljnost incidenata
koji se mogu desiti;

e naosnovu analize stanja na putu i uz put i analize pitanja bezbjednosti saobracaja, predloZiti potrebne
vrste intervencija;

e kad god je to moguce, RSI ¢e preporuciti optimalne mjere za poboljsanje ili alternativne mjere kako bi
se obezbjedilo da rizik od nezgoda i posljedica nezgoda na analiziranoj dionici puta budu na najnizem
moguéem nivou;

e unaprijediti nacin odrZzavanja postojecih puteva ali i procesa projektovanja novih puteva;

e na osnovu iskustava iz RSI, doprinijeti poboljSanju propisa, standarda i smjernica za planiranje,
projektovanje, izgradnju i odrzavanje puteva i,

e dugorocno, doprinijeti unaprijedenju znanja, tj. teorije i prakse bezbjednosti saobracaja i
projektovanja puteva.

3.3. Koristi i troskovi sprovodenja RSI postupka

Koristi sprovodenja RSI postupka mogu se sazZeti u:

e identifikaciju mogudih opasnih stanja ili stanja vezanih za bezbjednost saobracaja svih ucesnika u
saobracaju,

e minimiziranje rizika od nastanka i posljedica saobracéajnih nezgoda koje mogu uzrokovati postojece
situacije ili stanja na dionici puta,

e minimiziranje drustvenih gubitaka kao posljedica teskih saobracajnih nezgoda sa smrtnim ishodom,
teskim povredama i ve¢om materijalnom Stetom.

Mnoga strana iskustva pokazuju da je jeftinim i jednostavnim mjerama moguce postiéi znacajno
smanjenje broja saobracajnih nezgoda. Istrazivanja poznatog norveskog naucnika Runea Elvika govore
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o visokom ocekivanom smanjenju broja saobracajnih nezgoda i posljedica tih nezgoda uz relativno
mala finansijska ulaganja. Primjeri ukljucuju:

e uklanjanje nepravilnih saobracajnih znakova: smanjenje 5 - 10%
e postavljanje ograda na nasipima: smanjenje 40 - 50%
e obezbjedenje odgovarajuce preglednosti: smanjenje 10 - 40%

e uklanjanje bocnih prepreka: smanjenje 0 - 5%

Prethodno navedene finansijski prihvatljive mjere, koje se po pravilu predlazu u izvjestaju RSI, su
kratkoro¢ne i srednjorocne mjere za unaprijedenje bezbjednosti saobradaja.

Efekat sprovedenih mjera razlikuje se od drzave do drzave i zavisi od viSe faktora. lako nije uvijek
moguce precizno izmjeriti ukupne drustveno-ekonomske koristi RSI, postoje jaki dokazi da je, sa
stanovista troskova, efikasan i visoko profitabilan.

Troskovi sprovodenja RSI postupka sadrze:
e administrativne troskove i troskove pokretanja postupka RS,
e troskove pruzanja RSl i,

e troSak primjene preporuka u cilju poboljSanja bezbjednosti saobracaja na putu.

Administrativni troskovi su najmanji, ali je potrebno imati u vidu i vrijeme potrebno za pocetak i
sprovodenje javnih nabavki, tj. usporenje procesa poboljSanja puta zbog implementacije RSI.

Cijena pruzenog RSI zavisi od predmeta provjere, sloZzenosti konkrentog problema bezbjednosti
saobracaja, nivoa detaljnosti provjere, cijene rada itd. tako da se taj trosak razlikuje od drzave do
drzave.

Troskovi preporucenih mjera za poboljSanje bezbjednosti na putevima najveéa su stavka u troskovima
RSl i zavise od preporucenih odnosno prihvaéenih mjera.

U okviru izvestaja RSI, provjeravac treba da se izjasni i bar o okvirnim cijenama pojedinih mjera. Na
ovaj nacin ¢e upravljac¢ puta prilikom davanja komentara na preporuke RSI-a mo¢éi da uzme u obzir
procijenjeni troSak primjene pojedinaénih preporuka i raspoloZivi budZet. Stoga je vazno da upravljac
puta u svom budZetu predvidi sredstva za sprovodenje preporuka RSI, a najbolje bi bilo da izradi
izveStaja RSI prethodi priprema budZeta. Treba imati u vidu da, po pravilu, neke skuplje mjere daju
znatno vede efekte, pa ¢e upravlja¢ puta voditi racuna o odnosu troskova i koristi, odnosno odnosa
trosSkova i efektivnosti.

3.4. RSl i podaci o saobracajnim nezgodama

Prilikom sprovodenja RSI procedure NE KORISTIMO podatke o saobradajnim nezgodama! Ako
provjeravac ima informacije o saobradajnim nezgodama, onda mora biti oprezan, da ga ti podaci ne bi
odvratili od sustine RSI. Naime, provjeravaci treba da pregledaju sve djelove i sve elemente puta i
kolovoza, a ne samo one koji doprinose nastanku saobracajnih nezgoda. Pri tome se provjeravaci
oslanjaju na svoju strucnost i iskustvo, a ne na podatke o saobracajnim nezgodama.

U sustini, RSI je preventivno ispitivanje, a ne "analiza crnih tac¢aka". Black Spot Management (BSM) je
poseban alat zasnovan na podacima o saobrac¢ajnim nezgodama na cijeloj putnoj mrezi. Na osnovu
podataka o lokacijama saobracajnih nezgoda uocavaju se tacke gomilanja saobracéajnih nezgoda,
rangiranje opasnih mjesta, identifikacija crnih tac¢aka, a zatim detaljna analiza mjesta identifikovanih
kao ,crne tacke” i preporuke za unaprjedenje odredenog mjesta. Kada se identifikuje ,crna tacka”, u
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okviru analize ,,crne tacke”, moze se izvrsiti provjera, odnosno provjera moze biti alat za upravljanje
,crnom tackom®”.

RSl se razlikuje i od dubinske analize saobraéajnih nezgoda (“in-depth accident analysis“), koja detaljno
analizira okolnosti nastanka nezgode sa najtezim posljedicama (najcesée nezgode sa poginulim licima)
i provjerava da li je put doprinio nastanku nezgode ili posljedicama nezgode. Ukoliko se utvrdi da su
neki elementi puta doprinijeli nastanku najtezih posljedica, daju se preporuke za poboljSanje. Ove
dubinske analize saobracajnih nezgoda mogu obuhvatiti Siru analizu mjesta (lokacije) gdje se dogodila
nezgoda sa najtezim posljedicama i preporuke koje mogu otkloniti ili smanjiti opasnost na toj lokaciji
ili na putevima uopsteno.

Podaci o saobracajnim nezgodama, s druge strane, imaju znacajnu ulogu u odredivanju redosljeda
bezbjednosnih pregleda postojeé¢ih puteva, jer putevi na kojima se dogodio veci broj teskih
saobracajnih nezgoda imaju prednost u vrsenju RSI. Isto tako, u provjeri bezbednosti puteva sa velikim
brojem saobracdajnih nezgoda, mozemo se fokusirati samo na glavne karakteristike puta koje su dovele
do ovih nezgoda na odredenoj dionici s obzirom na uzrok i vrstu nezgode. Na primjer, provjera moze
biti usmjerena samo na zastitne ograde ili prepreke duz puta, samo na pjesacku infrastrukturu,
biciklisticku infrastrukturu itd.

3.5. RSl i odrZavanje puteva

OdrzZavanje puteva obavlja izvoda¢ redovnog odrzavanja, koje je angaZovao upravlja¢ puteva, a
provjeru bezbjednosti puta obavljaju provjeravadi. lako se radi o dva samostalna pravna odnosno
fizicka lica, provjeravaci doprinose kvalitetnom odrzavanju puta, posebno u dijelu koji se bavi
otklanjanjem nedostataka koji mogu doprinijeti nastanku saobradajne nezgode sa teskim
posljedicama.

Naime, nakon sprovedenog RSI postupka, upravlja¢ puta treba da uspostavi proceduru za analizu
izvjeStaja RSI, a posebno analizu i usaglasavanje stavova o preporukama RSI i implementaciju
preporuka. U ovom procesu je vazna kontinuirana saradnja izmedu sektora bezbjednosti saobradaja i
sektora odrZavanja puteva, jer se dio preporuka odnosi na odriavanje puteva i moZe se brzo
implementirati. Sektor odrZavanja prima izvjestaje o RSl i treba da ucestvuje u analizi ovih preporuka,
prihvatanju mjera vezanih za odrzavanje ili objasnjenju zasto se neke mjere ne mogu ili nece prihvatiti.
Kada se upravljac puta izjasnio o preporukama, tada se dio preporuka koje treba implementirati tokom
odrZavanja puteva kao prioritetna mjera ukljucuje u planove odrZavanja. Sektor odrzavanja brine o
sprovodenju ovih mjera i izvjeStavanju sektora bezbjednosti saobracaja i drugih zainteresovanih
strana.

Sluzbeno lice upravljaca puteva ili izvodac radova redovnog odrzavanja puteva prikuplja podatke o
izvrSenim RSI postupcima i vodi evidenciju o izvedenim mjerama na propisan nacin.

3.6. RSl i ljudski faktor

VozZnja vozaca zashiva se na informacijama koje vozac dobija iz okoline u kojoj se vozilo krece. Reakcija
vozaca zavisi prije svega od trase puta, kolovoza, okruZenja i saobracajne situacije u kojoj se vozac
nasao u nekom trenutku.

Obezbjedenje bezbjednih uslova saobracaja na putu je veoma sloZzen zadatak koji zavisi od ponasanja
vozaca, karakteristika vozila i puta, saobracajnih situacija itd. Kada se razmatra sama voZnja, analizi se
moze pristupiti sa dvije tacke gledista:

e sastanovista izgleda puta i njegove okoline i/ili
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e sastanoviSta njegove upotrebe (vjesStine vozaca, obucenosti vozaca, predvidanja i upravljanja rizikom,
itd.).

Pri tome je potrebno imati u vidu i poStovati mogucnosti i ogranicenja vozaca, a posebno:
e funkcije i moguénosti senzornih sistema,
e psihomotoricke sposobnosti,

e mentalne sposobnosti.

Najpoznatiji senzorni sistemi su vid, sluh, dodir, ukus i miris. Uz pomo¢ senzornog sistema moZzemo
osjetiti fizicka svojstva kao Sto su temperatura, ukus, zvuk ili pritisak. Osnovni psihicki proces je
stimulans koji vodi do donosenja odluka i koji se neprekidno ponavlja u procesu voznje. Posmatranje i
razumijevanje okoline omogucavaju culni organi, koji fizickim i hemijskim procesima informiSu o
vanjskom svijetu i promjenama u tijelu. Vid je najvaZznije €ulo za bezbjedno ucesce u saobracaju. Preko
95% svih informacija koje su znacajne za saobracaj ¢ovjek prima vidom. Prema nekim studijama, vise
od 95% svih odluka koje voza¢ donosi zavisi od vida. | pri tome su vrlo bitni: prilagodavanje oka svjetlu
i tami, Sirini vidnog polja, diferencijaciji boja, ostrini vida i mogucnosti stereoskopije itd. Prilikom voznje
najvaznije psihomotorne sposobnosti koje omogudéavaju uspjesno izvodenje pokreta zahtijevaju
brzinu, preciznost i konzistentnost percepcije i rada misic¢a.

Psihomotorne sposobnosti su sposobnosti koje omogucavaju uspesno izvodenje pokreta koji zahtevaju
brzinu, preciznost i dosljednost opazanja i rada misica.

Prilikom voZnje najvaZnije psihomotorne sposobnosti su brzina reakcije, brzina izvodenja pokreta i
koordinacija pokreta i procesa percepcije.

Mentalne sposobnosti su razmisljanje, pamcenje, inteligencija, sposobnost uéenja itd. Osoba sa
razvijenim mentalnim sposobnostima bolje i lakSe razumije okolinu i uspjesno se prilagodava uslovima.
Licnost koja je psihicki nedovoljno razvijena ima sporije sve psihicke procese i sporije se prilagodava
uslovima u saobradaju. Za mentalno nedovoljno razvijene licnosti voZznja moZe biti veoma teska
aktivnost i takva osoba ne moZe biti dobar vozac.

Sve navedeno govori o znacaju ¢ovjeka u bezbjednom saobraéajnom sistemu i njegovim ogranicenjima
u voznji. Zato put i njegovo okruZenje treba prilagoditi ovim ogranicenjima.

Zadatak provjeravaca u odnosu na psihofizicke karakteristike vozaca je da utvrdi:

Da li ¢e vozac na vrijeme vidjeti XXX (npr. saobracajni znak, pjeSaka ili neku saobracajnu situaciju)?
Dali ¢e vozac ispravno razumjeti XXX?
Da li ée vozac imati dovoljno vremena da pravilno reaguje na XXX?

Da li ¢e reakcija vozaca na XXX biti dovoljna da se izbjegne opasnost?

Sva navedena pitanja odnose se na analizu mogucéeg ponasanja svih vrsta ucesnika u saobraéaju. Stoga
se prilikom izvodenja RSI-a trebamo staviti u ulogu , covjeka u saobraéajnoj situaciji“, odnosno u ulogu
svakog ocekivanog ucesnika u saobracaju.
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3.7. Kljucni i drugi razlozi za pokretanje postupka RSI

Klju€ni razlozi za pokretanje RSI postupka su sledeci:
e to je predvideno planom periodi¢nih RSI,

e ako je za dionicu puta na osnovu kolektivnog rizika utvrdeno da predstavlja mjesto sa visokim
stepenom rizika.

Drugi, vanredni razlozi za pokretanje postupka RSI mogu nastati ako:

e postoje informacije o ozbiljnim pitanjima bezbjednosti saobracdaja i opravdani zahtjevi policije,
stanovnstva, lokalne samouprave, $kola, udruZenja (npr. biciklisticko udruzenje) itd. ili

e upravljac¢ puta planira rekonstrukciju ili rehabilitaciju puta u bliskoj buduénosti, a RSI bi mogao
identifikovati specificne potrebe vezane za bezbjednost saobracdaja.

3.8. Periodicna i ciljana provjera bezbjednosti

Periodi¢ni RSI svih drzavnih puteva vrse se najmanje jednom u 5 godina, kako je definisano ¢lanom 13.
Pravilnika o nacinu ocjene uticaja drzavnih puteva na bezbjednost saobraéaja, reviziji i provijeri
bezbjednosti drzavnog puta (,,Sluzbeni list CG“, br. 122/2021, od 24.11.2021).

Ciljani RSI se sprovodi za djelove puteva sa ve¢im brojem saobracajnih nezgoda i posljedica
saobracajnih nezgoda (mapiranje rizika), tj. veéim rizikom od smrti u saobracajnim nezgodama
(mapiranje rizika ili analiza procjene karakteristika bezbjednosti saobracéaja po dionicama puteva), kako
je definisano u ¢lanu 13. i prilogu 3 Pravilnika o nacinu ocjene uticaja drzavnih puteva na bezbjednost
saobracaja, reviziji i provjeri bezbjednosti drzavnog puta (,Sluzbeni list CG“, br. 122/2021, od
24.11.2021).

Koncept ciljanog RSI ne smije se mijesati s konceptom dubinske analize saobracajnih nezgoda!

3.9. Metoda sprovodenja RSI

Postupak RSI definisan je u ¢lanovima 13 - 15 i prilogu 3 Pravilnika o nacinu ocjene uticaja drzavnih
puteva na bezbjednost saobradaja, reviziji i provjeri bezbjednosti drzavnog puta (,,Sluzbeni list CG“, br.
122/2021, od 24.11.2021.).

Ucesnici u procesu implementacije RSl su provjerava¢ bezbjednosti, upravlja¢ puta i nadleino
ministarstvo.

RSI ukljuéuje sledece faze (korake):
1. Faza: Pripremni radovi
2. Faza: Terenska provjera

3. Faza: Priprema RSl izvjestaja
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4. Faza: Zakljucci - Implementacija prihvacenih preporuka

3.9.1. Prva faza: Pripremni radovi

Prije pocetka potrebno je precizno odrediti predmet RSI (pocetak i kraj analizirane dionice puta) i
definisati vrijeme pocetka i zavrSetka provjere.

U prvom koraku, moramo prikupiti osnovne informacije o dionicama puta ili raskrsnicama ili petljama
koje su predmet RSI. Po pravilu se traze podaci o pocetku i kraju dionice puta koja je podvrgnuta RSI,
podaci o funkciji puta i znacaju puta u cjelokupnoj putnoj mrezi, podaci o obimu i strukturi
saobradajnog toka, o projektno-tehni¢kim elementima itd.

U ovoj fazi treba, ako je moguce, odgovoriti na sledeéa pitanja:
A) U odnosu na funkciju puta:

e Koja je funkcija puta?

e Da li put prolazi kroz naselje?

e Da li se tranzitni i lokalni saobracaj mijesaju?

B) U odnosu na saobracaj na putu:
e Koliki je bio prosjecni godisnji dnevni saobracaj (PGDS) na putu u posljednjih 5 godina?
e Kakva je prognoza saobraéaja u buduénosti?
e Kakva je struktura saobracajnog toka, a posebno koliki je udio teskih teretnih vozila?
e Koliki je udio tranzitnog i lokalnog saobracaja?
e Da lise analiziranim putem vrsi transport opasnih materijala?
e Postoje li Skolski autobusi?
e Ima li ranjivih ucesnika u saobracaju (pjesaci, biciklisti, motociklisti) i koliko?
e Dali postoje vozila poljoprivredne mehanizacije i druga spora ili specijalna vozila?

e Skojim putevima se ukrsta analizirani put i koliki je intenzitet i struktura saobracaja na tim putevima?

C) U odnosu na projektne elemente puta:

e Dalisu postojeéi projektni elementi puta (Sirina kolovoza, bankina, poprecni presjeci, nagibi, radijusi
krivina, zastitne ograde itd.) uskladeni sa funkcijom puta, saobracajnim opterecenjem, ograni¢enjima
brzine itd.?

e Dali postojeca ogranicenja brzine odgovaraju kategoriji puta, poprecnom presjeku, prisustvu ranjivih
ucesnika u saobracaju (narocito djece, starijih osoba, osoba sa invaliditetom) itd.

U prvoj fazi RSI potrebno je raspolagati odgovarajuéom projektnom dokumentacijom, mapama,
nacrtima, satelitskim ili ortofoto snimcima. Ve¢ u ovoj (prvoj) fazi RSl treba definisati nacin odredivanja
lokacije na putu - na osnovu GNSS koordinata, prema stacionazi ili kombinovano.

3.9.2. Druga faza: Terenska provjera

Prilikom terenskog pregleda pozeljno je, uz visok stepen bezbjednosti provjeravaca, sto prije (Sto je
moguce efikasnije) i sa Sta manjim ometanjem saobracaja toka izraditi:

e kvalitetne video snimke sa GPS koordinatama posmatrane dionice puta,
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e kvalitetne fotografije sa GPS koordinatama uocenih nedostataka na dionici puta,

e biljeske o kvalitetu (audio ili pisani zapis) sa svim zapazanjima koja su provjeravaci ustanovili na
terenu.

Prvi pregled se obavlja kada se vozilo krece brzinom saobraéajnog toka, u dnevnim uslovima. Pri tome
se iz vozila radi video snimak sa GPS koordinatama. Potrebno je snimati u oba smjera i analizirati obije
strane puta i okolinu.

Drugi pregled se vrsi na nacin da se vozilo zaustavlja na svim mjestima gdje se uoce nedostaci ili
provjeravaci idu pjesice (ako su zaustavljanja ¢esta i na maloj udaljenosti, na primjer u naselju). Pri
tome provjeravaci analiziraju uocene nedostatke (npr. preglednost na prilazima raskrsnicama, kvalitet
saobracajne signalizacije, kolovoz i okruZenje puta itd.), razmatraju nedostatke puta i moguce
preporuke i piSu biljeske sa zapazanjima i fotografijama najvaznijih detalja.

Tredi pregled se obavlja nocu, prije svega zbog analize saobraéajnih znakova, oznaka na kolovozu,
rasvjete i mogucnosti zaslijepljivanja vozaca zbog saobradaja iz suprotnog smjera.

U nekim posebnim slucajevima mora se obaviti dodatni terenski rad (ujutro, uvece, po kisi, u vrijeme
vr$nog sata, u vrijeme dolaska djece u skolu itd.).

Provjerava¢ mora voditi racuna o vlastitoj bezbjednosti. Mora nositi odjecu sa dobro vidljivim
(fluorescentnim) povrSinama, kretati se pored kolovoza gdje god je to mogucde, kretati se iza zastitnih
ograda (ukoliko one postoje), stajati na kolovozu Sto je moguce krace itd.

Prilikom terenskog pregleda provjeravac se mora postaviti u uloge razli¢itih vrsta ucesnika u saobradaju
(vozac¢ putnickog vozila, vozac teretnog vozila, pjesak, biciklista, motociklista...) kako bi mogao da
razumije pitanja njihove bezbjednosti u saobracaju.

Tokom terenskog pregleda, analizu treba zapoceti pregledom okruZenja puta. Potrebno je ustanoviti
lokalne uslove i karakteristike (ruralno okruzenje, naselje ili prigradsko podrucje). Provjerava¢ mora
navesti Sta okruzuje put (Suma, poljoprivredno zemljiSte, stambeni prostori itd., sun¢ana strana brda
ili sjena, blizina rijeke, jezera, potoci, itd.).

Provjera mora posmatrati odvijanje saobracaja, identifikovati i dokumentovati sve elemente puta i
okoline, koji u odredenim saobracajnim uslovima mogu izazvati saobracajne nezgode ili poveéati
posljedice nezgoda. Na primjer, ako je oligledan problem brzine, poZeljno je izmjeriti brzinu (npr.
skrivena radarska kontrola). Ukoliko je evidentno nepravilno ponasanje ucesnika u saobradaju,
potrebno je utvrditi zasto do toga dolazi i evidentirati ih (npr. zabranjeni saobracajni maneuvri ili voZnje
kroz crveno svjetlo u semaforiziranoj raskrsnici).

Terenski pregledi koji se vrSe pjeSice moraju biti usmjereni na identifikaciju i dokumentovanje
elemenata puta i njegove okoline koji mogu negativno uticati na nastanak i teZinu saobracajnih
nezgoda, a koji se ne mogu vidjeti (i snimiti) u voznji. Ovdje se posebno misli na:

e dubinuioblik kanala duz puta, propusta i drugih elemenata sistema za odvodnjavanje,
e kosine i visina kosina usjeka i nasipa,

e stanje i Sirina bankine,

e vrstu i stanje zastitne ograde,

e preglednost na raskrsnicama,

e  (Cvrste objekte u okolini puta,

e saobracajne znakove (vidljivost i retrorefleksija u dnevnim i no¢nim uslovima),

e oznake na putu (vidljivost i retrorefleksija u dnevnim i noénim uslovima, klizavost),

e postojanje tragova kocenja ispred ostrih krivina i na drugim sli¢cnim mjestima,
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e semaforii drugi svetlosno-signalni uredaji na putu,

e osvjetljenje kolovoza, posebno u zonama raskrsnica, pjesackih prelaza itd.

e stanje puta i povrsine kolovoza tokom kise, snijega, magle itd.

Indikativni elementi RSI propisani direktivom navedeni su u tabeli 3-1.

Tabela 3-1: Indikativni elementi RSI

Element

ObrazloZenje

TRASA PUTA | POPRECNI PRESJEK

vidljivost i preglednost;
ogranicenje brzine i zoniranje brzina;

samoobjasnjavajuca trasa (tj. "Citljivost" trase od strane ucesnika u
saobracaju);

pristup susjednim povrSinama i objektima;
pristup vozilima hitne pomodi i drugih urgentnih sluzbi;
uredenja na mostovima i propustima;

uredenja okoline puta (usjeci i nasipi).

RASKRSNICE | PETLIE

prikladnost tipa raskrsnice/petlje;

geometrija rasporeda raskrsnice/petlje;
razumljivost i Citljivost (percepcija) raskrsnica;
preglednost na raskrsnici;

dodatna traka na raskrsnicama;

kontrola saobracaja na raskrsnici (npr. kontrola zaustavljanja,
kontrola voznje, saobracajna signalizacija, itd.);

postojanje pjesackih i biciklistickih prelaza.

INFRASTRUKTURA  ZA RANJIVE
UCESNIKE U SAOBRACAJU

infrastruktura za pjesake;

infrastruktura za bicikliste;

infrastruktura za motocikliste;

javni prevoz i infrastruktura za javni prevoz;

pruzni prelazi (posebno imajuci u vidu tip prelaza i da li su sa
osobljem, bez osoblja, rucni ili automatizovani).

OSVIETLIENIJE,

ZNAKOVI
PUTEVIMA

SAOBRACAINI

OZNAKE

NA

adekvatni saobracajni znakovi, koji ne smanjuju preglednost;
Citljivost saobracajnih znakova (polozaj, veli¢ina, boja);
putokazi;

adekvatne oznake na kolovozu i razgranicenja;

Citljivost oznaka na kolovozu (polozZaj, dimenzije i retrorefleksija u
suvim i mokrim uslovima);
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Element ObrazloZenje

odgovarajudi kontrast oznaka na kolovozu;
osvjetljenje osvijetljenih puteva i raskrsnica;

odgovarajuéa oprema pored puta.

funkcionalnost;
SEMAFORI
vidljivost.

okruZenje pored puta ukljuc¢ujuéi vegetaciju;

opasnosti pored puta i udaljenost od ivice kolovoza ili biciklisticke

OBJEKTI U PUTNOM POJASU, ciave.

BEZBJEDNOSNE ZONE | SISTEMI
ZA ZADRZAVANJE VOZILA NA Sistemi za zadrzavanje vozila na putu (zastitne ograde, poceci i

PUTU zavrseci ograda);

odgovarajuéi sistemi za zadrZavanje vozila na mostovima i
propustima;

ograde (na putevima sa ograni¢enim pristupom).

Stete na kolovozu;
. otpornost na klizanje;
POVRSINA KOLOVOZA
rastresiti materijal/$ljunak/kamenje;

lokvice na kolovozu, odvodnja vode.

prisustvo i broj mostova;

MOSTOVI | TUNELI prisustvo i broj tunela;
vizuelni elementi koji predstavljaju opasnosti za bezbjednost

infrastrukture.

obezbjedenje bezbjednih parkiralista i odmorista;
uredenja za teska teretna vozila;
bljestanje farova od vozila iz suprotnog smjera;
radovi na putu;

DRUGA PITANJA opasne aktivnosti i sadrzaji uz put;

odgovarajuée informacije preko ITS opreme (npr. saobracajni
znakovi promjenjivog sadrZaja);

prisutnost domacdih i divljih Zivotinja;

upozorenja u Skolskim zonama (ako je primjenjivo).

3.9.3. Treca faza: Priprema RSl izvjestaja

Tim RSI priprema izvjestaj u kojem su navedeni svi uoceni nedostaci i greske na putu i preporuke o
mjerama za poboljSanje postojeceg stanja. PoZeljno je da se mjere razvrstavaju prema rokovima i
znacaju (hitne, srednjorocne i dugorocne mjere), relevantnosti i vrsti.
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RSI izvjeStaj mora sadrzati najmanje djelove definisane ¢lanom 15. i prilogom 3 Pravilnika o nacinu
ocjene uticaja drzavnih puteva na bezbjednost saobracaja, reviziji i provjeri bezbjednosti drzavnog puta
(,,SluZbeni list CG“, br. 122/2021, od 24.11.2021) i predloZena je sededa struktura:

Uvodni dio: sadrzi informacije o putu, dionicama puta ili raskrsnicama, petljama... podatke RSI tima
(voda tima i ¢lanovi tima), datum, vrijeme, vremenske prilike i stanje u saobradaju u vrijeme terenskog
pregleda.

Dio A: odnosi se na pripremne radnje i sadrzi opste podatke prikupljene tokom pripremnih radnji u
kancelariji i opis aktivnosti sprovedenih u pripremnim radnjama, kao i spisak svih prikupljenih
dokumenata na osnovu kojih su sprovedene pripremne radnje. U ovom dijelu se navode najvaZzniji
podaci o putevima: funkcija puta, saobracajni uslovi, projektno-tehnicki elementi, okruzenje puta itd.

Dio B: odnosi se na terenski pregled i opisuje nedostatke utvrdene tokom terenskog pregleda i
procjenu uticaja ovih nedostataka na bezbjednost saobradaja (procjena rizika). Ovaj dio sadrzi i tabele
(s ustanovljenim nedostacima i crtezima ili fotografijama). Dio B u pravilu zavrSava zakljuckom o
nalazima ("Procjena nedostataka").

Dio C: sadrzi preporuke — predloge mjera poboljsanja. Predloge mjera je poZeljno sistematizovati u tri
vrste:

e kratkorocne mjere (npr. jeftine kratkorocne mjere koje se odmah mogu preduzeti u okviru odrzavanja
puteva),

e srednjoro¢ne mjere (npr. manja ulaganja kao Sto je postavljanje zastitne ograde), i

e dugorocne mjere koje ukljuCuju redizajn i znacajnija ulaganja (npr. zamijeniti postojecu ¢etvorokraku
raskrsnicu kruznom raskrsnicom).

U ovaj dio izvjeStaja RSI mogu se dodati i moguce negativne posljedice predloZzenih mjera na neku
drugu vrstu ucesnika u saobradaju (npr. ono sto je dobro za vozace automobila moZe biti opasno za
motocikliste).

Sazetak i klasifikacija preporuka: saZetak predstavlja kratak pregled najvaznijih djelova izvjestaja,
posebno uocenih nedostataka i preporuka. Sazetak ne bi trebao biti ponavljanje teksta koji je veé
napisan u prethodnom poglavlju izvjestaja o provjeri.

Izjava: ¢lanova strucne komisija za obavljeni RSI. U izjavi treba navesti i sve druge spoljnje saradnike
koji su u€estvovali u pojedinim djelovima revizije (policija, predstavnik sluzbe odrzavanja, predstavnik
lokalne zajednice, itd.), iako oni ne potpisuju izjavu.

Dodatak: sadrzi proracune (npr. preglednost, zaustavni put, potreba za uvodenjem trake za spora
vozila), karte, crteze, fotografije i druge trazene priloge. Dodatak moZe sadrzati i eventualna pisana
misljenja o nekim djelovima puta, raskrsnicama, pjesackim prelazima... koje je napravila policija,
stanovnistvo, direktor skole, vlasnik susjednih objekata itd.

Postoje dva nacina za sistematizaciju sadrzaja izvjestaja o provijeri:

26



PRIRUCNIK ZA RAD REVIZORA | PROVJERAVACA BEZBJEDNOSTI PUTEVA

e nalazii preporuke se mogu sistematizovati prema vrsti problema tako sto se prvo analiziraju opsti
problemi koji se odnose na cijelu dionicu puta, a nakon toga pojedinacni problemi koji se odnose na
funkciju puta, trasu puta, raskrsnice, ranjive uc¢esnike u saobraéaju, saobracajnu signalizaciju, javnu
rasvjetu, okolinu putai sl.,

e izvjeStaj analizira probleme od pocetka do kraja analizirane dionice (prema rastucoj stacionazi),
analizom svake lokacije sa svim svojim nedostacima i preporukama za njihovo otklanjanje.

lako su obije metode prihvatljive, druga metoda se pokazala prakti¢nijom, a posebno sa stanovista
upravlja¢a puta. RSI postupak po drugoj metodi opisuje moguée probleme ucesnika u saobracaju po
redosledu (po stacionaZi) i ne "skace" izmedu odredenih lokacija sa odredenim zajednic¢kim
karakteristikama. Kao rezultat toga, veci broj zemalja EU upucuje na drugi nacin izvjeStavanja.

U izvjestaju RSI, svaka greska ili nedostatak (i povezane preporuke) su opisane odvojeno odnosno za
svaku lokaciju posebno. Provjeravaci moraju izbjegavati povezivanje ili sastavljanje razlicitih gresaka (i
srodnih preporuka), jer to moZe biti nejasno upravljacu puta i sluzbi za odrzavanje (jer neki od njih
razmatraju samo jednu preporuku, a zanemaruju drugu).

Izjave navedene u izvjeStaju moraju odraZzavati stavove provjeravaca bezbjednosti kao iskusnog
stru¢nog savjetnika. Prilikom pripreme preporuka potrebno je predloziti rjeSenja koja su razumna,
izvodljiva i prihvatljiva sa finansijske tacke glediSta. U situacijama kada postoji nekoliko nacina za
eliminisanje ili smanjenje problema bezbjednosti, RSI tim bi trebao preporuciti vise alternativnih mjera
i, ako je potrebno, objasniti prednosti i nedostatke svake od alternativnih preporuka. Ovo moze
olaksati upravljacu puta da identifikuje jednu od preporuka i primijeni odabranu mjeru.

U RSI izvjestaju, izraze kao Sto su "treba preispitati”, "treba dalje istraZiti", "vjerovatno bi se moglo
poboljsati’, "nadam se" treba izbjegavati jer to ukazuje na nekompetentnost ili profesionalno
neiskustvo ili nesigurnost provjeravaca.

3.9.4. Cetvrta faza: Zakljucci - Implementacija prihvacenih preporuka

RSI izvjestaj sluzbeno Salje voda/predsjednik/rukovodilac RSI tima upravljacu puta (osim ako nije
drugacije dogovoreno). Upravljac puta analizira izvjestaj, a posebno preporuke iz izvjestaja. U skladu
sa mogucnostima, politikama i planovima razvoja putne mreZe, upravlja¢ puta analizira svaku
preporuku pojedinacno. Optimalno je da izvjestaj o provjeri prati posebnu tabelu sa spiskom
preporuka, u koju upravlja¢ puta unosi svoje stavove o prihvatanju preporuka. Upravlja¢ puta moze:

e prihvatiti da postoji nedostatak na putu, prihvatiti preporuku i odrediti odgovorna lica za realizaciju
(pojedinacno ili organizacioni sektor) i rokove,

e ne prihvatiti da postoji nedostatak na putu, odbiti preporuku i objasniti svoje stavove,
e prihvatiti da postoji problem, ali odbiti preporuku i objasniti svoj stav,

e prihvatiti da postoji nedostatak na putu, ali odbiti preporuku i predloziti drugu, alternativnu mjeru
(koju nije dao tim provjeravaca),

e prihvatiti da postoji nedostatak na putu i prihvatiti jednu od predlozZenih alternativnih mjera,
obrazloZiti svoje stavove i odrediti odgovorne osobe za realizaciju i rokove.
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Pismeni odgovor (odluka) upravljaca puta Cini sastavni dio izvjeStaja o provjeri bezbjednosti i arhivira
se na propisani nacin.

ZavrsSni sastanak izmedu upravljaca puta i RSI tima je vazan jer se na tom sastanku raspravlja o
odlukama upravljaca puta. Korisno je da se na sastanak pozovu i predstavnici sektora za odrzavanje
puteva (posto se vecina preporuka odnosi na odrZavanje puteva), a u nekim slucajevima i policija.

PozZeljno je sprovesti i petu fazu, praéenje sprovedenih mjera i evaluaciju njihovih uticaja. Nakon
implementacije mjera za poboljSanje stanja, pozeljno je izvrsiti procjene uticaja izvedenih mjera. Takve
analize se, po pravilu, sprovode nakon odredenog vremenskog perioda nakon izvedenih mjera, kada
se ucesnici u saobracaju ve¢ naviknu na novo rjesenje (npr. nakon godinu dana, a zatim ponovo nakon
tri godine od implementirane mjere).

Takve studije, po pravilu, narucuje upravlja¢ puta, a povjeravaju se univerzitetima, koji su nezavisne
naucno-istrazivacke institucije. Ove studije se izvode samostalno, prema prihvaéenim naucnim
metodama koje daju pouzdane zakljucke o ukupnim uticajima izvedenih mjera.

U okviru ovih analiza poZeljno je analizirati ponasanje ucesnika u saobracaju, saobracajno optereéenje,
realne brzine i druge elemente bezbjednosti saobradaja, s obzirom na nove uslove i okolnosti.

Ove analize su vaZne jer se na osnovu njih mogu procijeniti efekti djelovanja pojedinih mjera u nekom
okruzenju, a to nam je od koristi prilikom izvodenja drugih mjera ove vrste, na drugim lokacijama.

Kvalitetne analize uticaja sprovedenih mjera oslanjaju se na terenskoj analizi, analizi odgovarajuce baze
podataka (o saobracaju, putevima, putnim objektima, nezgodama, o pokazateljima performansi
bezbednosti saobracaja itd.) ili posebno narucenim, ciljanim istrazivanjima.

3.9.5. Strucna komisija za sprovodenje RSI

Struéna komisija RSI propisan je ¢lanom 14 Pravilnika o nacinu ocjene uticaja drzavnih puteva na
bezbjednost saobracaja, reviziji i provjeri bezbjednosti drzavnog puta (,,Sluzbeni list CG“, br. 122/2021,
od 24.11.2021).
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ual%202018%20Final%20-%20Appendix%202.pdf
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https://unece.org/fileadmin/DAM/trans/main/tem/Road Safety Audit and Road Safety Inspectio
n on the TEM Network.pdf
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4. OTPORNOST PUTNE INFRASTRUKTURE NA KLIMU | BEZBJEDNOST
SAOBRACAJA

4.1. 4.1 Otpornost putne infrastrukture na klimatske promjene i bezbjednost saobracaja

Klimatske promjene se odnose na dugorocne promjene u temperaturama i vremenskim obrascima.
Ove promjene mogu biti prirodne, kao $to su varijacije u solarnom ciklusu, ali od 1800-ih, ljudske
aktivnosti bile su glavni pokretac klimatskih promjena, prvenstveno zbog sagorijevanja fosilnih goriva
poput uglja, nafte i gasa.

Sagorijevanje fosilnih goriva generise emisije gasova sa efektom staklene baste koji deluju kao pokrivac
obavijen oko Zemlje, zadrzavajuci suncevu toplotu i podiZzuéi temperaturu. Primjeri emisija gasova sa
efektom staklene baste koji uzrokuju klimatske promjene ukljucuju ugljen dioksid i metan. To proizilazi
iz koris¢enja goriva za voznju automobila ili npr. od uglja za grijanje zgrada. Kréenje zemljista i Suma
takode moZe osloboditi ugljen dioksid. Deponije za otpad su glavni izvor emisije metana. Energija,
industrija, transport, gradevinarstvo i poljoprivreda su medu glavnim emiterima.

Posljedice klimatskih promjena ukljuéuju, izmedu ostalog, intenzivne suse, nedostatak vode, velike
poZare, porast nivoa mora, poplave, otapanje polarnog leda, katastrofalne oluje i opadanje
biodiverziteta.

Slika 4-1: Posljedica klimatskih promjena - poplavljena naselja zbog obilnih kisa (Izvor: google.com)

Ovo poglavlje opisuje svrhu i proces procjene i upravljanja klimatskim rizicima za putne projekte
odnosno utjecaja klimatskih promjena na putnu infrastrukturu.

Postoje dvije glavne komponente u rjesavanju klimatskih promjena, koje se obic¢no nazivaju
ublazavanje i prilagodavanje.

UblaZavanje se odnosi na suocavanje sa uzrocima klimatskih promjena, smanjenjem emisije gasova sa
efektom staklene baste u strateSkom planiranju, izgradnji i eksploataciji puteva.

30



PRIRUCNIK ZA RAD REVIZORA | PROVJERAVACA BEZBJEDNOSTI PUTEVA

Adaptacija se odnosi na suocavanje s posljedicama klimatskih promjena i pokusaj da se odgovori na
rizike poboljSanjem otpornosti putne mreze i putnih objekata.

Ovo poglavlje je fokusirano na klimatsku adaptaciju odnosno klimatsku otpornost puteva.

Pored svog znacaja za tranziciju na saobracaj sa niskim emisijama ugljen dioksida, sektor drumskog
saobracaja se takode suocava sa znacajnim rizicima koji proizilaze iz uticaja klimatskih promena kao
Sto su:

e podizanje nivoa mora,
e ekstremne temperature,
e oluje,

e poplave i klizista.

Mnogi infrastrukturni objekti imaju vijek trajanja od preko 50 godina kada ih se pravilno odrzava. Ovi
dugi vremenski okviri zahtijevaju integraciju klimatske otpornosti u proces projektovanja putne
infrastrukture.

Stavise, gledaju¢i mimo same infrastrukture, rizici za putnu mrezu od o$tecenja, poremecaja i ka$njenja
koji mogu biti uzrokovani ekstremnim vremenskim prilikama i klimatskim promjenama, predstavljaju
znacajan ekonomski rizik za usko povezane globalne lance snabdijevanja, sa znacajnim reperkusijama
za trgovinu i razvoj.

Razumijevanje i rjeSavanje ovih rizika je od sustinskog znacaja kako bi se obezbijedilo da infrastruktura
mozZe nastaviti funkcionisati u buduénosti uprkos klimatskim promjenama i da mreze drumskog
transporta mogu ispuniti svoju ulogu u omoguéavanju globalne trgovine.

Slika 4-2: Podignut nivo mora (Izvor: A.Polajnar)
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Slika 4-3: Posljedica poplave (Izvor:google.com)

4.2. Koje su prednosti putne infrastrukture otporne na klimatske pro

Putna infrastruktura otporna na klimatske promjene ima mjerljive prednosti.

Otpornost na klimu moZe smanjiti troSkove povezane sa oStecenjem putne infrastrukture uzrokovane
vremenskim prilikama. To moZe biti realizovano poveéanjem vijeka trajanja infrastrukturnih objekata,
smanjenjem potrebe za odrZzavanjem ili smanjenjem Stetnih uticaja ekstremnih vremenskih prilika.

OECD procjenjuje da svaki americki dolar potrosen na prilagodavanje klimatskim promjenama donosi
Cetiri puta vecu vrijednost u smislu moguce izbjegnute Stete.

Ovo direktno koristi vlasnicima infrastrukture, upravljacima i investitorima stiteéi povratak ulaganja.

Osim toga, posjedovanje otpornije infrastrukturne imovine moze povecati pouzdanost mreze, ¢inedi je
snaznijom u odnosu na klimatske promjene. Ovo smanjuje troskove na mreZi zbog djelimi¢nog ili
potpunog zatvaranja puteva, uzrokovanih vremenskim poremecajima.

Ovo koristi stanovnistvu smanjenjem njihove ranjivosti na klimatske Sokove i poremedaje,
osiguravajuci njihov pristup resursima i uslugama. To takode znaci da se zajednice i ekonomije mogu
brze oporaviti od ekstremnih dogadaja jer kriticna infrastruktura ostaje pouzdana.
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4.3. Kako procijeniti i upravljati klimatskim rizicima

Proces procjene i upravljanja klimatskim rizicima za projekte prikazan je na grafikonu 4-1 i ukljucuje:

Adaptation
measures to
improve
resilience

Climate change N Potential
k: Identifying Y impact on
verabilit infrastructure

Grafikon 4-1: Proces procjene i upravljanja klimatskim rizicima (Izvor: EBRD)

1 — utvrdivanje konteksta ranjivosti zbog klimatskih promjena; razumjeti postoji li ili moZe postojati
rizik za projekat kao rezultat klimatskih promjena danas ili tokom eksploatacije objekta,

2 — procjena potencijalnih uticaja klimatskih promjena na infrastrukturu i eksploataciju; i

3 — identifikovanje i integrisanje mjera prilagodavanja u projekat radi rjeSavanja rizika i poboljSanja
otpornosti projekta puta.

4.3.1. Identifikacija ranjivosti

Kontekst klimatske ranjivosti zavisi od toga koliko je projekt osjetljiv i u kojoj mjeri ¢e biti izlozen
klimatskim rizicima, kako sada tako i u buduénosti (Tabela 4-1).

Sledeci materijal pruza dodatna objasnjenja o klimatskim opasnostima, osjetljivosti i izloZzenosti i kako
oni doprinose razumijevanju klimatske ranjivosti.

Tabela 4-1: Klimatski rizici

VEZANO ZA TEMPERATURU Povedan toplotni stres

Povedanje temperaturne varijabilnosti
Ekstremne vruéine

Ekstremno hladni dogadaji

Pozari

VEZANO ZA ZEMUISTE Erozija (ukljucujudi ispiranje)
Ekstremno pomjeranje zemljista (npr.
kliziSta, mulj, odroni kamenja, itd.)

VEZANO ZA VIJETAR Ekstremni vjetar

VEZANO ZA VODE Podizanje nivoa mora
Poplave (npr. od rijeka, mora ili padavina)
Susa
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Slika 4-4: Posljedica odrona kamenja (Izvor: google.com)

U nastavku su navedene ne sve, veé samo glavne, klimatske opasnosti. Mogu postojati opasnosti koje
su relevantne za projekat puta na kojem radimo, a koje moZda neée biti odmah vidljive. Stoga je vazno
uzeti u obzir specificnosti projektnog rjeSenja i eksploatacije puta, kao i njegovu osjetljivosti, auzto i
lokaciju projekta.

Osetljivost i izloZenost

Postoji kontekst klimatske ranjivosti projekta na osnovu toga gdje se nalazi i vrste klimatskih opasnosti
koje mogu uzrokovati Stetu ili poremecaj na putu.

Osjetljivost: Razlicite komponente putnih projekata mogu biti osjetljive na razlicite klimatske
opasnosti. Analiza osjetljivosti treba ukljuciti razmatranje razli¢itih sredstava, na primjer mostova,
tunela, kolovoza, podkonstrukcije, zemljanih radova, nasipa, telekomunikacijskih sistema, itd. Takode
treba uzeti u obzir rad puta, ukljuCujuci saobraéaj koji se kreé¢e putem i raspored radova na odrZavanju
puta, plus infrastruktura za povezivanje kao Sto su energetske mreZe na koje se putevi mogu oslanjati
ili druge vezivne dionice puta. Neke klimatske opasnosti su relevantne za neke komponente projekta,
a ne druge, na primjer jaki vjetrovi mogu uticati na mostove, ali imaju mali uticaj na kolovoz.

IzloZenost: izloZenost infrastrukturnog objekta uzima u obzir preciznu lokaciju dijela infrastrukture i
koje klimatske opasnosti se tamo ocekuju sada ili tokom trajanja projekta. Na primjer, priobalna
lokacija bi bila izloZena riziku od nivoa mora, dok je veca vjerovatnoca da ¢e planinski regioni patiti od
kliziSta i muljnih tokova. Ovo ukljuCuje razumijevanje klimatskih projekcija u dugim vremenskim
okvirima.
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4.3.2. Potencijalni uticaj na infrastrukturu

Da bi se detaljnije razumjelo kako ove klimatske ranjivosti mogu uticati na uspjeh projekta puta,
potrebno je izvrsiti procjenu klimatskog rizika (slika 4-5).

Probability | Rare Unilikely Probable Ukely Almost
Certain
Severity 1 2 3 4 5
Insignificant | 1 I
Minor 2 a 6 % 10
Moderate | 3 6 ] 12 15
Major 4 4 8 12 16
Catastrophic | 5 5 10 15
Negligible Risk
Low Risk
Medium Risk
High Risk

. Extreme Risk

Slika 4-5: Procjena klimatskog rizika (Izvor: EBRD)

Ovom procjenom se utvrduje mogucénost da se neki dogadaj dogodi i ozbiljnost Stete koja bi bila
uzrokovana ako se on dogodi. Iz ove procjene moguce je identifikovati kljucne rizike u odnosu na koje
treba preuzeti mjere prilagodavanja.

Procjena uzima u obzir uticaje na objekte putne infrastrukture, funkcionisanje puta, uticaje na
nadovezujuéu putnu mrezu i Sire uticaje, plus sve uticaje koji proizilaze iz nedostataka kriticne
infrastrukture na koju se putni sistem oslanja, kao Sto su energija ili telekomunikacije.

4.3.3. Mijere prilagodavanja klimatskim promjenama

Potrebno je definisati opcije prilagodavanja kako bi se definisali uticaji i traZile moguénosti za
poboljSanje otpornosti puta. Trebalo bi procijeniti razli¢ite opcije prilagodavanja.

Takve mjere mogu biti strukturalne, na primjer fizicke promjene u projektu ili nestrukturne, kao $to su
operativne mjere i mjere odrZavanja, koje se ponekad nazivaju mekim mjerama.

Ponekad moze biti tesko znati koje mjere ukljuciti, kada postoji toliko neizvjesnosti oko toga kako bi se
klima mogla promijeniti. 1z tog razloga vazno je teZiti mjerama koje bi bile korisne u svakom mogucem
scenariju.

Dodatno, mogucde je imati fleksibilan pristup mjerama prilagodavanja tako da se neke mjere mogu
ukljuciti kasnije, kada budu potrebne.
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Mjere moraju biti integrisane u projekat ili jasno navedene u operativnim planovima i treba da se bave
svim negativnim uticajima i klimatskim rizicima. Ako su mjere integrisane kroz proces razvoja projekta,
mozda nece biti moguce odvojiti ove mjere od dobrog dizajna projekta. Dok, ako budu uklju¢ene tek
kasnije, bile bi uocljivije kao dodatak mjerama. Isplativije je izbjeéi kljucne rizike i uticaje od samog
pocetka ukljucivanjem klimatske otpornosti kao klju¢nog dijela pripreme projekta i dizajna puta.

Slika 4-6: MreZe protiv padanja kamenja i lavina (Izvor: T.Tollazzi)

Slika 4-7: Putna galerija za zastitu od padajuceg kamenja i lavina (Izvor: T. Tollazzi)

Primjer kako se ovaj proces moZe primijeniti za projekte puteva prikazan je na grafikonu 4-2.
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Adaptation Bl_e nefits of
measures to climate

Potential

impact on resilient

P improve
intrastructure resilience infrastructure

Grafikon 4-2: Primjer za projekat puta (Izvor: EBRD)

Rizik od klimatskih promjena: Identifikacija ranjivosti

Trazimo odgovore na sledeca pitanja:
e Kakav je kontekst klimatske ranjivosti za projekat?
e  Koji su potencijalni uticaji klimatskih promjena na dizajn i rad projekta?
e  Koje se mjere prilagodavanja klimi mogu preduzeti kako bi se rijesili ti uticaji i poboljsala otpornost?

e  Koje su prednosti otpornijeg projekta u ovom specificnom kontekstu?

Primjeri ranjivosti na klimatske promjene mogu biti:
e povecana pojava ekstremnih vremenskih pojava kao $to su poplave ili jake snijezne padavine
e povecan toplotni stres
e povecan stres zbog niskih temperatura

e povecana erozija i kliziSta

Potencijalni uticaj na infrastrukturu

Navedene ranjivosti mogu uzrokovati sledecée uticaje na projekat:
e zatvaranje puteva zbog poplava ili intenzivnih snijeznih padavina,
e oStecenja infrastrukturnih objekata kao Sto su trotoari, mostovi ili tuneli zbog poplava
e brza ostecenja kolovozne konstrukcije
e poremecaje u trupu puta,
e vece habanje kolovoza,

e povecanu ucestalost i duZinu zatvaranja puteva zbog poplava, kliziSta i lavina.

Mijere prilagodavanja za poboljSanje otpornosti

Sledeée mjere prilagodavanja mogu se uvesti u projekat kako bi se rijesili uticaji klimatskih promjena:
Strukturne mjere ili promjene dizajna projekta mogu ukljucivati:

e promjene u projektu drenaze kako bi se prilagodilo poveéanju padavina zbog klimatskih promjena,

e koriséenje otpornijeg materijala za kolovoz koji moze izdrzati viSe temperature,

e bolja zastita kosina, mostova i tunela.

Nestrukturne mjere, ili "meke" mjere, mogu ukljucivati:
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e bolju upotrebu hidrometeoroloskih podataka u upravljanju putevima i predvidanju,
e identifikaciju ranjivih dionica puta gdje bi mogle biti potrebne dalje intervencije,
e planiranje odgovarajucih obilaznih ruta za scenarije vanrednih situacija,

e poboljSane rezime odrzavanja, na primjer povecanje ucestalosti rutinskog odrzavanja ili promjena
planova zimskog odrzavanja, i

e poboljsano pracenje, kako kratkoro¢no za ekstremne dogadaje, tako i dugoro¢no, da bi se obezbjedilo
da mjere prilagodavanja budu efikasne.

Prednosti infrastrukture otporne na klimu

Ovaj proces moZe rezultirati sljedeé¢im prednostima:

e direktne finansijske koristi zbog izbjegavanja zatvaranja puteva zbog ekstremnih vremenskih
nepogoda, smanjenih troskova popravke i odrzavanja, povezanih s klimatskim uticajima i

e Sire ekonomske koristi koje proizlaze iz osiguravanja bolje povezanosti za ruralne i periferne regije i
pouzdanijih trgovinskih i lanaca snabdijevanja

Mjere otpornosti na klimu, kada su dobro planirane i pravilno integrisane u proces planiranja i
projektovanja, takode mogu donijeti koristi za bezbjednost saobracaja. Na primjer, mjere koje se
planiraju za smanjenje koli¢ine snijega na putu i nanoSenja Stete na infrastrukturi takode bi rezultovale
manjim brojem nezgoda zbog proklizavanja i slabe vidljivosti. Mjere koje imaju za cilj stabilizaciju
kosina usjeka, kako bi se sprijeCio pad stijena, takode bi rezultovale manjim rizicima za vozace. Mjere
otpornosti na klimu koje smanjuju potrebu za zatvaranjem puteva takode bi poboljSale bezbjednost na
putevima, smanjujuci duZinu vremena u kojem se vozaci preusmjeravaju na nepoznate puteve.

Slika 4-8: Poplavljen i zatvoren put (Izvor: google.com)

Operativne (ili nestrukturne) mjere takode mogu imati dvostruke koristi za klimatsku otpornost i
bezbjednost na putevima. Na primjer, rana upozorenja za poplave i klizista mogu sprijeciti povrede i
gubitke ljudskih Zivota.

Medutim, ove mjere moraju biti ukljuene u procjenu bezbjednosti na putevima, kako bi se
obezbijedilo da se radovi izvode pravilno. Na primjer, ako se loSe planiraju i sprovedu, radovi na
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uklanjanju nestabilnih povrSina usjeka mogu dovesti u opasnost radnike ili korisnike infrastrukturnog
objekta.

Slika 4-9: Poplavljeni podvoZnjak (Izvor: google.com)

4.3.4. Integracija u razvoj projekta

Vazno je da putevi budu bezbjedni i otporni na klimatske promjene.

Kako bi se obezbijedilo da postoje zajednicke koristi za klimatsku otpornost i bezbjednost na putevima,
vrlo je vazno da se, poput bezbjednosti saobracaja, klimatska otpornost integrise u razvoj projekata
puteva kroz faze planiranja i donosenja odluka, umjesto da se procjenjuje nakon donosenja klju¢nih
odluka (grafikon 4-3).

Strategy Operate Decommission

High-level
Climate Risk
Assessment

Climate Vulnerability
and Risk Assessment

Grafikon 4-3: Integracija klimatske otpornosti u razvoj putnih projekata (Izvor: EBRD)

Kada se procjenjuje bezbjednost na putevima, vazno je imati na umu da ¢e se sadasnja klima na
teritoriji projekta najvjerovatnije znacajno promijeniti u vremenu eksploatacije. Opasnosti kao $to su
visoke temperature, kliziSta, poplave, itd. moZda nisu problem za projekat trenutno, ali mogu
predstavljati probleme u buducnosti. Razmatranje buducih klimatskih projekcija je od sustinskog
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znacaja. Osim toga, kada su mjere bezbjednosti na putevima ukljucene u projekte, trebalo bi razmotriti
kako ¢e te mjere djelovati u kontekstu klime koja ¢e biti prisutna tokom trajanja projekta.

4.4. Monitoring i eksploatacija

Kao sto je vec ustanovljeno, otpornost na klimu ne prestaje u fazi projektovanja ili izgradnje projekta,
vecé se mora razmatrati i tokom cijelog vremena eksploatacije puta.

Vaino je nastaviti pratiti ne samo klimatske promjene, razumjeti klimatske uslove s kojima se suocava
dionica puta, vec i pratiti efikasnost mjera prilagodavanja kako bi se obezbijedilo da je put i dalje
otporan na klimatske promjene i planirati sve dodatne potrebne mjere.

Ovo bi trebalo da bude stalna procjena tokom operativne faze projekta, sa redovnim povratnim
informacijama kako bi se obezbijedilo da put mozZe da nastavi da funkcionise efikasno.

Za dalje smjernice o klimatskoj otpornosti i procesu procjene i upravljanja rizicima za infrastrukturne
projekte, uklju¢ujuéi putnu infrastrukturu, mogu biti korisni sledeéi izvori:

PIARC: Svjetsko udruzenje za puteve razvilo je medunarodni okvir za adaptaciju na klimatske promjene
za putnu infrastrukturu,

EUFIWACC: Finansijske institucije EU, koje rade na prilagodavanju klimatskim promjenama, pripremile
su dokument o integraciji informacija o klimatskim promjenama i prilagodavanju u razvoj projekta na
osnovu iskustva prakticara,

JASPERS: takode je pripremio Vodi¢ o osnovama ranjivosti i procjene rizika prilagodavanja klimatskim
promjenama.

Stanje na ovom podrucju u Crnoj Gori detaljno je obrazlozeno u dokumentu:

Otpornost putne infrastrukture Crne Gore na klimatske promjene: Strategija klimatske otpornosti i
Akcioni plan, broj projekta: 49075, 09/2019

Kljucéne reference

EBRD Road Safety Engineering, E-learning Package, Module 14: Climate Resilience and Road Safety

https://claimingourspace.org/blog/the-correlation-of-climate-and-road-safety

https://www.ontheroadtrends.com/climate-change-will-come-highway-affect-road-safety/?lang=en

https://www.piarc.org/ressources/documents/Technical-Committees-2016-2020-Terms-of-
Reference/9b3f389-32544-Terms-of-Reference-TC-1.4-CLIMATE-CHANGE-AND-RESILIENCE-OF-ROAD-

NETWORKS.pdf
https://www.adb.org/sites/default/files/publication/29554/cc-sector-brief-transport.pdf

Otpornost putne infrastrukture Crne Gore na klimatske promjene (Strategija klimatske otpornosti i
Akcioni plan broj projekta 49075)- EBRD
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5. ANGAZOVANIJE ZAINTERESOVANIH STRANA

Tematika navedena u nastavku veoma je znacajna kako za postupak projektovanja tako i za postupke
revizije i provjere bezbjednosti saobracaja.

5.1. Staje angaZovanje zainteresovanih strana?

Zainteresovane strane su svi oni na koje mogu uticati projektantska rjesenja.

Efikasno angaZovanje zainteresovanih strana moze smanijiti rizik na putu tako Sto ¢e obezbjediti da se
potrebe zajednice uzmu u obzir u svim fazama projekta puta.

Zainteresovane strane treba da budu informisane o relevantnim odlukama o putnim projektima koje
mogu uticati na njihovu svakodnevnu rutinu i rizicima povezanim sa njom.

5.2. Zasto angaZovati zainteresovane strane?

Sprovodenjem ovog procesa mozemo izbjeéi skupe greske — projektantske greSke mogu rezultirati
povredama ili ¢ak gubitkom Zivota ucesnika u saobradaju.

Greske valja na vrijeme izbjeéi jer takode produZavaju vremenski okvir realizacije projekta,
povecavajudi istovremeno rizike.

AngaZovanje zainteresovanih strana je klju¢no za uspje$no upravljanje rizicima i uticajima na zajednicu,
kao i za postizanje vecih koristi za zajednicu.

Nekonsultacije sa lokalnim zainteresovanim stranama mogu prouzrokovati kasnjenja, a ponekad i
dovesti do protesta lokalnog stanovnistva. To moze rezultirati veéim troskovima kao rezultatom
rjeSavanja problema koji su se mogli izbjedi.
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Slika 5-1: Pjesaci prelaze Cetvorotracni put; nema pjesackog prelaza, niti prolaza ispod puta (Izvor: I. Napast)

5.3. Cemu sluZe putevi?

Kada razmisljamo o projektovanju, izgradnji i rehabilitaciji puteva, moramo se upitati ¢emu sluze
putevi. Zasto, za koga gradimo puteve?

Putevi imaju Cetiri kljucne funkcije:
e omogucavaju ljudima da stignu tamo gdje Zele i trebaju putovati;
e omogucavaju trgovinski i ekonomski razvoj;
e omogucavaju efikasnost rada javnih sluzbi; i

e podrZavaju drustveni razvoj i zadovoljavaju potrebe lokalnih zajednica.

5.3.1. Stanovnistvo

Lokalno stanovnistvo moze biti ogroman izvor klju¢nih informacija. U projektovanju puteva vazno je
razumjeti potrebe ljudi: kuda se Zele kretati, kako ée pristupiti putu i uslugama i objektima duz puta i
da li imaju posebne potrebe.

Ukoliko se ne konsultujemo ili ne slusamo lokalne zainteresovane strane, moZzemo napraviti skupe
greske. Nepravilna projektna rjeSenja mogu im prekinuti pristup poslu, obrazovanju, zdravstvenim
ustanovama, interakciji u zajednici i drustvenom Zivotu, otezavaju Zivot porodicama i ugroZavaju djecu,
a dovode i Zivote u opasnost. Novi, brzi putevi mogu biti dobri za automobile, ali mogu biti smrtonosni
za lokalno stanovnistvo.

5.3.2. Preduzeca

Takode se moramo konsultovati i saslusati predstavnike preduzeéa. Cak su i mala preduzeéa od
vitalnog znacaja za ekonomiju i zaposljavaju oko polovinu svjetske radne snage.

Svi projekti puteva trebaju procijeniti, na osnovu potreba lokalnih preduzeéa, broj prikljucaka i
iskljucenja sa puta, kako privremenih - tokom izgradnje tako i fiksnih - kada je put u funkciji, jer to u
nekim sluéajevima moZe biti kljuéno za njihovu budu¢u ekonomsku odrZivost.

Preduzeéa zavise od toga da li njihovi kupci i dobavljaci do njih imaju prilaz. Mi inZenjeri moramo se
pobrinuti za to da nasi projekti puteva uzimaju u obzir njihove potrebe.
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Prilikom mijenjanja ili rehabilitacije puteva, sve potrebe lokalnog poslovanja moraju se uzeti u obzir
kako bi se zastitili njihovi prihodi.

Postoji mnogo razlicitih tipova poslovanja. Preduze¢a mogu biti formalna i neformalna i na svaki od
njih uti¢e projektno rje$enje na razli¢ite nacine. Cak su i tezge pored puta i uliéne pijace vaZne za
privredu.

Za neka preduzeca, njihovo radno mjesto je dio putne infrastrukture — na primjer, prodavci i male
prodavnice u podvoznjacima.

Vecina preduzedéa ima tri kljucna zahtjeva: dolazak kupaca, dostava robe i usluga i bezbjedni dolazak
zaposlenih.

Kao inZenjeri puteva, moramo pomoci u ispunjavanju ovih potreba u putnim projektima, narocito u
dvije glavne faze — u fazi izgradnje i u fazi eksploatacije. U te dvije faze rizici mogu biti razliciti. Na
primjer, plan upravljanja saobracajem za fazu izgradnje treba da uzme u obzir povratne informacije od
preduze¢a o moguéim problemima u vezi sa prilazom, saobraéajnom signalizacijom, skretanjima i
drugo.

5.3.3. Poljoprivrednici

U ruralnim podrucjima poljoprivrednici su takode vazna grupa. Oko 60% svjetske populacije zavisi od
poljoprivrede kao izvora prihoda. Razumijevanje nacina na koji moZe uticati putni projekat na njihovo
poslovanje je vazno, tako da su oni joS jedna grupa koju treba uzeti u obzir. Neki poljoprivrednici imaju
poljoprivredna vozila, tako da prilikom izrade projekta puta treba uzeti u obzir pitanja njihovog
pristupa/prilaza i bezbjednosti.

Poljoprivrednici ¢e mozda morati da prevedu stoku preko puta. Moramo osigurati da novi putevi
zadovolje njihove potrebe.

Zivotinje na putu, odnosno pelazak Zivotinja preko puta, takode mogu predstavljati veliku opasnost.
Prolaz ispod puta za Zivotinje nema nikakvo znacenje ako je na pogreSnom mjestu.

Zato je pravilno angaZovanje poljoprivrednih zajednica od vitalnog znacaja za bezbjednost na putevima
i ruralni ekonomski razvoj.

5.3.4. Javne sluzbe
Javne sluzbe kao $to su Skole, javni prevoz i bolnice takode zahtijevaju posebnu paznju.

Ljudima je potreban siguran pristup ovim uslugama. Na primjer, kada se projektuje u blizini skola,
apsolutno je vazno konsultovati direktora i roditelje kako bi se osiguralo da se sva djeca mogu
bezbjedno kretati do skole i od nje.

Postoje i komunalna preduzeca koja ¢e mozda morati da obavljaju odredene aktivnosti odrzavanja ili
radove na koridoru puta. Koordinacija sa javnim sluzbama ukljucuje bolnice, hitnu pomo¢, vatrogasce
i policiju jer je pristup integralni dio pruzanja njihovih usluga.

Javne sluzbe moraju efikasno funkcionisati i tokom faze izgradnje, prilikom koje moZe do¢i do znacajnih
smetnji za sve ucesnike u saobradaju.

Te informacije treba prenijeti lokalnom stanovnistvu i obezbijediti bezbjedne alternativne pristupne
puteve.

Takode je vazno uzeti u obzir potrebe hitnih sluzbi prilikom projektovanja puta i tokom izgradnje.

Ako se konsultacije sa zainteresovanim stranama obavljaju kako treba, projekat je bezbjedniji.
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5.4. Vaini koraci u angaZovanju zainteresiranih strana

Vazni koraci u angaZovanju zainteresovanih strana su:

1. Identifikacija zainteresovanih strana

Prvo moramo identifikovati odnosno ustanoviti ko su nase zainteresovane strane?

Potrebno je razmisliti o svim razli¢itim grupama na koje ée put uticati u svim fazama razvoja projekta
(projektovanje, izgradnja, eksploatacija i odrZzavanje). To ponekad mozZe biti dug spisak, ukljuCujuci
ljude iz vlade, javnih sluzbi, preduzeca i zajednica.

Prilikom identifikacije zainteresovanih strana ne smijemo se fokusirati samo na formalne grupe,
potrebno je uzeti u obzir i neformalne i sezonske ucesnike u saobracaju!

Takode treba uzeti u obzir ljude na &ije poslovanje direktno uti¢u putevi. | naucili smo ve¢ tokom ovog
kursa - ne smijemo zaboraviti ni bezbjednost radnika na gradilistu.

Pobrinite se da sve ugrozene grupe budu dobro zastupljene, kao i zene. Ako se konsultuju samo
muskarci, to je znak da se ne bavite dovoljno dobro problematikom.

Zbog boljeg sagledavanja problematike pozeljno napraviti mapu i ucrtati lokacije svih zainteresovanih
grupa u projektnom podrucju.

2. Potrudite se da ih pronadete i poslusate

Upoznajte svoje zainteresovane strane, vodite evidenciju o svim sastancima i imajte plan za njihovo
potpuno ukljudivanje u sve faze projekta. Ne ocekujte da Ce zainteresovane strane doci kod vas. Morate
vi otiéi do njih, pa cak i potraZiti neke grupe (na primjer, organizacije osoba sa invaliditetom).

Vazno je saslusati njihove potrebe i probleme i dati im potpune informacije o svim planovima.

Komunicirajte efikasno - ne organizujte sastanke kojima niko ne moZe prisustvovati. Pronadite nacine
da dodete do ljudi koje trebate konsultovati.

Sastanci ne moraju biti formalni, koristite razli¢ite pristupe angazmana i vrijeme za sastanke.

3. Komunicirajte efektivno i smisljeno

Komunikacija znaci i slusanje, a ne samo davanje informacija.

Prilikom davanja informacija treba paziti da su one relevantne za odredene grupe i lako dostupne
javnosti. Zainteresovane strane moraju da znaju gdje mogu pitati za informacije.

4. Govori razumljivim jezikom

Dobra komunikacija znaci govoriti jezikom koji obicni ljudi razumiju — ne samo inZenjeri i tehnicki
strucnjaci.

Budite dobro pripremljeni, koristite karte, slike i dijagrame gdje god je to moguce. Slike su daleko
efikasnije od rijeci za prenosenje bilo kakvih planova.

Uvjerite se da ljudi tacno znaju Sta mogu ocekivati i kako ¢e to izgledati. Pripremite svoje kontakt
podatke ako neko Zeli da se vam se javi sa dodatnim pitanjima.
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5. Olaksajte Zalbe

Vazno je uspostaviti razumne procedure za postupke Zalbi, kako bi se one mogle evidentirati i na njih
pravilno odgovoriti.

Treba uspostaviti jasan i lak proces za podnosSenje prituzbi i njihovo rjesavanje. Dobra ideja je razlicite
vrste prituzbi tretirati odvojeno — na primer Zalbe na buku ili pristup preduzec¢ima.

Identifikujuci greske u projektu kroz ovaj proces, mozemo ih ispraviti i izbjeci potencijalne probleme u
buducnosti. Krajnji rezultat e biti bolji za sve.

Klju€ne reference

EBRD Road Safety Engineering. E-learning Package, Module 15: Stakeholder Engagement
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Prilog | PROJEKTOVANJE BEZBJEDNE PUTNE INFRASTRUKTURE

Ovo poglavlje se zasniva na ,Prakticni prirucnik: Odrzivo bezbjedno projektovanje puteva“, koji je
napravio holandski DHV Environment and Transportation, za Svjetsku banku i holandsko Ministarstvo
saobracaja, javnih radova i vodoprivrede.

Prakti¢ni prirucnik je rezultat strateskog saveza izmedu holandskog programa “Partneri za puteve” i
Svjetske banke za testiranje primjenjivosti principa i koncepata odrZive bezbjednosti u projektovanju
puteva u srednjoj i isto€noj Evropi. Prirucnik predstavlja prvi korak na duZzem putu za implementaciju
bezbjednosti kao vodeéeg i temeljnog kriterijuma pri projektovanju putne infrastrukture, bas kao i za
druge vidove transporta. Kvalitet ovog priru¢nika i zadovoljstvo s kojim su ideje primljene u regionu,
sugeriSe da bi usvajanje odrzive vizije bezbjednosti moglo imati sustinski i trajan uticaj na bezbjednost
saobradaja u regionu.

Ovaj priru¢nik nije smjernica za projektovanje puteva za neku odredenu zemlju. Priru¢nik je zasnovan
na holandskoj filozofiji odrzivih bezbjednih puteva, na holandskim standardima i smjernicama i na
obukama, odrzanim u Bugarskoj, Estoniji, Letoniji, Litvaniji, Poljskoj, Rumuniji i Turskoj u jesen 2004. i
prolje¢e 2005.

Svaka lokacija, svaka drzava i svaka kultura su razli¢ite na svoj nacin i zato je za svaku lokaciju potrebno
pronaci odgovarajuce rjesenje. Zato informacije sadrzane u ovom priru¢niku uvijek treba prilagoditi
specificnoj situaciji. Isto tako, u priru¢niku se ne analiziraju svi vremenski i geografski uslovi. Stoga je
vazno da svaka drZava napravi svoje vlastite smjernice, koje uzimaju u obzir specificne uslove na
putevima u toj drzavi.

Ovaj prirucnik sadrzi informacije o principima odrzivog projektovanja puteva, s obzirom na specifi¢na
inZenjerska rjesenja. Prirucnik se fokusira na inZenjerske principe odrzive bezbjednosti na putevima i
samo u manjoj mjeri pokriva principe koje obrazovanje i primjena zakona igraju u odrzivoj
bezbjednosti. Priru¢nik se fokusira samo na dvotracne puteve van naselja.

U ovom poglavlju se koristi i druga strucna literatura, rezultati stranih istrazivanja, primjeri dobre
prakse, savremena saznanja velikog broja zemalja i neka konkretna uputstva za odrzivo upravljanje
bezbjednoséu saobradaja.

Namjena ovog poglavlja nije poducavanje kandidata o projektovanju puteva, ve¢ o odriivom
bezbjednom projektovanju puteva.

Ovo poglavlje nije namijenjeno i ne mozZe se baviti svim principima bezbjednog projektovanja (i
odrZavanja) puteva i ne moZe analizirati sva bezbjednosna pitanja koja mogu nastati u svakodnevnom
Zivotu. Stoga, ove probleme mora identifikovati sam revizor odnosno provjeravac, svojim proaktivnim,
istrazivackim, profesionalnim i dubinskim pristupom.
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1.1 Strategija

Saobracdajnim problemima se Cesto pristupa sa specificne tacke gledista. Upravlja¢ puta identifikuje
problem, grupa stru¢njaka razvije rjeSenje i upravlja¢ puta donosi odluku. Povremeno se
zainteresovanim stranama kao $to su stanovnici, Skolski odbori, udruzenja trgovaca ili odbornici daje
prilika da iznesu svoje misljenje. Opasnost jednostranog pristupa je u tome Sto svi aspekti problema
nisu dovoljno obradeni. Ne smijemo zaboraviti frustracije zainteresovanih strana koje nisu uklju¢ene u
proces, kao ni beskrajne rasprave nakon toga, a do kojih dolazi prekasno. Na ovaj nacin se gubi mnogo
nepotrebnog vremena i novca, a pogotovo ako se rjeSenje nakon izgradnje mora mijenjati.

Holandski priruénik predlaze bolji pristup rjesSavanju saobracajnih problema:
PUCRE

Ovo je jednostavna pomoc za brzu i efikasnu analizu i rjeSavanje problema. PUCRE je skraéenica za
e Problem
e Uzrok (razlog)
e Cilj
e Rjesenje

e  Evaluacija (ocjena).

PUCRE je koordinisan pristup koji sadrZi logicne korake za rjeSavanje problema bezbjednosti
saobracaja. On promovise (podsti¢e) konsultacije i aktivno ukljucivanje svih zainteresovanih
strana/interesnih grupa (stejkholdera) u sistematskom trazenju rjeSenja saobracajnih problema.
Osnovno misljenje (polazna tacka) je da bi sve zainteresovane strane/interesne grupe svojim
ponasanjem u saobracaju i pogledima na saobracaj morale igrati ulogu pri traZenju odgovarajuéih
rieSenja. Komunikacija i saradnja jednako su bitni kao i saobraéajna nauka i inZenjerstvo.

Problem
Problem je najcescée povezan sa tackom (raskrsnicom) ili dionicom (dionicom puta).

Dionica se moZe odrediti na osnovi baze podataka saobracdajnih nezgoda, a moze proizlaziti i iz prituzbi
lokalnog stanovnistva. Pri tome je potrebno provjeriti sadasnju i buduc¢u funkciju puta ili dionice puta.

Potrebno je izbjegavati mogucnost da se sam problem zamijeni s uzrokom problema (vidi sljedeci korak
PUCRE pristupa). Prije pocetka sljedeceg koraka, potrebna je saglasnost interesnih grupa o pravom
problemu i o namijenjenoj funkciji puta (dionice).

Uzrok (razlog)

Kad je postignut dogovor o prirodi problema, mozZe se poceti sa slede¢om fazom - odredivanjem
mogudih uzroka. O toj temi se misljenja razli¢itih interesnih grupa mogu medusobno drasti¢no
razlikovati. Na primjer: vozaci mogu vidjeti uzrok u neodgovornom ponasanju biciklista i obratno. U toj
fazi neophodno je sprovesti nezavisno istrazivanje. Vazno je uzeti u obzir sva misljenja jer neki problem
moze imati i viSe uzroka. Prije izvodenja sljedeceg koraka potrebno je postignuti saglasnost o uzroku
(uzrocima) problema.
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Cilj
Nakon Sto su ustanovljeni i analizirani problemi i uzroci, potrebno je oblikovati zajednicki cilj. Na
primjer:

e ,uodredenom (vremenskom) periodu potrebno je broj saobracajnih nezgoda u raskrsnici smanijiti za
pola“

e ,bicikliste je na odredenoj dionici puta potrebno fizi¢ki odvojiti od motorizovanog saobracaja“.

Ako cilj nije moguce jasno odrediti, postoji bojazan da cilj ostane na opstem nivou, npr. ,poboljsanje
bezbjednosti saobracaja“, a to nije dobro. Isto tako je potrebno paziti da je cilj mjerljiv, tako da je
uocljivo kvantitativno poboljsanje. Naime, pri ocjenjivanju, odnosno provjeri ucinkovitosti izvedenih
mjera (rjeSenja) to ¢e biti izvedeno s obzirom na ciljeve, odredene u ovom koraku. Nakon sto je
postignut dogovor o odredenom zajedni¢ckom cilju, mogu se definisati i izvesti moguca rjeSenja, sto je
sledeci korak.

Rjesenje
U ovom koraku prvo se definiSe izbor mogudih rjesenja. U izboru, bitnu ulogu ima saobracdajni struénjak
(a ne druge interesne grupe). Popis mogucih rjeSenja predstavljaju zakljucci prethodnih koraka

(pogotovo cilja). Interesne grupe moZda ce predlagati razliCita rjeSenja zbog lakse rasprave i
odlucivanja.

Konacan izbor definise se uzimajudi u obzir sljededa pitanja:
e Koje rjeSenje ima najveci ucinak (posledice kojeg rjesenja su najblize cilju ili ciljevima)?
e  Koliki su troskovi izvodenja rjesenja/ Koliko kosta rjesenje?

e Dalisu predvideni neki drugi radovi u kombinaciji sa odredenim mjerama?

Analiza troskova i koristi obezbjeduje bolji pregled prilikom poredenja i analize mogucih rjesenja.

Sve zainteresovane strane moraju biti sigurne da ¢e konacno rjeSenje donijeti koristi u skladu sa
ocekivanjima. Ako je to postignuto, slijedi implementacija/sprovodenje mjera, odnosno primjena
izabranog rjesenja.

Evaluacija (ocjena)

Evaluacija je kontinuirano kontrolisanje/monitoring efekata mjera, praceno poredenjem sa
postavljenim ciljevima (u tre¢em koraku).

Pracenje ucinka izvedenih mjera znaci prikupljanje i analiza podataka o saobracaju, podataka o
saobracajnim nezgodama, prituzbama interesnih grupa itd.

Iskustva govore u prilog tvrdnji da izvedene mjere ne dovode odmah do poboljsanja bezbjednosne
situacije ve¢ da se ona moze u pocetnoj fazi ¢ak i pogorsati.

Poredenje ucinka izvedenih mjera i postavljenih ciljeva odgovor je na pitanje jesu li rezultati takvi kao
Sto se ocekivalo (dakle: jesu li rezultati u skladu sa ciljevima).

Za donosenje realne (konacne) ocjene, potrebno je uzeti u obzir trogodisnji period ocjenjivanja. Ako se
ustanovi da koristi nisu zadovoljavajuce, potrebno je pristup PUCRE ponoviti, sto najcescée rezultira
poboljSanjem pocetnog rjeSenja.
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1.2 Teorijski pristup

Polaziste koncepta odrzive bezbjednosti je bitno smanjenje vjerovatnode za nastanak

saobracajnih nezgoda poboljsanjima pri oblikovanju putne infrastrukture. Pored toga, tamo gdje se
nezgode ipak deSavaju, treba uticati na proces koji odreduje teZinu ovih nezgoda, kako bi se ozbiljne
povrede svele na minimum.

Koncept se zasniva na nacelu da je ,,Covjek referentni standard” (ljudski faktor uvijek
¢e biti prisutan). OdrZiv i bezbjedan saobracajni sistem sastoji se od:

e putne infrastrukture: prilagodene ogranicenjima ljudskih sposobnosti odgovaraju¢im oblikom puta,
odnosno koristenjem adekvatnih projektnih elemenata;

e motornog vozila: opremljenog savremenim sistemima koji pojednostavljuju zadatke ¢ovjeka i koji su
najefikasnije projektovani za zastitu ranjivih ucesnika u saobracaju;

e korisnika puta: koji je adekvatno edukovan, informisan i po potrebi kontrolisan.

Sposobnosti i ranjivost ¢ovjeka moraju biti referentni standard, a problemi bezbjednosti saobracaja
moraju se rjesavati na svim prethodno navedenim segmentima/nivoima. Klju¢ za postizanje odrzZivog i
bezbjednog saobracajnog sistema je u sistematskoj i dosljednoj primjeni bezbjednosnih nacela.

Zainteresovani Citalac moze procitati sve o principima bezbjednosti u gore pomenutom priruc¢niku.

1.2 Trasa puta

Trasa puta je trodimenzionalna linija koja sadrzi geometrijske elemente koji ¢ine osnovni dizajn puta ili
dionice puta. Za potrebe projektovanja, trasa puta je podijeljena na osovinu saobracajnice i uzduzni
profil.

Koordinacija izmedu osovine i uzduznog profila puta vazna je za postizanje:
e Zeljene funkcije puta;
e izgleda putai kvaliteta Zivotne sredine;

e uniformnosti (jednobraznosti) i prepoznatljivosti.

Pravilno oblikovanje puta je povezano s projektovanom brzinom i stvarnom (o¢ekivanom) brzinom na
nekoj dionici. Projektovana brzina se koristi za odredivanje drugih projektnih parametara, kao Sto su
preglednost i elementi osovine i uzduznog profila puta. Koju brzinu odabrati zavisi od Zeljenog nivoa
bezbjednosti na putu i kapaciteta puta. Kombinacijom regulisanog rezima brzine i konzistentnog
dizajna stvaraju se predvidivi uslovi saobracaja.

Vozadi svoj odabir/izbor puta zasnivaju uglavhom na vremenu potrebnom za odredeno putovanje,
pouzdanosti predvidene rute i udobnosti voZnje na ruti. Brzina puta je iz tog razloga vaZan kriterijum
za provjeru kvaliteta stvarnog kapaciteta.
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Bezbjedna voZnja zahtijeva sposobnost prepoznavanja saobracajnih situacija i sposobnost predvidanja
ishoda.

Odabrana brzina voznje uti¢e na horizontalnu i vertikalnu preglednost. Preglednost se definise kao
duZina koja je potrebna da bi se voZnja obavljala na bezbjedan i udoban nacin (slika I-1).

Slika I-1: Nedovoljna horizontalna preglednost (Izvor: T. Tollazzi)

Osovina saobracajnice u situacionom planu se sastoji od pravaca, kruznih lukova i prelaznih krivina.
Nacin definisanja ovih elemenata osovine je uslovljen bezbjednoséu puta, kapacitetom saobracajnice,
udobnoséu vozZnje i karakteristikama vozila. Sa stanoviSta bezbjednosti puta, najvazniji su minimalni
radijus horizontalne krivine i veli¢ine radijusa uzastopnih horizontalnih krivina (slika 1-2).

HORIZONTAL ALIGNMENT

consistent

inconsistent

@

Problem: An mconsistent alignment with a combmation of large with small radius
horizontal curves surprises the driver.

Slika 1-2: Pravilna i pogresna kompozicija horizontalnih krivina (Izvor: PIARC, 2009)

Sa stanoviSta bezbjednosti puta nije pogresno ako je osovina saobracdajnice u situacionom planu
sastavljena samo od krivina minimalnog radijusa. Pogresno je, medutim, ako jedna krivina malog
radijusa ,,ude” izmedu viSe uzastopnih krivina velikih radijusa. Takvu krivinu voza¢ ne moze ocekivati
ni predvidjeti.
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Kod uzduZnog profila osovine saobracajnice primjenjuju se samo pravci i vertikalna zaobljenja. UzduZzni
profil osovine saobracajnice definisan je kao niz konveksnih i konkavnih vertikalnih krivina i pravaca.
Veliki uzduzni nagib izmedu vrha konveksne krivine i tjemena konkavne krivine koristi se samo u
izuzetnim slucajevima, jer takva kombinacija prouzrokuje “skrivene dionice” puta (“hidden dips*) (sl. I-
3il1-4).

VERTICAL ALIGNMENT
s /'
Hohenpian
Lagepsar
—— / \\
e g
Hohepas

[ | |

Problem: Hidden curves behind hill tops
(above) and hidden dips in the alignment
surprise the driver.

Slika 1-3: ,Skriveni padovi” -“Hidden dips“ (Izvor: PIARC, 2009)

Slika I-4: Konkretan primjer skrivene dionice puta (Izvor: T. Tollazzi)
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1.3 Poprecni profil/presjek puta

Poprecni presjek puta obi¢no sastoji od kolovoza, bankina ili ivicnjaka, drenaznih elemenata i profila
zemljanih radova. Takode moZe ukljucivati objekte za pjeSake, bicikliste ili druge posebne grupe
korisnika.

Do frontalnih sudara moze dodi iz razli¢itih razloga, a u nekim slu¢ajevima tome mozZe doprinijeti i
neadekvatan poprecni profil puta. Frontalni sudari izvan urbane sredine Cesto zavrsavaju sa ozbiljnim
posljedicama, jer se vozila kreéu velikom brzinom.

Sa aspekta bezbjednosti saobracaja, sporni su presiroki dvotracni putevi, kao i putevi sa preSirokom
asfaltiranom bankinom (presirokom ivicnom trakom), a i etvorotracni putevi bez sredisnjeg razdjelnog
pojasa (sl. I-5) itd. U prvom slucaju se radi o zloupotrebi asfaltirane bankine i presiroke ivi¢ne trake za
voznju (prevelika Sirina kolovoza podstice vozace na velike brzine i preticanja, kao da se radi o
"trotracnom" ili "Cetvorotraénom" kolovozu). U drugom slucaju, moZe do¢i do namjernog ili
nenamjernog prelaska na drugu stranu puta, koja je namijenjena za voZnju iz suprotnog smjera. U oba
slucaja postoji velika opasnost od frontalnih sudara sa teskim posljedicama.

Slika I-5: Cetvorotracni kolovoz bez sredisnjeg razdjelnog pojasa/ostrva (Izvor: T. Tollazzi)

Opasno je i ako se poprecni presjek naglo suzi, na kratkoj duzini, nakon duge dionice s odgovarajucom
Sirinom kolovoza. U tom slucaju je tesko mimoicéi i prestiéi pjesake, bicikle ili motocikle. Ovo je posebno
opasno ako je prisutan veliki broj komercijalnih vozila.

Prilikom obavljanja revizije bezbjednosti saobraéaja ili provjere bezbjednosti saobracaja, potrebno je
analizirati poprecne nagibe kolovoza i bankine. Pravilni poprec¢ni nagibi kolovoza treba da obezbijede
odvod vode sa kolovoza do ivice kolovoza, a poprecni nagibi bankine dalje odvode vodu prema
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kosinama nasipa. Ako su nagibi kolovoza nedovoljni ili je nagib bankine suprotan (prema kolovozu),
moze se nakupiti voda na kolovozu, $to moze uzrokovati akvaplaning i nekontrolisano kretanje vozila.

Pravilni poprecni nagibi kolovoza u krivinama (prema centru krivine) trebaju obezbjediti da vozilo
prolazi kroz krivinu adekvatnom brzinom, bez opasnosti od proklizavanja. Ako su ovi poprecni nagibi
pogresni ili nedovoljni, a posebno sa ostrim krivinama, to moZe iznenaditi vozaCe i doprinijeti
proklizavanju vozila i sletanju sa kolovoza.

Odvodni kanali su bitan dio svih puteva koji nisu na nasipu i moraju biti izgradeni kod vecine puteva.
Dizajnirani su tako da odgovaraju ocekivanim padavinama, ali ¢esto mogu biti opasni za vozila koja
izlete sa puta. Stoga se pri projektovanju i rekonstrukciji puteva mora posvetiti odgovarajuéa paznja
bezbjednosnim pitanjima odvodnih objekata. Nazalost, duboki i strmi odvodni kanali mogu dovesti do
vele Stete u slucaju izletanja vozila sa kolovoza.

Strme kosine, izvedene u svrhu odvodnjavanja, ne dozvoljavaju vozacu da se vrati na kolovoz, u slu¢aju
da ga je napustio, i time povecava vjerovatnocu nezgode (sl. I-6 i I-7).

Isto tako, otvoreni kanali mogu povedati vierovatnocu da ¢e greska vozaca dovesti do nezgode (sl. I-8 i
1-9).

Slika 1-6: Strma kosina nasipa (Izvor: T. Tollazzi)

shoulder
carriageway S ’ ditch

e ®

R9.0

Slika I-7: Strmi nagibi povecavaju rizike i mogucnost prevrtanja, a blagi nagibi poveéavaju mogucénost
popravljanja greske (I1zvor: RSA, Practical Guide for Road Safety Auditors, 2016)
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Slika I-9: Bezbjedna kosina usjeka (Izvor: CROW, 1999)

Poprecni presjeci, posebno na putevima kroz naseljena podrucja, ¢esto nisu ujednaceni ili konzistentni.
Lokalna rjeSenja poprecnih presjeka puteva mogu biti neprimjereni zbog nedostatka efektivne kontrole
projektovanja. U ruralnim uslovima poprecni presjeci mogu biti smanjeni na podrucjima drenaZnih
konstrukcija Sto uzrokuje opasne nagle promjene Sirine.

1.4 Petlje i raskrsnice

Neke postojece raskrsnice izgradene su u vrijeme kada se kretalo malim brzinama i kada je bio manji
intenzitet saobracaja. Povecanjem brzine i intenziteta saobracaja, javila se potreba za boljim rjeSenjima
na ovakvim lokacijama.

Raskrsnice moraju blagovremeno prufZiti odgovarajuce informacije za svakog ucesnika u saobracaju
kako bi se izabrala i prihvatila optimalna odluka i bezbjedno ucesée u saobracaju.

Raskrsnica je potencijalno opasna tacka na putnoj mreZi. U Holandiji se vise od polovine nezgoda na
dvotrac¢nim putevima dogodi na raskrsnicama.

Mijere za poboljSanje bezbjednosti saobracaja na raskrsnicama po pravilu su isplativije od mjera na
,otvorenim” dionicama puta.

Raskrsnica mora ispunjavati niz opstih zahtjeva koji se odnose na projektovanje:
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Prepoznatljivost: ako postoji mali broj vrsta raskrsnica i ako one imaju ujednacene glavne
karakteristike, korisnici puta ¢e brze i lakSe prepoznati saobracajnu situaciju te brze reagovati, a ta ¢e
reakcija odgovarati ocekivanjima (tipizacija raskrsnica).

Uocljivost: raskrsnica mora biti pravovremeno uodljiva i jasna. Kako bi nesto bilo izdaleka uocljivo, ono
mora biti odredenih dimenzija kako bi privuklo paznju korisnika puta. U ovom su slucaju vazni faktori:
kontrast, boja, oblik i kretanje. Saobracajna signalizacija mora biti postavljena na logi¢nim i jasno
vidljivim mjestima u podrucju preglednosti.

Mogucénost ,qgledanja preko”: pri priblizavanju raskrsnici, voza¢ mora ,vidjeti preko nje” i
pravovremeno vidjeti dio sporednih smjerova, te saobraéaj na njima. Taj kriterijum ne vrijedi za kruzne
raskrsnice.

Razumljivost: raskrsnica je razumljiva ako vozac pri priblizavanju raskrsnici moZe brzo, pravilno i
nedvosmisleno interpretirati oblik, sadrzaj, putokaze, saobradajne znakove i saobracajna pravila.

Provoznost: provoznost raskrsnice znaci da su razliCiti elementi dizajna u ,glatkom” redosledu,
odnosno da je taj redosled elemenata uskladen, pa je protocnost optimalna.

UravnoteZenost: uravnoteZeni oblik raskrsnice znaci da razliCiti projektno-tehnicki elementi raskrsnice
(ukljucujudi prilazne puteve) i saobraéajne mjere moraju Ciniti jednu cjelinu.

Potpunost (kompletnost): raskrsnica je potpuna kada se saobracaj u raskrsnici moze odvijati u svim
mogudéim smjerovima.

Neki tipovi raskrsnica mogu uzrokovati velike probleme. Na primjer, raskrsnice "Y', "X", "K" (raskrsnice
pod ostrim uglom) mogu otezavati uocavanje saobracaja na prilazima raskrsnicama, uzrokovati
nejasnu situaciju oko prvenstva prolaza ili prouzrokovati pogreSne odluke, a samim tim i nastanak
saobracajnih nezgoda.

Neke raskrsnice mogu biti loseg oblika ili slabo uocljive (zbog vegetacije ili prepreka na putu). U
ovakvim slucajevima rjeSenja su: preporuka za uklanjanje vegetacije, poboljSanje saobracajne
signalizacije, preoblikovanje raskrsnice u kruznu ili , T raskrsnicu, promjenu ugla raskrsnice
(usmjeravanje pod pravim uglom - od oko 90 stepeni) itd.

Drugi, vrlo Cest, nedostatak raskrsnica je nepostojanje posebne trake za skretanje ulijevo ili
neadekvatna Sirina ove trake (npr. ne odgovara dimenzijama teskih vozila u saobra¢ajnom toku), u
situacijama kada je Cesto lijevo skretanje i/ili gdje se vozila kreéu velikom brzinom. Nedostatak
odvojene trake za lijevo skretanje povecava rizik od sudara u zadnju stranu vozila koja stoje i cekaju da
skrenu lijevo ili opasnost od sudara vozila koje skrece lijevo sa vozilom koje dolazi iz suprotnog smjera
i zadrzava smjer kretanja.

U nekim slucajevima raskrsnice kao takve nisu pravovremeno vidljive vozacima ili je duZina
preglednosti nedovoljna zbog opreme puta ili vegetacije u okolini. U takvim slucajevima potrebno je
provjeriti da li postoji potreba za rekonstrukcijom ili je potrebna neka druga promjena.
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Poseban problem predstavljaju preveliki radijusi ulazno-izlaznih krivina (koji omoguéavaju velike brzine
skretanja), objekti u trouglu preglednosti, oStar ugao priklju¢ivanja (poteskoc¢e u sagledavanju
saobracajne situacije, posebno kod starijih vozaca), neadekvatni vremenski planovi tempiranja
saobracaja (predugi semaforski ciklusi prevazilaze strpljenje u¢esnika u saobradaju i povecavaju broj
prekrsilaca, posebno pjesaka koji ne postuju semafor), saobracajna signalizacija na raskrsnici koja
zaklanja jedna drugu ili je zaklonjena objektima, prevelik broj saobraéajnih znakova koji poveéavaju
opterecenje na prilazu raskrsnicama itd.

Kanalisanje saobracajnih tokova je koristan alat u upravljanju saobraéajem. Treba ga primijeniti na svim
raskrsnicama na putevima, na kojima se ocekuju velike brzine. Uvodenje takvih mjera moze zahtijevati
lokalna prosirenja kolovoza, ali ¢e mali dodatni troskovi njihovog uvodenja u fazi izgradnje biti
nadoknadeni buduéim bezbjednosnim prednostima u gotovo svakom slucaju.

Potrebno je uzeti u obzir i potrebe pristupa hitnih i drugih prioritetnih vozila, posebno u sluéaju
saobradajne nezgode ili kvara. Ako se to ne predvidi, brzo ¢e doéi do oStecenja ivi¢njaka. Kanalisanje
saobracajnih tokova vodi vozaca kroz konfliktne tacke, obezbjeduje mu bezbjedna podrucja za
zaustavljanje tokom manevrisanja i smanjuje konflikte izmedu suprotnih tokova saobracaja.

Kanalisanje saobracajnih tokova oznakama na kolovozu, uzdignutim iviénjacima i saobradajnim
ostrvima, moZe se koristiti za vodenje vozila duz odredenog smjera na prilazu i/ili izlasku iz raskrsnice
i pozicioniranje vozila na najbezbjednijoj lokaciji za odredeni saobracdajni manevar. Prednosti toga su
pojednostavljeni saobradajni manevri i manje zabune, a i broj konfliktnih tacaka je minimiziran.

U principu postoje tri osnovna oblika raskrsnica “u nivou“:
e  kruZna raskrsnica (stalna ili privemena jednotracna, dvotracna ili turbo kruzna raskrsnica);
e nesemaforizovana raskrsnica (Tili +);

e semaforizovana raskrsnica (T or +).

U mnogim evropskim drzavama dozvoljena su samo tri tipa raskrsnica: T, + i %. U postojec¢im opasnim
raskrsnicama, tipa X, Y, A i K (ukrStanje pod ostrim uglom), preporucljivo rjesenje, ali ne i jedino, je
kruzna rasksnica (sl. 1-10) iako se takve raskrsnice mogu preurediti i u druge tipove raskrsnica.
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Slika I-10: Preuredenje nedozvoljenih oblika raskrsnica u “standardne” tipove (Izvor: T. Tollazzi)

Za rekonstrukciju raskrsnice u obliku F i H (dvije uzastopne T raskrsnice locirane blizu jedna drugoj),
jednotrac¢na dvostruka mini kruzna raskrsnica je dobro rjesenje jer eliminiSe medusobni uticaj dvije
uzastopne raskrsnice koje su locirane jedna blizu druge.

Na raskrsnici sa vise krakova (pet ili viSe) preporucuje se izvodenje kruzne raskrsnice (druga moguénost
je rekonstrukcija raskrsnice u dvije trokrake T raskrsnice).

Sa stanoviSta standardizacije tipova raskrsnica, izvodenje jednotracne kruZzne raskrsnice umjesto
postojece + ili T raskrsnice je nepotrebno i neopravdano. lzvodenje kruzne raskrsnice u ovim
sluc¢ajevima moZe biti opravdano zbog ocekivane velike brzine na novoj raskrsnici ili zbog veé poznate
velike brzine na postojecoj raskrsnici, veceg broja nemotorizovanih ucesnika u saobracaju, zbog
potrebe za usporavanjem saobradaja na glavhom pravcu, ali to onda nije zbog standardizacije
raskrsnice ve¢ zbog bezbjednosti saobracaja.

Saobracdajna ostrva imaju dodatnu prednost jer pruzaju zastitu za pjesake koji prelaze kolovoz. Oni
takode pruZaju pogodnu lokaciju za opremu puta kao Sto su saobracajni znakovi, javna rasvjeta i
poklopci Sahtova za odvodnjavanje. Projekti kanalisanja saobracaja u urbanim sredinama mogu biti
relativno dosta sloZeni, jer se radi o velikom obimu saobracaja. U ruralnim podrucjima paZnja je obi¢no
usmjerena na zastitu vozila koja skrecu od brZzeg saobracaja i na pravilno pozicioniranje vozila na putu
prilikom skretanja.

Na postojecoj putnoj mrezi ¢esto se mogu uociti ozbiljni bezbjednosni problemi zbog velikog broja
legalnih ili nelegalnih prikljucaka. Ukoliko se to utvrdi prilikom provjere bezbjednosti puta, izvjestaj
mora sadrzati predloge za poboljSanje situacije: zatvaranje ili legalizaciju (i uredenje)
bespravnih/nelegalnih prilaza, spajanje vise prilaza u jedan, usmjeravanje saobracaja sa vise
prikljucaka u postojecu raskrsnicu, saobracajno-tehnicko uredenje prikljucaka, itd. U slucaju nelegalnih
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prilaza, treba provjeriti mogucnost kako sprijeciti prilaz vozila iz ovih prilaza. U slucaju prilaza sa
poljoprivrednog zemljiSta potrebno je izgraditi odgovarajuci servisni put (makar on bio samo
makadamski) i sl.

Najveéi problem u raskrsnicama/petljama mogu biti takozvane slozene/kompleksne krivine (eng.
“complex” curve) (sl. I-11). Kompleksnu krivinu cine dvije kruzne krivine, od kojih je druga (gledajuéi u
smjeru vozZnje) manjeg radijusa od prve. Ukoliko je takvo rjesenje upotrijebljeno u usjeku, imamo
problema s nedovoljnom preglednoséu. Takvo rjesenje je narocitno opasno za motocikliste.

N

Slika I-11: Kompleksna krivina (Izvor: T.Tollazzi)

1.5 Pratedi objekti i javni putnicki prevoz

Prateci objekti (odmorista i benzinske stanice) su neophodni za opsluZivanje saobradaja na velike
udaljenosti, izmedu drZzava, regiona i gradova. Vozaci moraju da se odmaraju najmanje jednom u 2 do
3 sata kako bi zadrzali koncentraciju tokom voZnje. Kako bi se voza¢ima omogucila pauza u voznji
(prvenstveno profesionalnim vozadima, ali i ostalima), potrebno je obezbijediti dovoljan broj
odmorista. Zbog toga je korisno kombinovati odmorista sa benzinskim (u nekim drZzavama, npr. Italija
i servisnim) stanicama na udaljenosti od 30 — 50 km. Vazno je da se obezbijedi dovoljno odmorista
(ponekad samo za parkiranje) u intervalima od oko 10-20 km, ali ne previse, da bi se izbjeglo stalno
ometanje glavnog toka saobracaja stalnim iskljucivanjem i ukljuCivanjem u tok saobracdaja. (RSA,
Prakti¢ni vodic za revizore bezbjednosti saobracaja, 2016).

Ako se odmorista nalaze na otvorenim dionicama puteva, van naseljaili u urbanom podrucju sa velikom
dozvoljenom brzinom voznje, potrebno je veliku paznju posvetiti projektovanju isklju¢enja/ukljuéenja
(po potrebi predvidjeti trake za ubrzanje/usporenje), kako bi se smanjila mogucénost konflikata
saobracaja na putu i korisnika odmorista. U suprotnom, mozZe do¢i do saobracdajnih nezgoda u kojima
dolazi do sudara sa zadnje ili boc¢ne strane vozila.
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Organizacija saobradajnih tokova na odmoriStima mora biti jasna i jednostavna, preferirajudi

jednosmjerne puteve (sl. 1-12).

Slika I1-12: Jednosmjerni putevi na odmoristu (Izvor: T. Tollazzi)

Tipizacija odmorista je takode veoma vaZna, jer vozac uvijek zna gdje i kako da vozi na tim saobradajnim
povrsinama (sl. 1-13.). U vecini evropskih drZava obicno postoji ogranic¢en broj tipova odmorista na

mreZi autoputeva.
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Slika I-13: Primjer organizacije odmorista s benzinskom stanicom (Izvor: RSA, Practical Guide for Road Safety
Auditors, 2016)

S druge strane, potrebno je naglasiti da platforme za parkiranje duZz drzavnih puteva, koje nisu
kanalisane, obic¢no predstavljaju ,crne tacke”, posebno u uslovima smanjene preglednosti (sl. I-14

Svako vozilo svoj izlaz — veoma opasno!)
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Slika I-14: Nekanalisana parking platforma (Izvor: T.Tollazzi)

Autobuska stajalista treba paZljivo locirati (na kolovozu, uz kolovoz, uz kolovoz sa razdjelnim ostrvom,
van kolovoza), te posvetiti veliku paznju vodenju pjesaka duZ puta (trotoari, pjesSacke staze ili uz ivicu
kolovoza) i pjeSackim prelazima u zoni autobuskih stajalista. Ukoliko se ne preduzmu mjere za
bezbjedno vodenje pjesaka, moze dodi do saobradajnih nezgoda s uces¢em pjesaka (sl. I-15).

Slika I-15: Autobuska stanica na kolovozu bez pjesacke staze i pjesackog prelaza (Izvor: A. Erjavec)
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1.6 Mjere za smirivanje saobracaja ("linear villages")

Jedan od najvaznijih nedostataka, koji se odnosi na funkciju puta, je njegova nejasna funkcija, mjesSovita
funkcija puta ili neuskladenost funkcije puta sa projektovanim elementima puta.

Jedno od prvih pitanja je: da li je dionica puta dio vangradskog puta (drzavni put) ili se radi o gradskom
putu (gradskoj ulici)? Najveéi problemi bezbjednosti saobracaja javljaju se na prolasku drzavnih puteva
kroz naselja. U takvim slucajevima postoje brojni problemi bezbjednosti saobracaja koji su direktno
povezani sa funkcijom puta.

Drugi najceséi problem vezano za funkciju puta je velika saobradajna optere¢enost i mjesoviti saobracaj
(teretna vozila, putnicka vozila, biciklisti, itd.) i razliCiti zahtjevi korisnika (lokalni saobraéaj prihvata
male brzine, ali medugradski saobracaj tesko prihvata ogranicenja brzine- tesko prihvata voznju malim
brzinama nakon duZe voznje velikom brzinom).

Ovakve situacije se mogu sresti na dionicama puteva kroz naselja, na glavnim gradskim putevima. Na
ovim dionicama su Cesti konflikti s ranjivim ucesnicima u saobracaju, konflikti izmedu sporih i brzih
vozila itd. Razlog tome je Sto je Zelja tranzitnog saobradaja da Sto prije prode takvom dionicom, a sa
druge strane su veliki broj pjesaka i/ili biciklista za koje nema dovoljno prelaza i dovoljno uzduznih
povrsina. Takvi nedostaci uzrokuju saobracajne nezgode s uceséem pjesaka i/ili biciklista.

Ako se dionica puta tretira kao gradska ulica, posebnu paZnju treba posvetiti ranjivim ucesnicima u
saobracaju, smirivanju saobracaja, ogranic¢enju brzine, Skolskim zonama, ,,zonama 30“, trotoarima ili
pjesackim stazama, pjesackim prelazima, biciklistickoj infrastrukturi itd.

Granice ovakvog uredenja treba da budu jasno definisane i potkrijepljene posebnim projektantskim
rieSenjima: , kapijom“ na ulazu u naselje, kruznom raskrsnicom ili slicnim rjeSenjem, te mjerama za
smirivanje saobracaja unutar naselja (sl. I-16).
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Slika I-16: Primjer jednostavnih mjera smirivanja saobracaja u vidu razdjelnih ostrva, kojima se olaksava
pjesacima prelazak kolovoza, a vozaci podsticu na smanjenje brzine u zonama pjesackih prelaza (Izvor: CROW:
Recommendations for traffic provisions in built-up areas, ASVV, Ede, Holandija, 1998)

Ponekad opste ogranicenje brzine u naseljima (50 km/h) ne obezbjeduje dovoljan nivo bezbjednosti
saobracaja, bar ne na dionici puta sa velikim brojem pjesaka ili biciklista na kolovozu. Veca brzina u
naseljenim podrucjima takode predstavlja vedi rizik za nastanak saobracajnih nezgoda. Energija sudara
kojoj je ljudsko tijelo izloZzeno tokom sudara proporcionalna je kvadratu brzine. Cak i malo prekoracenje
dozvoljene brzine, na pojedinim mjestima, moZe znacajno povecati rizik od smrti pjesaka ili biciklista.

61



PRIRUCNIK ZA RAD REVIZORA | PROVJERAVACA BEZBJEDNOSTI PUTEVA

Stoga je na ovim mjestima u pojedinim slucajevima potrebno primijeniti fizicke mjere smirivanja
saobracaja, koje osiguravaju da svi vozaci (a ne vecina njih) smanje brzinu (sl. I-17).

Slika 1-17: Primjer dobre prakse (Izvor: T.Tollazzi)

1.7 Saobracajni znakovi, oznake i rasvjeta

Tipicni problemi su nedostatak/ili nekompletni saobracéajni znakovi, previse saobracajnih znakova na
jednom mjestu sa previse informacija, koji preoptereéuju vozace i zbog toga ne obavljaju pravu ulogu.

Saobracajni znakovi moraju biti jasni, pravilni (sl. 1-18), razumljivi i dobro vidljivi i danju i no¢u. Znakovi
moraju imati propisani nivo retrorefleksije.

Drugi Cest problem je nedostatak znakova za saobracajno vodenje ili ti znakovi nisu jasni ili su necitljivi.

Oznake na kolovozu takode igraju vrlo vaznu ulogu u usmjeravanju vozaca i pruzanju informacija
potrebnih za savladavanje konfliktnih tacaka i trebale bi biti od visokog prioriteta za one koji Zele
poboljsati bezbjednost puta. Oznake moraju biti jasne, razumljive i vidljive, danju i no¢u. Moraju imati
propisani nivo retrorefleksije i propisanu hrapavost.
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Slika I-18: Sta sada, lijevo ili desno? (Izvor: M. Rencelj)

Posebno su opasna i uredenja, kod kojih saobracajni znakovi zahtijevaju od korisnika da se ponasaju
drugacije od onoga Sto proizlazi iz ,slike” koju korisnik vidi (sl 1-19).

Slika 1-19: “Psiholoska prednost” (Izvor: T. Tollazzi)

Vozacu treba dati odgovarajuce informacije i koriséenjem razli¢itih vrsta i boja oznaka na kolovozu.
Linije za zaustavljanje i ustupanje prednosti na raskrsnicama pomazu da se vozac pozicionira na pravom
mjestu na putu kako bi se smanjio rizik moguce saobradajne nezgode. Razdjelne linije se mogu koristiti
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za oznacavanje lokacija na kojima je preticanje opasno, dok ivi¢ne linije upozoravaju na promjene u
pruzanju puta.

Preporucuju se razdjelna i iviéna linija ojacana upotrebom klinova ili vibrotraka (rebrastih) za zvu¢no
upozorenje ukoliko vozilo prede tu liniju ili vozi po njoj.

Saobraéajni znakovi i oznake na kolovozu ne smiju biti u medusobnoj suprotnosti.

Saobracajne nezgode koje nastaju u noénim uslovima na putevima koji prolaze kroz urbana podrucja
ili na ulicama u urbanim sredinama mogu se znacajno smanijiti primjenom adekvatne putne/uli¢ne
rasvjete. Javna rasvjeta je vazan element koji treba ukljuciti u provjeru, posebno u urbanim sredinama,
u zonama raskrsnica, pjesSackih prelaza i na drugim sliénim mjestima povecéanog rizika.

U cilju osiguranja bezbjednosti saobrac¢aja u no¢nim uslovima, od velikog je znacaja odgovarajuca
rasvjeta, posebno na samostalnim (izolovanim) pjesackim prelazima i raskrsnicama. To je posebno
vazno tamo gdje postoji veliki udio pjesaka, biciklista ili drugih slabo osvijetljenih ucéesnika u
saobradaju. Osvjetljenje treba da osigura ravnomjerno osvijetljenu povrsSinu puta kako bi se
obezbjedila vidljivost svih u€esnika u saobracaju, a ne da su oni sakriveni u tami. Sistem osvjetljenja
treba da bude projektovan prema karakteristikama refleksije povrsine puta kako bi se obezbijedio
optimalan kvalitet i kolic¢ina osvetljenja.

1.8 Uredenja i infrastruktura za ranjive ucesnike u saobracaju

Grupa ucesnika u saobradaju moZe se definisati kao ,,ranjiva“ na viSe nacina, kao sto je stepen zastite
u saobracaju (npr. pjesaci i biciklisti) ili nivo sposobnosti (npr. mladi i stariji).

Ranjivi u€esnici u saobradaju obi¢no nemaju zastitnu “sSkoljku”, a takode je i razlika u masama izmedu
ucesnika u sudaru cesto vaZzan faktor. Ranjivi u€esnici u saobradaju mogu biti djelimi¢no zasticeni
ograni¢avanjem brzine voZnje motornih vozila i medusobnim odvajanjem nejednakih tipova ucesnika
u saobracaju Sto je vise moguce.

U nezgodama u kojima ucestvuju samo ranjivi u€esnici u saobracaju, bez drugih ucesnika, uglavnom je
infrastruktura vazna za prevenciju i ograni¢avanje povreda.

Jedan od zadataka provjere i revizije je da identifikuje bezbjednosna pitanja koja se odnose na ranjive
ucesnike u saobracaju.

Ovi problemi su posebno Cesti na prolasku drzavnih puteva kroz naselja, ali i na putevima van naselja,
ukoliko postoji izrazena potreba za kretanjem pjeSaka po kolovozu ili za prelaske preko kolovoza.

Direktiva 2019/1936/EK definise pjesake, bicikliste i motocikliste kao ranjive ucesnike u saobracaju,
kojima treba posvetiti posebnu paznju u svim fazama Zivotnog ciklusa puta.

Ovo poglavlje nije namijenjeno i ne moze prikazati sve elemente osiguranja bezbjednosti ranjivih
ucesnika u saobracaju. Stoga se citalac upucuje na koriséenje literature iz ove oblasti. Kljucni izvori su
takode navedeni na kraju ovog poglavlja.
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1.8.1 Pjesaci

1.8.1.1 Pjesacki prelazi

Pjesacki prelaz je mjesto predvideno za prelazak pjeSaka preko puta, ulice ili avenije.

Obiljezeni pjesacki prelazi se ¢esto nalaze na raskrsnicama, ali mogu biti i na drugim mjestima na
saobracajno optereéenim putevima, koja bi inace bila previse nebezbjedna za prelazak zbog broja
vozila, brzine ili Sirine puta. U viSe evropskih zemalja postoji niz razli¢itih vrsta pjesackih prelaza s
razlicitim znacenjem i pravilima. U nastavku se navode njihovi uobicajeni nazivi na engleskom jeziku:

e pjesacki prelaz zebra,
e pjesacki prelaz pelican,
e pjesacki prelaz puffin,
e pjesacki prelaz toucan i

e pjesacki prelaz pegasus.

Zebra pjesacki prelaz je najbrojniji, ali takode se smatra i najopasnijim.

Ranije poznat kao PELICON pjesacki prelaz (kombinovana skraéenica od PEdestrian Light CONtrolled),
pjesacki prelaz pelikan ukljucuje semafore za signalizaciju vozacima i taster sa obije strane pjesackog
prelaza za pjesake.

Puffin pjesacki prelaz je uveden kao zamjena za prelaz pelikan. Glavna razlika je u tome Sto su signali
koji pokazuju zelenu osobu i crvenu osobu na istoj strani kao i pjeSak i obi¢no se postavljaju na isti stub
kao i taster.

Prelaz tukan (iz engleskog “two-can cross“- dvoje mogu da produ) je namijenjen i pjeSacima i
biciklistima. Obicno se koriste duz biciklistickih staza i za razliku od drugih pjesackih prelaza, kod ovog
prelaza biciklisti mogu legalno prelaziti bez silaZenja s bicikla. Umjesto samo crvene i zelene osobe, na
piktogramima semafora je prikazan i bicikl.

Pegazov prelaz (konjicki prelaz) je tip prelaza koji se kontrolise pritiskom na taster, a koriste ga pjesaci
i konjanici. Obi¢no postoje dva seta kontrolnih panela; jedan za pjesake (kao na puffin prelazu) i jedan
montiran dva metra od tla za konjanike (da bi jahaci na konju mogli da pritisnu).

Najvaznije za pjesSacke prelaze je da se izvode na lokacijama na kojima ¢e na sebe privuci Sto veci broj
pjesaka (koji ¢e inace nepropisno prelaziti kolovoz).

Sljededi problem sa pjesackim prelazima su njihova uocljivost, nedovoljna preglednost (sl. I-20) i lose
odrZavanje.
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Slika 1-20: Nedovoljna preglednost (Izvor: T. Tollazzi)

1.8.1.2 Pjesacke staze

Uobicajeni nedostaci, vezano za bezbjednost pjesaka, je nepostojanje njihovih povrsina, trotoara ili
pjesackih staza, ponekad one postoje samo djelimi¢no (a ne u kontinuitetu) ili su zauzete tezgama od
trgovina, parkiranim vozilima, stolovima od restorana, gradevinskim materijalom i sl. U takvim
slucajevima, pjesaci su prinudeni da se kreéu po kolovozu, sto je veoma opasno, posebno ako je u
saobracajnom toku mnogo teretnih vozila, u uslovima smanjene preglednosti i sl. (sl. I-21).

Slika I-21: Nepostojanje pjesackih staza na putu kroz naselje (Izvor: M. Rencelj)
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lako su na takvim mjestima postavljeni odgovarajuéi saobracéajni znakovi za ogranicenje brzine, stvarne
brzine su mnogo vece, jer projektni elementi puta (npr. preSiroka kolovozna traka) jednostavno
»pozivaju” vozace da voze veéom brzinom (put prouzrokuje velike brzine). Velike brzine smanjuju
vjerojatnodu preZivljavanja pjeSaka u slucaju sudara sa motornim vozilom (sl. [-22 i 1-23).
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@57 AARRARRARL 95 %
Slika 1-22: Vjerovatnoéa preZivljavanja pjesaka pri razli¢itim brzinama - stepen smrtnosti (Izvor: L.B. ParezZnik)
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Slika 1-23: Sila na tijelo pri sudaru proporcionalna je brzini na kvadrat (Izvor: L.B. PareZnik)

1.8.2 Starije osobe i djeca

1.8.2.1 Starije osobe

Neke cinjenice treba ista¢i odmah na pocetku ovog poglavlja. Prva je ta da se starost stanovnistva u
Evropi povecava. Druga Cinjenica je da se sve ove starije osobe svakodnevno pojavljuju kao ucesnici u
saobracaju. Treca Cinjenica je da odredene ljudske funkcije s godinama pocinju opadati (smetnje vida,
sluha i pokretljivosti). Kada su takve osobe ucesnici u saobraéajnim nezgodama, rizik od njihovih teskih
povreda je znatno vedi zbog njihove fizicke ranjivosti (sl 1-24).

Navedeno se mora uzeti u obzir prilikom izrade projektnih rjesenja.
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Slika 1-24: Stariji pjesaci (Izvor: google.com)

Pogledajmo sledece Cinjenice i brojke:

Kako su starije osobe manje okretne i otporne, vjerovatnoca da ¢e smrtno stradati kao pjesaci je vise
nego dvostruko veca nego kod mladih osoba;

Svaka peta osoba koja je poginula na putevima u Evropi imala je 65 ili vise godina - procjenjuje se da ¢e
do 2050. godine u svakom tre¢em smrtnom slucaju to biti starija osoba, ako se nivo njihove
bezbjednosti ne poboljsa;

Vjerovatnoda da ¢e starije osobe biti tesko povrijedene ili poginule u saobradajnoj nezgodi je veoma
velika. Stopa smrtnosti kod 65-74-godisSnjaka je oko dva puta veéa od smrtnosti kod 30-64-godiSnjaka.
Stopa smrtnosti je ¢ak osam puta veca za starije od 75 godina;

Uz istu snagu sudara, stopa smrtnosti je otprilike tri puta veca za 75-godisnjeg putnika u motornom
vozilu nego za 18-godisnjaka. Fizicka ranjivost ima najteZe posljedice tokom “nezasti¢enih” putovanja
kao Sto su pjeSacenje i voznja biciklom;

Stariji vozaci teze procjenjuju brzinu i namjere drugih vozaca. Nakon 45 godina starosti, veéini nas su
potrebne naocare da bismo dobro vidjeli na daljinu, izbliza ili oboje. Na primjer, oko 60. godine, nasim
ocima Ce biti potrebno tri puta vise svjetla da vide, nego Sto smo trebali kada smo imali 20 godina;

Stopa smrtnosti starijih vozaca znatno je niza nego kod starijih biciklista i pjesaka.

Stopa smrtnosti je posebno visoka kod starijih biciklista.

Detaljna analiza ovog pitanja prevazilazi prostor predviden u ovom priru¢niku. Dakle, pogledajmo u
nastavku samo to, Sta mi, gradevinski i saobracajni inZenjeri, moZzemo uciniti kako bismo odrzali ili
poboljsali bezbjednost te populacije:
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nadleZne institucije moraju obezbijediti alternativan javni prevoz i opsta poboljSanja infrastrukture
kako bi zadovoljile potrebe mobilnosti starijih gradana;

razvoj infrastrukture bi trebao omoguditi starijim osobama da iskoriste svoje iskustvo i postojeée
(steCene) automatizme;

to bi moglo omoguditi da se sloZeni zadaci izvode po dijelovima (npr. prelazak puta u fazama), u kojima
starije osobe mogu viSe puta gledati situaciju sa bezbjednog mjesta i sami odrediti kako se nositi s
vremenskim pritiskom;

vazne infrastrukturne karakteristike istaéi dobrom rasvjetom i kontrastnim oznakama;
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e ograde za vodenje pjasaka, zastitne ograde ili druga estetska ogranicenja u trgovackim zonama gdje
postoji veliki konflikt izmedu vozila i pjeSaka treba da omoguce pristup putu samo na legalnim
prelazima itd.;

e pjeSacke zone bez automobila i mjere za smirivanje saobracaja moraju biti projektovane tako, da se
preusmjeri ili uspori saobraéaj u stambenim podrucjima i u gradskim centrima gdje postoji velika
koli¢ina pjesaka;

e poboljSanja infrastrukture za pjeSake mogu ukljucivati bolju opremu na pjesackim prelazima,
saobracajnu signalizaciju i oznake - obezbjedivanje duzih pjesackih faza, obezbjedivanje taktilnog
poplocavanja, obezbjedivanje kvalitetnih povrsina i izbjegavanje naglih promjena visina i strmih
nagiba, uvodenje adekvatnih intervala za pjeSake u semaforizovanim raskrsnicama, nedvosmisleni
signali za pjeSake u semaforizovanim raskrsnicama itd.

Sto se tice bolje opremljenosti pjedackih prelaza, mozemo istaknuti "blister" trotoare, audio signale i
rotirajuce cunjeve.
Taktilno poplocana podloga na pjesackim prelazima daje upozorenje osobama s oSteéenjem vida kako

bi ukazala da postoji prelaz i kako bi im pomogla da uoce razliku izmedu trotoara i spustenog ivicnjaka.

Kako bi se dao signal osobama sa oSte¢enjem vida, mnogi pjesacki prelazi ispustaju kontinuirani zvucni
signal kada je bezbjedno preci kolovoz. Iz bezbjednosnih razloga, zvucni signali se ne koriste na svim
pjeSackim prelazima, kao Sto su putevi na kojima postoji vise prelaza u neposrednoj blizini, na mjestima
gdje su prelazi podijeljeni ostrvom ili gdje postoji prelaz pegaz.

Rotirajuéi ¢unjevi pomazu osobama sa oStecenjem vida da predu put. Konus ¢unja se okrece dok je
svjetlo za pjeSake zeleno, sto ukazuje na to, da je dozvoljeno prelaziti.

S obzirom na veliku aktualnost ove teme, zainteresovani Citalac ¢e moéi da pronade mnogo toga na
internetu.

1.8.2.2 Djeca — skolski putevi i zone Skole

Bezbjednost djece je vazan element u kompleksnoj oblasti bezbjednosti na putevima i u zemljama EU
je ona generalno i sistematski definisana u Rezolucijama Nacionalnih programa bezbjednosti
saobracaja na putevima i sektorskim zakonodavstvom.

Ponasanje djece u drumskom saobradaju zavisi od njihove percepcije, procjene i ponasanja, koji su
medusobno zavisni od razvojnih karakteristika djeteta i razlikuju se od ponasanja koje mi odrasli
uzimamo zdravo za gotovo.

pjesaka i biciklista, pa je oblast skolskih puteva i s tim povezano efikasno planiranje bezbjednih Skolskih
puteva, izuzetno vazna za bezbjednost djece u svakodnevnom Zivotu.

U osiguranju bezbjednosti djece u drumskom saobradaju potrebno je voditi racuna i o fizickim,
motorickim, kognitivnim, perceptivnim, emocionalnim i mentalnim karakteristikama djece, zato veliku
paZnju treba posvetiti mjerama povecanja bezbjednosti na skolskim putevima. Naime, zbog njihovog
neiskustva i nezrelosti, djeca su prilicno nepredvidiva i predstavljaju odredeni rizik u drumskom
saobracaju.
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Postoji nekoliko stvari koje Skole i zajednice mogu uciniti kako bi podsticale pjeSac¢anje do Skole i oko
nje, ukljucujuéi razvoj programa 'Bezbjedni putevi do Skole", usvajanje politika za podsticanje
pjesacenja prije, za vrijeme i poslije Skole, te stvaranje bezbjednih i udobnih pjesackih ruta izmedu
Skola i naselja. Da bismo iskoristili (zdravstvene) prednosti "Skolske zajednice koja Seta/pjesaci",
korisno je da se obezbijede mape smjerova gdje se pjesaci, a Skolska politika i programi da daju podrsku
ucenicima da pjesace (sl I-25).

Slika 1-25: Bezbjedan skolski put (Izvor: I. Jesih)

Kao rezultat navedenog, mnoge evropske drzave imaju “Smjernice za pripremu Skolskih planova
pjesacenja“. Svaka Skola treba da ima godi$nji plan skolskih puteva sa kojima se upoznaju svi ucenici i
njihovi roditelji na pocetku Skolske godine. Efikasan plan zahtijeva stalno aZuriranje, uvodenje novih
saobracajnih uredenja i praédenje saobracajnih promjena na podrucju Skolskih okruzenja. To postizemo
integrisanim pristupom, u saradnji sa kljuénim akterima u osiguranju bezbjednosti na putevima
(nadleznim institucijama).

Bezbjedno uredeni Skolski putevi, izmedu ostalog, doprinose i bezbjednijoj i uspjesnijoj nastavi i
preduslov su veée bezbjednosti djece u saobradaju na putevima.

Bezbjedne pjesacke staze, saobracajne edukativne i preventivne akcije, zastita djece na pjeSackim
prelazima, besplatan Skolski prevoz, sve to stvara povoljnije uslove za ucesée djece u saobracaju.
Neophodno je koristiti sistemski pristup prilikom formulisanja kriterijuma za osiguranje bezbjednih
Skolskih puteva. Na ovaj nacin ¢e se kretanja Skolaraca odvijati na podrucjima koja su za njih
najbezbednija.
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1.8.3 Biciklisti

1.8.3.1 Povrsine za bicikliste

Evropski savjet za bezbjednost saobraéaja (ETSC) u svom izvjeStaju o bezbjednosti biciklista i pjeSaka
navodi da su se smrtni slucajevi biciklista smanijili za samo 0,4% izmedu 2010.-2018., dok su se smrtni
sluajevi putnika u motornim vozilima smanijili za oko 20%. Krajem 2019. godine, Evropska komisija je
pokrenula svoj Evropski zeleni dogovor (European Green Deal), a Evropski parlament je zajedno sa jos
1330 javnih uprava proglasio klimatsko vanredno stanje.

U okviru Programa zagovaranja bezbednijeg biciklizma (SCAP), Evropska biciklisticka federacija
prikupila je najefikasnije mjere za poboljSanje bezbjednosti i udobnosti na putevima uvodenjem
adekvatne biciklisticke infrastrukture, koristeéi primjere Danske i Holandije. Pretpostavlja se da ¢e
onima koji su zainteresovani za poboljSanje infrastrukture biti od koristi principi, modeli i ideje koje
Holandani i Danci uvode u projektovanje i implementaciju svoje biciklisticke mreze.

Odgovarajuca infrastruktura je naime kamen temeljac u drzavama s jakom biciklistickom kulturom.
Biciklisticka infrastruktura mora biti oblikovana udobno, atraktivno, koherentno..., a $to je najvaznije,
bezbjedno.

Biciklisti mogu biti posebno ranjivi ako se kre¢u u zajednickom prostoru sa motorizovanim
saobracajem, Sto uzrokuje velike razlike u masi i brzini. Izvjestaj ETSC-a takode kaZe da je 83% smrtnih
slucajeva biciklista zabiljezenih u Evropskoj uniji posledica sudara s motornim vozilom. Od sustinskog
znacaja je postizanje prave ravnoteZe izmedu izgradnje odvojene biciklisticke infrastrukture kada je to
potrebno i poboljSanja bezbjednosti u slu¢aju mjesovitog saobradaja.

Slika I-26: Odvojena biciklisticka povrsina (Izvor: T. Tollazzi)

U Danskoj i Holandiji imaju postavljene uslove/kriterijume za odlucivanje kada treba odvoijiti bicikliste
od motorizovanog saobradaja. Ove procjene odnosno uslovi/kriterijumi se uglavhom zasnivaju na
brzini i obimu saobraéaja i prepoznati su, uz mnoge druge mjere, u SCAP vodicu za najbolju praksu.
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Sistem principa dizajna/projektovanja biciklisticke infrastrukture, koji struc¢njaci za putnu
infrastrukturu mogu smatrati korisnim, su principi koje Holandani i Danci koriste prilikom
projektovanja i implementacije svoje biciklisticke infrastrukture. Vazno je naglasiti da pravilno
projektovanje biciklisti¢ke infrastrukture nije samo pitanje koje se ti¢e bezbjednosti, ve¢ i udobnosti i
jednostavnosti koriséenja. Infrastruktura bi trebala zastititi bicikliste koji je koriste i podstaci druge da
se bave biciklizmom.

Dvije matrice odlucivanja odreduju infrastrukturne uslove/kriterijume za unutar i van urbanih
podrucja.

Medu referencama, na kraju ovog poglavlja, dat je link za projektovanje bezbjedne infrastrukture za
bicikliste.

1.8.3.2 Biciklisticki prelazi

Vaino je da se potrebe biciklista uzmu u obzir prilikom projektovanja novih ali i rekonstrukcije
postojecih raskrsnica, ne samo onih na odredenim biciklistickim rutama, te da se obezbijede ukrstanja
na mjestima, na kojima se biciklisti¢ke rute nastavljaju preko saobracajno opterecenih puteva.

Svakako je bezbjednost od vitalnog znacenja, ali osim nje, raskrsnice bi morale omogucavati i
udobnost, bez prevelikih i nepotrebnih odstupanja od logi¢nih pravaca voZnje biciklista.

Raskrsnice treba projektovati na nacin da je omoguéeno kretanje biciklista u svim dozvoljenim
smjerovima. Prilikom projektovanja biciklisticke infrastrukture, treba uzeti u obzir obim i brzinu
motornog saobracaja, te vrstu i veli¢inu raskrsnica. Na manje saobracajno opterecenim raskrsnicama,
bicikliste moZemo integrisati u saobracajne tokove motornih vozila i na taj nacin smanjiti broj
konflikata, ali na vise saobracdajno opterec¢enim raskrsnicama potrebno je razdvojiti i zastititi kretanje
bicikla od motornih vozila.

Raskrsnice i biciklisticki prelazi moraju biti projektovani s elementima koji omogucavaju inkluzivnu
voznju biciklom. Raskrsnice i biciklisticki prelazi su mjesta na kojima dolazi do najvise konflikata, tu su
stvarne i uocene opasnosti najvece. Raskrsnice su ¢esto najopasniji dijelovi putovanja za bicikliste.
Raskrsnica koja nema za bicikliste bezbjedno uredenje odnosno infrastrukturu, moze sprijeciti ljude da
voze bicikl kroz raskrsnicu, ali takode moze biti i razlog da ljudi ne koriste ostatak biciklisticke rute.

Nove raskrsnice treba projektovati na nacin da obezbijede dobre uslove za voZnju biciklom u svim
dozvoljenim smjerovima, bez obzira da li se nalaze na odredenoj biciklistickoj ruti, osim ako ne postoje
jasno definisane i prikladne alternative. Obezbjedivanju inkluzivne biciklisticke infrastrukture treba dati
prioritet na postoje¢im raskrsnicama u kojima ve¢ postoji velik broj biciklista ili je izrazena Zelja
odnosno potraznja za voznju bicikala ili postoje spoznaje o loSem stanju bezbjednosti biciklista.

Postoje dva alternativna pristupa projektovanja raskrsnica:
e razdvajanje biciklistickih i motornih saobracajnih tokova; i

e integrisanje biciklistickih i motornih saobraéajnih tokova.

Razdvajanje saobracajnih tokova biciklista i motornih vozila uopsteno je prikladno na raskrsnicama duz
glavnih puteva, kada je na priklju¢nim putevima osiguran zasti¢eni prostor za bicikliste. Integrisanje
biciklistickih i tokova motornih vozila obi¢no se primjenjuje u situaciji gdje su brzine i tokovi motornog
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saobracaja dovoljno niski da biciklisti mogu s njima dijeliti kolovoz — tj. mjeSoviti saobracaj. Kada se
biciklisticke povrsine koriste na prilazima raskrsnicama, projektanti moraju pazljivo razmotriti koji
pristup uredeniju biciklistickih povrsina je prikladan.

Kombinacija pristupa projektovanju (razdvojeno i integrisano) moZe se koristiti u izolovanoj
(samostalnoj) raskrsnici. Na primjer, integrisanje biciklistickog i motornog saobracaja moze se izvesti
na malo saobracajno optereéenom kraku semaforizovane raskrsnice, koja ima svoju vlastitu
semaforsku fazu.

Raskrsnice bi trebale biti oblikovane na nacin da eliminiSu konflikte izmedu biciklista, motornog
saobradaja i pjesaka, na jedan ili viSe nacina:

e odvajanjem biciklista od motornog saobracaja i pjesaka u prostoru i/ili vremenu;

e zabranom jednog ili viSe saobraéajnih manevara motornih vozila;

e davanjem prednosti biciklistima pred motornim saobracajem;

e smanjenjem brzine i obima motornog saobradaja kako bi se biciklisti bezbjedno integrisali s njim;
e oblikovanjem raskrsnice na nacin da se smanje konflikti s teSkim teretnim vozilima,

e duZinai vrijeme prelaska biciklista kroz raskrsnicu mora biti svedena na minimum;

e gdje god je moguce, nivo kasnjenja (level of delay) biciklista treba da bude manji nego za motorni
saobracaj, a da se pri tome ne poveca nivo kasnjenja pjesaka;

e izuzece biciklista od skretanja koja su zabranjena za motorna vozila;

e raskrsnice trebaju omoguditi i olaksati kretanje biciklista u svim dozvoljenim smjerovima. One bi
trebale biti oblikovane na razumljiv nacin, bez potrebe da biciklisti zna¢ajno odstupaju od svojih
Zeljenih smjerova voznje.

Ovi pristupi se mogu primijeniti u svim vrstama raskrsnica — na primjer, mala kruzna raskrsnica s niskim
saobracajnim opterecenjem moZze omoguciti integrisanje toka biciklista s tokom motornih vozila, dok
¢e kod vece kruzne raskrsnice s velikim saobraéajnim optereéenjem motornih vozila biciklisti¢ke
povrsine biti odvojene.

Projektanti moraju obezbijediti da su povrSine u raskrsnicama, predvidene za voZnju biciklom,
adekvatnih dimenzija.

Biciklisticki prelazi su samostalni objekti koji omoguéavaju biciklistima prelazak kolovoza, a koji biinace
bez prelaza predstavljao opasno mjesto na mrezi biciklistickih ruta (sl. I-27 i I-28). Prelazi mogu biti i
dio uredenja raskrsnica, u kojima se biciklisti sklanjaju/preusmjeravaju s kolovoza. Mogu se koristiti za
povezivanje biciklistickih povrsina, izvedenih izvan trotoara, preko glavne saobradajnice i za
povezivanje sa manje saobracajno opterecenom mrezom ulica preko pristupnih tac¢aka, namijenjenih
samo biciklistima.
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Slika 1-27: Biciklisticki prelaz preko odvojene trake za desne skretace

Slika I-28: Biciklisticki prelaz regulisan prvenstvom prolaza

Biciklisti, koji se priblizavaju raskrsnici, trebaju ista upozorenja i obavjestenja kao i vozaci motornih
vozila. To znacdi da im treba omoguditi da mogu jasno vidjeti raskrsnicu dok joj se priblizavaju, da
razumiju da li je odmah mogu predi ili treba da se zaustave, tako da mogu prilagoditi svoju brzinu u
skladu s tim.

Signali na semaforima, namijenjeni vozacima motornih vozila, postavljeni su tako da vozaci mogu da
gledaju pravo ispred sebe u pravcu u kom se krecu, a isto treba da vazi i za bicikliste.
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Vedina drZava ima svoja sopstvena pravila /smjernice za projektovanje biciklisticke infrastrukture, koja
su u najveéoj mogucoj mjeri prilagodena realnim uslovima u toj drzavi i samim tim su za tu drzavu
najbolja. Zato u nastavku ne navodimo detaljan nacin njihovog projektovanja.

1.8.4 Motociklisti

Kako su motociklisti Direktivom 2019/1936 klasifikovani kao ranjivi u¢esnici u saobracaju i kako o tome
jos nema mnogo pisanog materijala (za razliku od pjesaka i biciklista), ovo poglavlje je nesto opsirnije.

Motociklisti odnosno vozaci ,motornih dvotockasa“ (eng. powered two whellers) spadaju u grupu
ranjivih u€esnika u saobracaju zbog nekoliko razloga:

nisu okruzeni “stitom”;

dinamika voZnje vozila sa dva traga je drugacija od dinamike vozZnje sa jednim tragom (vozila s dva
traga: upravljac, vozila s jednim tragom: upravljac i nagib);

mala masa u odnosu na druge vrste motorizovanih ucesnika u saobracaju koji dolaze iz suprotnog
smjera;

mali poprecni profil u odnosu na druge tipove motorizovanih ucesnika u saobracaju (teze ih je vidjeti);

mjere za osiguranje pasivne bezbjednosti obi¢no su prikladne za vozila/odgovaraju vozilima s dva traga

i mogu predstavljati opasnost za vozila s jednim tragom (npr. Celicne zastitne ograde);

motocikli imaju veéi razmjer/odnos kW/kg od vozila s dva traga.

To je prepoznala i Evropska komisija, pa se u izmijenjenoj verziji Direktive 2008/96 (Direktiva
2019/1936) motociklisti izri¢ito svrstavaju u grupu ranjivih ucesnika:

posebnu paznju treba posvetiti bezbjednosti pjesaka, biciklista i motociklista (,,...u svim

fazama...projekat mora biti provjeren sa stanovista svih vrsta ranjivih ucesnika u saobracaju...”) — novi

¢lan 6b;
ranjivi ucesnici u saobracaju su precizno definisani u novom ¢lanu 2 (10);

Prilog II: novi zahtjevi (n i h) ukljuceni su posebno za motorne dvotockase.

Potencijalno opasne lokacije, uredenja i saobracajne situacije su:

krivine sa radijusom manjim od minimalnog za odredenu projektovanu brzinu;
krivine bez prelazne krive (klotoide) ili sa prelaznom krivom kra¢om od propisane;
krivine malog radijusa na velikim uzduznim nagibima (> 6%);

"sastavljene krivine” ("O-krivina" - dva spojena kruzna luka), gdje je radijus druge krivine manji od
prve;

kontra krivine ("S-krivine" ili serpentine), gdje je tacka infleksije na tjemenu konveksne vertikalne
krivine minimalnog radijusa ili manjeg od minimalnoga;

krivine na kraju trake za usporavanje na izlazu s autoputa;
krivine u kojima postoji opasnost od proklizavanja i van zimskog perioda;
izolovane krivine radijusa < 250 m;

izolovane serpentine ili prva od vise uzastopnih serpentina.
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Sastavljena krivina je uredenje u horizontalnom pruzanju trase puta kod kojeg slijede dva uzastopna
kruzna luka, od kojih je radijus drugog kruznog luka manji od prvog. To zahtijeva promjenu putanje,
ugla nagiba motociklista u krivini i njegove brzine, a motociklista, u slucaju da je put u usjeku, moze
vidjeti samo mali dio krivine (smanjena horizontalna preglednost) i mozda nece modéi na vrijeme
prilagoditi svoje ponasanje takvoj situaciji. Nagla promjena brzine u krivini moZe prouzrokovati gubitak
prianjanja izmedu pneumatika i kolovoza, rezultirajuci proklizavanjem motocikliste.

U navedenim potencijalno opasnim lokacijama, uredenjima i saobraéajnim situacijama, za dodatnu
zaStitu motociklista koristimo savremene mjere i sprave/uredaje za poboljSanje bezbjednosti
saobradaja motociklista. Neke od njih su navedene u nastavku.

1.8.4.1 Dodatna ploéa/obloga/tabla na éeliénoj zastitnoj ogradi

Dodatna lamela/obloga/tabla na celi¢noj zastitnoj ogradi, u Zargonu nazvana “motoristicka letva”,
predstavlja prvu od sprava/uredaja za dodatnu zastitu motociklista. Radi se o linijskoj spravi (sl. 1-29),
izvedenoj neprekidno uzduz celicne zastitne ograde, na vanjskoj strani krivine, sa svrhom zadrzavanja
i preusmeravanja motociklista u slu¢aju njegovog proklizavanja iz krivine, koja sprjec¢ava direktan
udarac u krute elemente zastitne ograde, a ujedno i sprijeCava prolaz motocikliste izmedu stubova
ograde i moguénost udarca u opasan element uz put iza ograde (npr. stablo ili strma kosina nasipa).
Ova sprava u struc¢noj literaturi na engleskom govornom podrucju naziva se "under-riders".
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Slika 1-29: Pravilna ugradnja dodatne obloge/table za motocikliste; lijevo: prema slovenackim i desno:
njemackim smjernicama

Celi¢na sigurnosna ograda sa dodatnom zastitom za motocikliste je pravilno izvedena kada su irine
razmaka izmedu utvrdene bankine i donje ivice dodatne obloge/table i izmedu gornje ivice dodatne
obloge/table i donje ivice branika zastitne ograde manji od 5 cm. Ovo sprjecava da noga ili ruka
motociklista ude u prazninu (sl. 1-30).
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Slika 1-30: Pravilna ugradnja dodatne ploce/table za motocikliste (Izvor: T. Tollazzi)

1.8.4.2 UblaZiva¢ udarca motociklista

Ublaziva¢ udarca motociklista (eng. motorcycle collision shock absorber) se postavlja na stubove
celi¢nih zastitnih ograda (sl. I-31).

Problem je u tome Sto motocikli nemaju ""zonu prignje¢enja" koja bi smanijila silu udara motocikla u
Celi¢nu zastitnu ogradu ukoliko voza¢ padne. Sudari sa stubovima celi¢nih zastitnih ograda su glavni
faktor za povrede motociklista kada se motociklista sudari sa ¢elicnom zastitnom ogradom.

UblazZiva¢ udarca motociklista je zaStita stubova €eli¢nih zastitnih ograda. Izradeni su od odgovarajucih
materijala i montirani na dijelove opreme puta, koji prilikom pada i klizanja motocikliste za njega
predstavljaju veliku opasnost u vidu visokog optereéenja pri udaru u glavu, vrat, trup i udove.

Ublaziva¢i udarca motociklista se izvode na mjestima na kojima nije mogudée izvesti dodatne
table/obloge za motocikliste.

UblaZiva¢ udarca motociklista mora imati karakteristike koje osiguravaju odredeni stepen bezbjednosti
u sluc¢aju sudara motociklista (sudar motociklista direktno glavom u ublaZiva¢ i sudar motociklista
grudima u ublazivac).
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Slika 1-31: UblaZiva¢ udarca motociklista (Izvor: B. Matko)

1.8.4.3 Pasivno bezbjedni stubovi

Pasivno bezbjedni stubovi (fleksibilni, savitljivi stubovi) (sl. 1-32) se postavljaju na dionici puta u sluc¢aju
kada bi izvodenje krutih elmenata za zastitu motociklista u slu¢aju udarca motociklista u te elemente
prouzrokovala vecu Stetu nego ako tih elemenata ne bi bilo.

Namjena pasivno bezbjednih stubova dakle nije zastita motociklista u slu¢aju proklizavanja ili sudara,
nego samo poboljSano oznacavanje, s namjenom vizuelnog usmjeravanja (vodenja) motociklista
prilikom voZnje kroz krivine.

Pasivno bezbjedni stubovi moraju ispunjavati odredene osnovne i posebne uslove.

Slika 1-32: Pasivno bezbjedni stubovi; (Izvor: T. Polensak)
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1.8.4.4 Oznake na kolovozu na rutama za motocikliste

Poprecne oznake na putu u svrhu upozoravanja na smanjenje brzine, ne izvode se na rutama za
motocikliste na nacin, da se one izvedu preko cijelog kolovoza. Prije svega zbog toga jer na takvim
oznakama postoji moguénost proklizavanja motociklista, narocito u kiSnim uslovima i ukoliko dode do
iznenadne promjene krive/prevoja voznje kroz krivinu. Umjesto postojecih popecnih oznaka izvodi se
nova vrsta oznake (sl. I1-33) koja smanjuje mogucnost proklizavanja motociklista (jer on ne vozi preko
potencialno klizavih oznaka).

Slika 1-33: Poprecne oznake na motoristickim rutama (Izvor: T. Tollazzi)

1.9 Putni pojas

Svake godine oko 43.000 ljudi u Evropi zadobije povrede sa smrtnim ishodom kao posljedica
saobracajnih nezgoda. Projekat RISER je pokazao da iako je od svih nezgoda samo 10% takvih u kojima
je ucestvovalo jedno vozilo (eng. single-vehicle accident), a radi se o izlijetanju vozila s puta (eng. run-
off-road), stopa ovih dogadaja je 45% kada se uzmu u obzir samo nezgode sa smrtnim ishodom.

Stoga, putni pojas je u poslednje vrijeme postao najvazniji element kada se govori o bezbjednosti
saobracaja, posebno zbog njegovog snaznog uticaja na posledice saobracajnih nezgoda.

Prvo definiSimo Sta je to putni pojas.

Prema evropskom projektu RISER, putni pojas je definisan kao podrucje iza ivicne linije kolovoza. U
literaturi postoje razliCiti pogledi na to koji elementi puta su dio putnog pojasa, a koji nisu. U ovom
prirucniku sredisnji razdjelni pojas se smatra dijelom putnog pojasa, jer definise podrucje izmedu dva
smjera kolovoza. Stoga se svi elementi koji se nalaze na sredisSnjem razdjelnom pojasu takode smatraju
elementima putnog pojasa. Slika I-34 prikazuje poprecni presjek kolovoza (u usjeku i nasipu) ukljucujuci
neke elemente u putnom pojasu. Na ovoj slici, putni pojas je prikazan kao podrucje iza saobraéajnih
traka (ili kolovoza).

Trake za zaustavljanje su tako dio putnog pojasa, jer uzduzne oznake na putu definisu granice.
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Slika 1-34: Poprecni presjek puta s elementima putnog pojasa (Izvor: RISER)

Glavni faktori koji utiéu na tezinu posledica saobraéajnih nezgoda su raspored i vrsta objekata u
putnom pojasu. Glavni cilj projektovanja/dizajniranja putnog pojasa koji oprasta greske vozaca je da
se osigura bezbjedne zone, a to nije uvijek moguce. Neki putni pojasevi, odnosno elementi blizu puta,
predstavljaju potencijalnu opasnost za vozace. U mnogim sluc¢ajevima ne mozemo izbjeéi postavljanje
odredenih elemenata odnosno objekata, kao Sto su stubovi rasvjete, saobraéajni znakovi ili zastitne
ograde na mostovima. Ostali objekti kao Sto su nasipi, usjeci ili drenazni kanali uticu na bezbjednost
putnog pojasa i njih treba adekvatno analizirati.

Ovo poglavlje je samo informativne prirode i ne moze ukazati na sve nedostatke koji se mogu pojaviti
na putevima u realnom Zivotu. Svrha ovog poglavlja je da prikaze samo osnovne i najéesce situacije
opasnog uredenja putnog pojasa, koje mogu dovesti do nastanka saobracajnih nezgoda ili povecanja
tezZine posledica takvih saobracajnih nezgoda.

Prisustvo prepreka u putnom pojasu, opreme puta (saobracajni znakovi, stubovi rasvjete ...), reklamnih
tabli i drvecda uti¢e na bezbjednost saobracaja. Prvo je to da ti elementi predstavljaju potencijalnu
opasnost od saobracajnih nezgoda, a druga je njihovo ometanje preglednosti. Preglednost je vazna ne
samo za vozafa motornih vozila vec i za sve druge ucesnike u saobracaju. Na primjer, prepreke
uzrokovane drveé¢em mogu dovesti do toga da pjesak donese nerazumnu odluku.

Veliku paznju potrebno je posvetiti pozicioniranju odnosno lokaciji elemenata u putnom pojasu koji
mogu ometati vidljivost, dovesti do saobracajnih nezgoda ili vece teZine njihovih posledica. U takvim
slu¢ajevima imamo slede¢e moguénosti:

(1) odmicanje izvora opasnosti na ve¢u udaljenost od kolovoza kako bi se stvorila ve¢a “bezbjedna
zona“ ili “zona za popravak smjera voznje” (eng. recovery zone),

(2) modifikovanje opasnosti kako bi se ucinila vise oprastaju¢om il

(3) zastita opasnog elementa pravilnom zastitnom ogradom ili ublazivacem sudara.

Prilikom projektovanja novih puteva, neophodno je da se potencijalne opasnosti identifikuju i razmotre
u Sto ranijoj fazi projektovanja. Uredenje bezbjedne zone (koja se Cesto naziva i "Cista zona") je
najprikladniji tretman.

Na postojeéim putevima, identifikacija opasnosti mozZe se utvrditi provjerama bezbjednosti puteva ili
analizom podataka o saobracajnim nezgodama. Opasnosti se mogu identifikovati uzimajuci u obzir
obim i brzinu saobracaja, geometriju puta, svojstva povrsine kolovoza i teZina saobracdajnih nezgoda.

Kada se put jednom izradi, mora se voditi racuna da institucije, kao Sto su telekomunikacioni ili
elektroenergetski operatori, naknadno ne stvaraju prepreke.
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Vegetaciju treba redovno odrzavati, kako ne bi dosla preblizu ivici puta.

U nekim drzavama drveée je zasadeno neposredno uz puteve kako bi se stvorio hlad za pjesake,
Zivotinje i parkirana vozila, a u drugim drzavama kako bi se sprijecilo da vjetar nanosi snijeg na put. Ako
se drvece mora posaditi, ono mora biti prepoznato kao opasnost u putnom pojasu i potrebno je ih
posaditi dalje od puta ili ta stabla zastititi pravilnim zastitnim ogradama ili ublazivadima sudara.

Isto tako, vozilo koje na dvotraénom putu prede na suprotnu traku, predstavlja opasnost od frontalnog
sudara sa vozilom iz suprotnog smjera, Ciji je epilog smrtni ishod ili teska tjelesna povreda. Do slijetanja
vozila s kolovoza moze dodi iz vise razloga: vozaCi mogu zaspati tokom voZnje, mogu pogresno
reagovati da bi izbjegli frontalni sudar ili sudar sa Zivotinjama na putu, itd. Prepreke pored puta mogu
naglo promijeniti opasnu situaciju u saobraéajnu nezgodu sa teskim posljedicama.

Mnoge saobracajne nezgode na putevima s velikim brzinama dese se u situaciji kada vozilo sleti s puta
i sudari se s opasnom preprekom kao Sto je drvecde, parapeti mostova ili se jednostavno prevrnu niz
visoki nasip. Opasnosti poput stubova, krutih predmeta, zidova i drveéa koje "ne oprastaju greske
vozaca" mogu znacajno povecati posledice slijetanja vozila sa puta.

Na putevima van naselja ili na dionicama puteva s velikim realnim brzinama, kruti predmeti koji su
preblizu kolovoza predstavljaju ozbiljan bezbjednosni problem. Dakle, krute predmete koji su preblizu
kolovoza treba: ukloniti, odmaknuti od kolovoza, zastititi zastitnom ogradom i sl. ili ih zamijeniti
pasivnim bezbjednosnim elementima.

U mnogim slucajevima takvi objekti ne mogu biti uklonjeni iz pravnih i drugih razloga (kulturna ili
prirodna bogatstva, zelenilo, skupo rusenje ili odmicanje itd.), uprkos cinjenici da predstavljaju
ociglednu opasnost. U tim slucajevima ovi objekti moraju biti zasti¢eni zastitnim ogradama.

Pravilan izbor zastitnih ograda vaZan je za sprjecavanje nezgoda cije posledice inace mogu biti vrlo
teske. Zastitne ograde moraju biti takve, da absorbuju kineti¢nu energiju sa sto manjim rizikom od
povreda putnika u vozilu.

Sa stajalista bezbjednosti saobradaja, prilikom opremanja puta treba izbjegavati sljedede:
e nedovoljna preglednost,
e nezastiéeni poceci i zavrSeci zastitnih ograda,
e nezasticene prepreke pored puta,
e nezasticene strme kosine,
e drvece i drugi kruti predmeti na maloj udaljenosti od ivice puta,

e neadekvatni elementi uzduznog odvodnjavanja (koji mogu biti opasni za sve ucesnike u saobracaju), a
posebno nezasti¢eni betonski propusti na pristupnim putevima,

e otvori u zastitnim ogradama (ili zidovima) (tzv. , prozori“),

e prekratke zastitne ograde bez odgovarajucih ublaZivaca sudara/elemenata na krajevima zastitne
ograde.

Osim toga, bitno je imati na umu da ako je nesto bezbjedno za jednog (npr. putnicka vozila), moze biti
opasno za drugog (npr. motocikliste)!
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1.10 Savremeni koncepti projektovanja puteva i mjere za obezbjedivanje/projektovanje

puteva koji oprastaju gresSke

Kako bi se izbjegle ili umanjile Stete i posledice saobracajnih nezgoda, razvijen je koncept puteva koji
oprastaju greSke vozaca. On se primjenjuje na svim putevima na kojima postoji potreba za smanjenjem
opasnosti u slucaju saobracajne nezgode. Najefikasnija je primjena na putevima na kojima postoji
mogucénost da, ako vozilo izleti s puta, da se to zavrsi tragi¢no. Ako se to dogodi, ovi putevi olaksavaju
vozilima da se vrate na put ili da ostanu na putu bez veéih osteéenja.

Vrste i udaljenosti objekata uz put imaju ogroman uticaj na tezinu posledica saobracajnih nezgoda u
slu¢aju da vozilo izleti sa puta. Drvece, stubovi ili saobraéajni znakovi su obi¢no objekti u koje vozila
udaraju. Da bi zastita bila efikasna, potrebno je ispuniti niz zahtjeva: eliminisati nepotrebne prepreke,
odmaknuti ih od puta, promijeniti njihovu strukturu i adekvatno zastititi one prepreke koje se ne mogu
eliminisati ili pomijeriti.

Prema pristupu bezbjednog sistema, smanjenje broja teskih saobraéajnih nezgoda zbog samog puta i
prepreka uz put postize se obezbjedivanjem puteva koji:

e minimiziraju mogucnosti da vozilo izleti s kolovoza,

e obezbjeduju adekvatan putni pojas bez prepreka, na kojem voza¢ moZe uspostaviti kontrolu nad
vozilom ukoliko vozilo skrene s kolovoza (eng. recovery zone),

e osiguravaju da ¢e svaki sudar koji se dogodi na ivici puta biti sa elementima koji ogranicavaju silu udara
na vozilo na manje nivoe - bez smrtnih ishoda ili ozbiljnih tjelesnih povreda — put i putni pojas koji
oprastaju greske vozaca.

Medu tim mjerama su i:
e razdjelni pojas na podvoZnjacima i nadvoznjacima (sl. 1-35),
e podvoZnjak sa odvojenim vrstama ucesnika u saobracaju (sl. I-36),
e ublaZivaci sudara na pocetku zastitne ograde (eng. ""safety barrier terminals') (sl. I-37),
e ublaZivaci sudara u tunelima (sl. 1-38),
e  zastitne ograde za bicikliste,
e  zastitni elementi za motocikliste,
e mijere za sprjeCavanje voznje u pogresnom smjeru (,meke“ i ,tvrde” mjere) (sl. 1-39),
e zona bez prepreka na izlazu s autoputa (sl. I-40),
e mijere za usporavanje teskih vozila na velikim uzduznim nagibima (sl. 1-41),
e mijere za sprjecavanje skakanja sa mosta (sl. [-42),
e mijere za zvu¢no oznacavanje ivice kolovoza (sl. I-43),

e mijere za obeshrabrivanje divljih Zivotinja (srna i jelena) da prelaze puteve (sl. 1-44),
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Slika 1-35: Razdjelni pojas u podvoZnjaku (Izvor: T. Tollazzi)

Slika I-37: UblaZivac sudara na pocetku zastitne ograde (Izvor: T. Tollazzi)
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Slika 1-38: UblaZiva¢ sudara u tunelu (Izvor: DARS d.d.)

Slika 1-39: Mjera za sprjecavanje voZnje u pogresnom smjeru ("'tvrda' mjera) (Izvor: T. Tollazzi)

Slika I-40: Zona bez prepreka na izlazu s autoputa (Izvor: DARS d.d.)

84



PRIRUCNIK ZA RAD REVIZORA | PROVJERAVACA BEZBJEDNOSTI PUTEVA

Slika I-41: Mjera za usporavanje teskih vozila na velikim uzduZnim nagibima (Izvor: DARS d.d.)

Slika 1-42: Mjera za sprec¢avanje skakanja sa mosta (Izvor: DARS d.d.)
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Slika 1-43: Mjera za zvuc¢no oznacavanje ivice kolovoza (Izvor: Signalinea d.o.0.)

Slika I-44: Mjera za obeshrabrivanje divljih Zivotinja (srna i jelena) da prelaze puteve (Izvor: T. Tollazzi)
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Prilog Il TIPIENI NEDOSTACI
wivovod

Na samom pocetku treba naglasiti da ovo poglavlje nema svrhu, i ne moZe, opisati sve faktore
saobracajnih nezgoda koji se mogu dovesti u vezu sa projektnim elementima puta, veé se fokusira samo
na osnovne karakteristike saobracajnih nezgoda, koje su karakteristicne za odredene kategorije puteva
i dionice puta sa povecdanim stepenom rizika (,,opasna mjesta“). U ovom poglavlju prikazani su samo
najznacajniji nedostaci puta i putnog pojasa, koji mogu presudno uticati na broj i posledice
saobracajnih nezgoda.

Cinjenica je da projektant svojim projektnim rje$enjima utice na okolinu, a okolina se mijenja. Uz to,
treba naglasiti da projektant putne infrastrukture obi¢no posledniji ,intervenise u prostoru“. Stoga se
mora prilagodavati ve¢ izgradenim objektima, a to ponekad dovodi do odstupanja od optimalnih
rieSenja.

Sledeca cinjenica koju treba uzeti u obzir je da projektant obi¢no uzima u obzir potrebe motornih
vozila, a ponekad zaboravlja na potrebe ranjivih u¢esnika u saobraéaju.

Na kraju, potrebno je samo istaéi ¢injenicu da se prilikom sprovodenja procedure RSA i RSI u sustini
ustanove iste greske. Jedina razlika je u tome Sto se kod prve radi o greskama u projektnoj
dokumentaciji, a kod druge o greSakama ve¢ postojeée putne infrastrukture.

Veliki broj korisnih informacija, kako za projektante tako i za provjeravace bezbjednosti saobracaja,
moze se dobiti analizom podataka o saobracdajnim nezgodama na razli¢itim vrstama puteva. Proteklih
decenija u svijetu je sproveden veliki broj razlicitih nauc¢nih istrazivanja, Ciji su rezultati objavljeni i
koriséeni kao osnova za priruc¢nike i smjernice za projektovanje bezbjednijih puteva i unaprjedenje
bezbjednosti na putevima. Osim toga, tekuda istraZzivanja takode nude dobar izvor informacija o
mogucéim bezbjednosnim nedostacima i nacinima poboljSanja, ¢ak i ako te studije joS nisu ukljucene u
relevantne tehnicke standarde i smjernice. Rezultati provjere bezbjednosti saobracaja koriste se za
predlaganje efikasnih mjera za otklanjanje ili smanjenje identifikovanih problema bezbjednosti
saobracaja.

Infrastrukturna rjeSenja moraju svim ucesnicima u saobracaju pruZiti jasne informacije o projektnim
elementima, saobraéajnim znakovima, oznakama na kolovozu i sl. i pomoci im u donosenju ispravnih
odluka u svakom trenutku. To znaci da se tokom procesa projektovanja uvijek mora uzeti u obzir tzv.
Hljudski faktor” kako bi se smanijili zahtjevi vozaca i time eliminisala moguénost , preopterecenja“
vozaca, ,dileme” ili ,nesporazumi” i dvosmislenost prilikom koriS¢enja puta. Na primjer, potrebno je
izbjegavati sljedede situacije:

e nagle promjene ogranicenja brzine na putu, odnosno prevelike razlike u ograni¢njima brzina na
susjednim dionicama puta,

e duZe dionice koje omogucavaju voznju velikim brzinama,
e velike razlike u radijusu susjednih krivina,
e promjene radijusa u kruznim krivinama (sastavljena krivina),

e presiroka kolovozna traka na dionici puta sa malim ograni¢enim brzinama (npr. u zoni skole ili u
naseljima itd.),
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o velike razlike u projektnim elementima i njihovim dimenzijama za razlicite smjerove voznje,

e druge nepredvidive situacije.

Uvijek treba nastojati sprijeciti moguénost iznenadenja i zabune, $to znaci da put mora uzeti u obzir
ocekivanja i iskustvo prosjecnog vozaca. To zahtijeva uskladen nacin signalizacije na putnoj mrezi i
kori$éenje sliénih rjeenja za sli¢ne situacije (koncept ,,samoobjadnjivih puteva®). Cesto je veoma te$ko
poboljsati stanje puteva koji su bili izgradeni davno u proslosti i koji se ne mogu uporediti sa modernim
autoputevima, ili pored kojih je izgraden veliki broj atraktivnih objekata, bez adekvatne infrastrukture
(npr. nema parkinga, nema traka za ubrzanje/usporenje, pjesackih povrsina i infrastrukture za druge
ranjive ucesnike u saobracaju, itd.). U takvim slucajevima, sveobuhvatno poboljSanje stanja
bezbjednosti saobracaja zahtijevalo bi potpuno nova rjesenja, odnosno sasvim nove puteve, a to je
povezano s visokim troskovima i dugim vremenskim periodom potrebnim za izmjene. Kako za to ne
postoje realne mogucnosti, potrebno je sprovesti neke prihvatljive mjere za poboljSanje postojeceg
stanja. U takvim sluéajevima, provjeravaci moraju u izvjestaju jasno opisati probleme bezbjednosti
saobracaja i predloZiti dugorocne, srednjoroc¢ne i kratkoro¢ne mjere poboljsanja.

Kao sto je vec prije pomenuto, ovo poglavlje nema za cilj da zamijeni sveobuhvatnu analizu
bezbjednosti saobradaja u okviru provjere bezbjednosti saobradaja, niti nudi konkretna rjesenja koja
su zasnovana na Sablonima. Naprotiv, u nastavku se daje samo opsti pristup provjeri bezbjednosti na
putevima sa svim potrebnim pitanjima za provjeru i navodi samo neke tipicne primjere pitanja
bezbjednosti saobracaja, vezano za tipicne rizi¢ne situacije.

Sadrzaj ovog poglavlja prati pristup PIARC-a (World Road Association) koji se tice klasifikacije
identifikovanih nedostataka u bezbjednosti na putevima u 8 grupa odnosno kategorija:

e funkcija puta

e  poprecni presjek

e trasa puta (pruZanje)

e raskrsnice i petlje

e prateci objekti i javni putnicki prevoz
e potrebe ranjivih uc¢esnika u saobracaju
e saobradajni znakovi, oznake i rasvjeta

e oprema puta i pasivne zastitne mjere

1.1.1 Funkcija puta

Jedan od najvaznijih nedostataka koji se odnosi na funkciju puta je njena nejasna definicija, odnosno
mjeSovita funkcija puta ili neuskladenost funkcije puta sa projektnim elementima puta.

Na primjer, jedno od prvih pitanja je: Da li je dionica puta dio vangradskog puta (drzavni put) ili je
gradski put (gradska ulica)? Najveéi problemi bezbjednosti saobracaja javljaju se na prolasku drzavnih
puteva kroz naselja. U takvim slucajevima postoje brojni problemi bezbjednosti saobracaja koji su
direktno povezani sa funkcijom puta.

Ukoliko se dionica puta tretira kao vangradski put, prevladavaju zahtjevi tranzitnog saobracaja, pa
treba izbegavati ekstremna ogranicenja brzine (koja bi bila pogodna za naselje), izbjegavati pjesacke
prelaze u nivou, semaforizovane raskrsnice i sl. S druge strane, zbog velikih eksploatacionih brzina
(posebno na dugim putnim dionicama), posebna paZnja se mora posvetiti putnom pojasu, zastitnim
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ogradama, zastiti krutih objekata duz puta, nagibima kosina nasipa/usjeka i drugim problemima i
mjerama pasivne bezbjednosti saobradaja.

Ako se dionica puta tretira kao gradska ulica, treba je analizirati na drugaciji nacin. U takvom slucaju
posebnu paznju treba posvetiti ranjivim ucesnicima u saobracaju, smirivanju saobracaja, ogranicenju
brzine, skolskim zonama, ,zonama 30“, trotoarima i pjeSackim stazama, pjesackim prelazima,
biciklistickoj infrastrukturi itd.

Granica izmedu ova dva pristupa treba da bude jasno definisana i potkrijepljena posebnim
saobracajnim i projektnim rjesenjima ("kapija" na ulazu u naselje, kruzna raskrsnica ili slicna rjesenja,
te mjere za smirivanje saobracaja unutar naselja).

Drugi Cest problem funkcije puta je velika saobracajna opterecenost i mjesoviti saobradaj (teretna
vozila, putnicki automobili, biciklisti, itd.) i zahtjevi korisnika (lokalni saobraéaj prihvata male brzine ali
medugradski odnosno tranzitni tesko prihvata ogranicenja brzine, posebno na duzim dionicama puta).

Takve situacije se mogu naci na dionicama puteva kroz naselja (sl. 1I-1), na glavnim gradskim putevima,
ali i na pojedinim dionicama van naselja. Na takvim dionicama su cCesti konflikti s ranjivim uc¢esnicima
u saobracaju, konflikti izmedu sporih i brzih vozila itd. Razlog tome je Sto je Zelja tranzitnog saobracaja
da se takvom dionicom $to prije prode, a s druge strane su veliki broj pjesaka i/ili biciklista za koje nema
dovoljno prelaza i dovoljno uzduznih povrsina za pjesake i biciklisticki saobracaj. Takvi nedostaci
uzrokuju saobracajne nezgode u kojima ucestvuju pjesaci i/ili biciklisti.

Ponekad opste ogranicenje brzine u naseljima (50 km/h) ne obezbjeduje dovoljan nivo bezbjednosti
saobracaja, bar ne na dionici puta sa velikim brojem pjesaka ili biciklista na kolovozu. Veéa brzina u
naseljenim podrucjima takode predstavlja vedi rizik za nastanak saobracajnih nezgoda. Energija sudara
kojoj je ljudsko tijelo izloZeno tokom sudara proporcionalna je kvadratu brzine. Cak i malo prekoraéenje
dozvoljene brzine na pojedinim mjestima moZe znacajno povecati rizik od smrti pjesaka ili biciklista.
Stoga je na ovakvim mjestima u pojedinim slu¢ajevima potrebno primijeniti fizicke mjere za smirivanja
saobracaja, koje obezbjeduju da svi vozaci (a ne veéina njih) smanje brzinu.

Slika 1I-1: Nepravilna funkcija puta (Izvor: K. Lipovac)
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U nekim slucajevima nema trotoara, nema pjeSackih staza, ponekad postoje samo djelimi¢no (ne u
kontinuitetu) ili su zauzete prodajnim tezgama od trgovina, nepropisno parkiranim vozilima,
gradevinskim materijalom itd. U takvim slucajevima pjesaci su primorani da se kre¢u po kolovozu, $to
je veoma opasno, posebno ako je u saobracajnom toku puno teskih teretnih vozila, u uslovima
smanjene vidljivosti itd.

Rizik od smrti ili povrede pjeSaka i biciklista posebno je izrazen u podrucjima gdje su urbana naselja
locirana uz drzavni put, zbog izloZzenosti pjeSaka u njihovom svakodnevnom kretanju.

11.1.2 Poprecni profil puta

Do frontalnih sudara moZe doéi zbog razlicitih razloga, a u nekim slu¢ajevima tome moze doprinijeti i
neadekvatan poprecni profil puta. Frontalni sudari izvan urbanog okruZenja cesto zavrSavaju s
ozbiljnim posljedicama, jer se vozila krec¢u velikom brzinom.

Sa aspekta bezbjednosti saobradaja, sporni su presiroki dvotracni putevi (sl. 11-2), kao i putevi sa
presirokom asfaltiranom bankinom (preSirokom ivicnom trakom), a i Cetvorotracni putevi bez
srediSnjeg razdjelnog pojasa. U prvom slucaju radi se o zloupotrebi asfaltirane bankine i presiroke
ivine trake za voznju (prevelika Sirina kolovoza podstic¢e vozace na velike brzine i preticanja, kao da se
radi o "trotracnom" ili "Cetvorotracnom" kolovozu). U drugom slucaju, moZe doéi do namjernog ili
nenamjernog prelaska na drugu stranu puta, koja je namijenjena za voznju iz suprotnog smjera. U oba

slucaja postoji velika opasnost od frontalnih sudara sa teskim posljedicama.

Slika 1I-2: Presirok kolovoz (Izvor: T. Tollazzi)

Opasno je i ako se poprecni presjek naglo suzi (sl. 11-3) , na kratkoj duZini, nakon duge dionice s
odgovaraju¢om Sirinom kolovoza. U tom sluéaju je tesko mimoici i prestic¢i pjeSake, bicikliste ili
motocikliste. Ovo je posebno opasno ako je prisutan veliki broj teretnih vozila.
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Slika 11-3: Preuzak poprecni presjek na mostu (Izvor: T. Tollazzi)

Prilikom obavljanja revizije bezbjednosti saobracaja ili provjere bezbjednosti saobracaja, potrebno je
analizirati poprecne nagibe kolovoza i bankine. Pravilni poprecni nagibi kolovoza treba da obezbijede
odvod vode sa kolovoza do ivice kolovoza, a poprecni nagibi bankine dalje odvode vodu prema
kosinama nasipa. Ako su nagibi kolovoza nedovoljni ili je nagib bankine suprotan (prema kolovozu),
moZe se nakupiti voda na kolovozu, Sto moze uzrokovati akvaplaning i nekontrolisano kretanje vozila.

Pravilni poprecni nagibi kolovoza u krivinama (prema centru krivine) trebaju osigurati da vozilo prolazi
kroz krivinu adekvatnom brzinom, bez opasnosti od proklizavanja. Ako su ovi poprecni nagibi pogresni
ili nedovoljni, posebno u krivinama malog radijusa, to mozZe iznenaditi vozace i doprinijeti proklizavanju
vozila i sletanju s puta.

Odvodni kanali su bitan dio svih puteva koji nisu na nasipu i moraju biti izgradeni kod veéine puteva.
Dizajnirani su tako da odgovaraju ocekivanim padavinama, ali ¢esto mogu biti opasni za vozila koja
slete s puta (sl. lI-4 i 1I-5). Stoga se pri projektovanju i rekonstrukciji puteva mora posvetiti odgovarajuca
paznja bezbjednosnim pitanjima odvodnih objekata. NaZalost, duboki i strmi odvodni kanali mogu
dovesti do vece Stete u slucaju sletnja vozila s puta.

Strme kosine, izvedene u svrhu odvodnje, ne dozvoljavaju vozacu da se vrati na kolovoz, u sluc¢aju da
ga je napustio i time povecavaju posledice saobracajne nezgode.

Isto tako, otvoreni kanali mogu povedati vjerovatnoéu da ¢e greska vozaca dovesti do saobracajne
nezgode.
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Slika 1I-5: Opasan kanal za odvodnju (Izvor: T. Tollazzi)

U mnogim podrucjima vangradski putevi postaju glavne pjesacke rute izmedu susjednih zajednica, a
odsustvo pjesackih staza tjera pjeSake da hodaju po kolovozu, posebno ako je odvodni kanal dubokog
U ili V tipa, koji se ne moZe koristiti kao pjeSacka ruta. Nezasti¢eni kanali tipa U i V predstavljaju
opasnost za motorna vozila, a posebno za motocikliste. Ovakve tipove kanala potrebno je pokriti, jer
to smanjuje probleme za vozila, posebno motocikliste/bicikliste.

Poprecni presjeci, posebno na putevima kroz naseljena podrucja, ¢esto nisu ujednaceni ili konzistentni.
Lokalna rjesenja poprecnih presjeka puteva mogu biti neprimjereni zbog nedostatka efektivne kontrole
projektovanja. U vangradskim uslovima poprecni presjeci mogu biti smanjeni na podrucjima drenaznih
objekata Sto uzrokuje opasne nagle promjene Sirine.
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OdrzZavanje puta u punom profilu uti¢e na stanje bezbjednosti puta. Ako se Sirina kolovoza smanji zbog
neodrZavanja (voda na kolovozu, pijesak, $ljunak, itd.) ili lomljenja kolovoza na ivicama, ¢ime se suzava
efektivna Sirina kolovoza, moZe dodi do direktnog sudara ili gubitka kontrole nad vozilom.

Neadekvatno odrzavanje i ¢iSéenje otpada (pijeska, Sljunkai sl.) iz drenaznih kanala, posebno u situaciji,
gdje je kolovoz nagnut prema kosini usjeka, gdje se velike koli¢ine naslaga skupljaju u kanalu, moze
dovesti do izlivanja vode i naslaga na kolovoz. To dovodi do potencijalne opasnosti od nastanka
saobracajne nezgode zbog naslaga ili akvaplaninga.

11.1.3 Trasa puta

Pravilno oblikovanje puta je povezano s projektnom brzinom i stvarnom (ocekivanom) brzinom na
nekoj dionici. Projektna brzina se koristi za odredivanje drugih projektnih parametara, kao Sto su
preglednost i elementi horizontalnog i vertikalnog pruzanja trase puta. Koju brzinu odabrati zavisi od
Zeljenog nivoa bezbjednosti na putu i kapaciteta puta. Kombinacijom regulisanog rezima brzine i
konzistentnog dizajna stvaraju se predvidivi uslovi saobracaja.

Vozaci svoj odabir puta zasnivaju uglavnom na vremenu potrebnom za odredeno putovanje,
pouzdanosti predvidene rute i udobnosti voZnje na ruti. Brzina puta je stoga vazan kriterijum za
provjeru kvaliteta stvarnog kapaciteta.

Kao rezultat revizije ili provjere bezbjednosti, cCesto se identifikuju problemi sa trasom
projektovanog/postojeceg puta. Posebno je potrebno provjeriti da li dionice obezbjeduju potrebnu
orijentaciju, zaustavnu i preticajnu udaljenost, da li su radijusi krivina u skladu sa ogranicenjima brzine
i realno ocekivanim brzinama, da li se radijusi susjednih krivina znacajno razlikuju, te da li postoje
sastavljene krivine.

Preglednost u vertikalnom smislu je razli¢ita u konveksnoj i konkavnoj vertikalnoj krivini.

Konveksna vertikalna krivina, odabrana na osnovu kriterijuma vertikalne preglednosti, zavisi od nagiba
tangenata lomova nivelete i projektne brzine i rezultira veoma velikim radijusima vertikalnih krivina, a
samim time i Cesto velikim zemljanim radovima na dionicama u usjeku. Vodenje nivelete puta,
zasnovano na vertikalnoj preglednosti, je zato cesto neizvodljivo ili neekonomicno i u takvim
slucajevima cCesto moZze biti neophodno da se projektni elementi odaberu u skladu sa zahtjevima za
zaustavnu preglednost, iako to rezultira smanjenim standardima bezbjednosti na putu. Analiza
troskova i koristi moze pomaoci prilikom odlucivanja o tome koju vrstu preglednosti upotrebiti.

Veliki uzduzni nagib izmedu vrha konveksnog luka i tiemena susjednog konkavnog luka koristi se samo
u izuzetnim slucajevima, jer takva kombinacija prouzrokuje “skrivene dionice” puta (,,hidden dips“) (sl.
11-6).
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Slika 11-6: “Skrivena dionica puta” (Izvor: T. Tollazzi)

11.1.4 Preglednost

Bezbjedna voznja zahtijeva sposobnost prepoznavanja saobradajnih situacija i sposobnost predvidanja
ishoda. Preglednost je vazan parametar prilikom projektovanja puteva. Definicija preglednosti je:
udaljenost na kojoj voza¢ moze da posmatra put ispred sebe.

Preglednost je pod jakim uticajem brzine voznje:
e duZina neophodne preglednosti se povecava s pove¢anjem brzine voznje,

e ugao percepcije (podrucje koje voza¢ moZe posmatrati ne pomjerajuci oci) se suzava s povecanjem
brzine vozZnje (sl. II-7).
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Slika 1I-7: Ugao percepcije se suZava s povecanjem brzine voznje (Izvor: CROW, 1999)
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Vrsta neophodnih saobracajnih manevara (odrZavanje smjera voZnje, zaustavljanje, promjena smjera
voznje) odreduje koju vrstu preglednosti treba koristiti prilikom projektovanja:

e preglednost trase puta u smjeru voznje;
e preglednost stacionarnog/mirujuéeg saobracaja ili prepreka u smjeru voznje;

e preglednost nad lokalnim diskontinuitetima/lokalnih diskontinuiteta.

Ove pregledne udaljenosti se generalno mjere paralelno sa osovinom puta.

Preglednost moze biti ogranicena zbog horizontalnih krivina (sl. 11-8), vertikalnih krivina, okolne
vegetacije (sl. II-9) ili objekata uz put.

Neki od tipi¢nih problema u horizontalnom smislu su: neuskladenost izmedu radijusa uzastopnih
krivina koja uzrokuje velike razlike u ograni¢enoj brzini, koris¢enje krivina malog radijusa na dionici s
velikom brzinom, iznenadna promjena koris¢enih projektnih elemenata puta bez "postupnog prelaza"
i bez uvazavanja vertikalnog toka trase puta, izostanak prelazih krivina (klotoida) nakon pravaca itd.

Cesto se suo¢avamo sa velikim brojem vertikalnih krivina, izostankom trake za preticanje na velikim
uzduznim nagibima, kao i sa optickim iluzijama (na primjer "skriveni dijelovi" puta). Posledice ovih
nedostataka mogu biti frontalni sudar ili izlijetanje vozila iz krivine.

Slika 11-8: Nedovoljna horizontalna i vertikalna preglednost (I1zvor: T. Tollazzi)
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Slika 11-9: Nedovoljna horizontalna preglednost (Izvor: T. Tollazzi)

Neophodna preglednost za ulazak u horizontalnu krivinu na udoban nacin sastoji se od percepcija-
reakcija duzine i potrebne duZine za prepoznavanje krivine. Ovo poslednje je dio krivine koji vozac
mora uociti da bi prepoznao krivinu kao takvu.

Objekti koji ogranicavaju preglednost ne bi trebali biti locirani unutar potrebnog vidnog rastojanja. Ove
objekte treba zamijeniti, smanijiti ili ukloniti. Jedno drvo ili stub rasvjete nece direktno ograniciti ili

ometati preglednost.

Kako na otvorenim dionicama, preglednost je veoma vazna i na raskrsnicama i petljama, bilo da je rijec¢
o projektnim rjesenjima ili postoje¢im putevima (sl. [1-10 i [I-11).

Yy
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Slika 1I-10: Smanjena preglednost u raskrsnici s podvoZnjakom
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Slika 1I-11: Smanjena preglednost na prikljucku zbog zida

11.1.5 Petlje i raskrsnice

Neke postojecée raskrsnice izgradene su u vrijeme kada se kretalo malim brzinama i kada je bio manji
intenzitet saobracaja. Povedanjem brzine i intenziteta saobracaja, javila se potreba za boljim rjeSenjima
na ovakvim lokacijama. Raskrsnice moraju blagovremeno pruziti odgovarajuée informacije za svakog
ucesnika u saobracaju kako bi se izabrala i prihvatila optimalna odluka i bezbjedno uces$ce u saobradaju.

Raskrsnica je potencijalno opasna tacka na putnoj mreZi. U Holandiji se vise od polovine nezgoda na
dvotrac¢nim putevima dogodi na raskrsnicama.

Mijere za poboljSanje bezbjednosti u saobracaju u raskrsnicama, po pravilu su isplativije od mjera na
,otvorenim® dionicama puteva.

Neki tipovi raskrsnica mogu uzrokovati velike probleme. Na primjer, raskrsnice "Y", "X", "K' (raskrsnice
pod ostrim uglom) mogu oteZavati uocCavanje saobracaja na prilazima raskrsnicama, uzrokovati
nejasnu situaciju oko prvenstva prolaza ili prouzrokovati pogresne odluke, a samim time i
prouzrokovati nastanak saobraéajnih nezgoda.

Neke raskrsnice mogu biti loseg oblika ili slabo uocljive (zbog vegetacije ili prepreka na putu). U
ovakvim slucajevima rjeSenja su preporuka za uklanjanje vegetacije, poboljSanje saobracajne
signalizacije, preoblikovanje raskrsnice u kruznu ili , T raskrsnicu, promjenu ugla raskrsnice
(usmjeravanje pod pravim uglom - od oko 90 stepeni) itd.

Drugi, vrlo cest, nedostatak raskrsnica je nepostojanje posebne trake za skretanje ulijevo ili
neadekvatna Sirina ove trake (npr. ne odgovara dimenzijama teskih vozila u saobraé¢ajnom toku), u
situacijama kada je Cesto lijevo skretanje i/ili gdje se vozila kre¢u velikom brzinom. Nedostatak
odvojene trake za lijevo skretanje poveéava rizik od nastanka saobraéajne nezgode u kojoj dolazi do
sudara u zadnju stranu vozila koja stoje i ¢ekaju da skrenu lijevo ili opasnost od sudara vozila koje
skrece lijevo sa vozilom koje dolazi iz suprotnog smjera i zadrzava smjer kretanja.

U nekim slucajevima raskrsnice kao takve nisu pravovremeno vidljive vozacima ili je pregledna
udaljenost nedovoljna zbog elemenata opreme puta ili vegetacije u okolini. U takvim slucajevima
potrebno je provjeriti da li postoji potreba za rekonstrukcijom ili je potrebna neka druga promjena.
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Poseban problem predstavljaju preveliki radijusi ulazno-izlaznih krivina (koji omoguéavaju velike brzine
skretanja), objekti u vidokrugu, oStar ugao priklju€ivanja (potesSkoée u sagledavanju saobracajne
situacije, posebno kod starijih vozaca), neadekvatni vremenski planovi tempiranja saobracaja (predugi
semaforski ciklusi prevazilaze strpljenje ucesnika u saobracaju i poveéavaju broj prekrsilaca, posebno
pjesaka koji ne postuju semafor), saobracajna signalizacija na raskrsnici koja prekriva jedna druguili je
zaklonjena objektima, prevelik broj saobracajnih znakova koji povecavaju optereéenje na prilazu
raskrsnicama itd.

Kanalisanje saobracajnih tokova je koristan alat u upravljanju saobraéajem. Treba ga primijeniti na svim
raskrsnicama na putevima, na kojima se ocekuju velike brzine. Uvodenje takvih mjera moze zahtijevati
lokalna prosirenja kolovoza, ali ¢e mali dodatni troskovi njihovog uvodenja u fazi izgradnje biti
nadoknadeni buduéim bezbjednosnim prednostima u gotovo svakom slucaju.

Potrebno je uzeti u obzir i potrebe pristupa hitnih i drugih prioritetnih vozila, posebno u slu¢aju
nezgode ili kvara. Ako se to ne predvidi, brzo ¢e doéi do osStecenja ivicnjaka. Kanalisanje saobracajnih
tokova vodi vozaca kroz konfliktne tacke, obezbjeduje mu bezbjedna podrucja za zaustavljanje tokom
manevra i smanjuje konflikte izmedu razli¢itih smjerova tokova saobracaja.

Kanalisanje saobracajnih tokova oznakama na kolovozu, uzdignutim iviénjacima i saobracajnim
ostrvima, moZe se koristiti za vodenje vozila duz odredenog smjera na prilazu i/ili izlasku iz raskrsnice
i pozicioniranje vozila na najbezbjednijoj lokaciji za odredeni saobracajni manevar. Prednosti toga su
pojednostavljeni saobracajni manevri i manje zabune, a i broj konfliktnih tacaka je minimiziran.

Na postojeéoj putnoj mrezi ¢esto se mogu uociti ozbiljni bezbjednosni problemi zbog velikog broja
legalnih iliilegalnih prikljucaka. Ukoliko se to utvrdi prilikom pregleda bezbjednosti puta, izvjestaj mora
sadrzati prijedloge za poboljSanje situacije: zatvaranje ili legalizaciju (i uredenje) ilegalnih prilaza,
spajanje viSe prilaza u jedan, sprovodenje saobracaja sa viSe priklju¢aka u postojecu raskrsnicu,
projektno-tehnic¢ko uredenje prikljucaka, itd. U slucaju ilegalnih prilaza, treba provjeriti mogucnost
kako sprijeciti prilaz vozila iz ovih prilaza. U slucaju prilaza sa poljoprivrednog zemljista potrebno je
izgraditi odgovarajuci servisni put (makar on bio samo makadamski) i sl.

1.1.6 Prateci objekti

Ako se odmorista nalaze na otvorenim dionicama puta, izvan naselja ili u urbanom podrucju sa velikom
dozvoljenom brzinom vozZnje, potrebno je veliku paznju posvetiti projektovanju izlazaka/ulazaka (po
potrebi predvidjeti trake za ubrzanje/usporenje), kako bi se smanjila moguénost konflikata saobracaja
na putu i korisnika odmorista. U suprotnom, moze dodéi do sudara sa zadnje strane ili bo¢nih sudara.

S druge strane, potrebno je naglasiti da platforme za parkiranje duZ drzavnih puteva, koje nisu
kanalisane, obi¢no predstavljaju ,crne tacke”, posebno u uslovima smanjene preglednosti.

11.1.7 Ranjivi ucesnici u saobracaju

U sudaru izmedu, na primjer, putnickog automobila i bicikliste ili pjeSaka, stopa prezivljavanja
poslednja dva drasticno opada kada se brzina sudara poveca. Prema rezultatima mnogih istraZivanja,
skoro svi pjesaci prezive sudar s prednjim dijelom automobila pri brzini sudara od 20 km/h. Kada je
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brzina sudara 40 km/h, stopa preZivljavanja je otprilike 90%, pri 80 km/h preZivi mnogo manje od
polovine pjesaka, a pri 100 km/h stopa se smanjuje na samo 10%.

Brzina sudara Stopa
[km/h] prezivljavanja
[%]
20 =~ 100
40 =90
80 <50
100 10

Uobicajeni problemi u odnosu na pjeSake je nedostatak njihovih povrsina, nepostojanje trotoara,
pjesackih staza, ponekad su one izvedene samo djelimi¢no (ne u kontinuitetu) ili su zauzete tezgama
od trgovina, parkiranim vozilima, stolovima od restorana, gradevinskim materijalom i sl. U takvim
slucajevima pjesaci su prinudeni da se kre¢u po kolovozu, Sto je veoma opasno, posebno ako je u
saobracajnom toku mnogo teskih teretnih vozila, u uslovima smanjene vidljivosti i sl.

Na postoje¢im putevima u naselju, kao i na otvorenim dionicama izvan naselja, posebnu paznju
moramo obratiti na ponasanje djece i starijih pjesaka (sl. 1I-12, 1I-13 i lI-14).

Slika 11-12: Djeca hodaju kolovozom (Izvor: T. Tollazzi)

Slika 1I-13: Djeca hodaju duZ puta — i u nepravilnom smjeru (lIzvor: T. Tollazzi)
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Slika 11-14: Djeca hodaju duZ puta — i u nepravilnom smjeru (Izvor: google.com)

Na opasnim/preoptereéenim dionicama puteva sa velikim brojem pjesaka koji prelaze put i u
situacijama kada nije moguce postaviti semafor, danas se sve vise koristi ,,cik-cak” pjesacki prelaz (sl.
II-15). Osnovna karakteristika ovog pjesackog prelaza je da je pjeSak u vizuelnom kontaktu sa
nadolazec¢im vozilom prilikom prelaska puta.

Slika 11-15: “Cik-cak” pjesacki prelaz (Izvor: T. Tollazzi)

11.1.8 Saobracajni znakovi i oznake na kolovozu

Saobracajni znakovi i oznake na kolovozu su veoma vaZzan element u obezbjedivanju bezbjednosti
saobracaja, jer uCesnicima predstavljaju "uputstvo za upotrebu" puta.

Tipi¢ni problemi, vezano na saobracajne znakove i oznake, su nedostatak/ili nekompletni saobracajni
znakovi, previSe saobracajnih znakova na jednom mjestu sa previse informacija, koji preopterecuju
vozace i zbog toga ne obavljaju pravu ulogu.
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Saobracajni znakovi moraju biti jasni, pravilni, razumljivi i dobro vidljivi (sl. 11-16) i danju i no¢u. Znakovi
moraju imati propisani nivo retrorefleksije.

Drugi Cest problem je nedostatak znakova za saobracajno vodenje (usmjeravanje) ili ti znakovi nisu
jasni ili Citljivi.

Slika 11-16: Sakriven saobracajni znak (Izvor: T. Tollazzi)

Oznake na kolovozu takode igraju vrlo vaznu ulogu u usmjeravanju vozaca i pruzanju informacija i
trebale bi biti od visokog prioriteta za one koji Zele poboljsati bezbjednost puta. Moraju biti jasne,
razumljive i vidljive, i danju i noéu. Moraju imati propisani nivo retrorefleksije i propisanu hrapavost.

Vozacu treba dati odgovarajuce informacije koriséenjem razliitih vrsta i boja oznaka na putu. Linije za
zaustavljanje i ustupanje prednosti na raskrsnicama pomaZu da se voza¢ pravilno
pozicionira/preusmjeri, kako bi se smanjio rizik. Razdjelne pune linije se koriste za oznacavanje lokacija
na kojima je preticanje zabranjeno, dok ivi¢ne linije upozoravaju na promjene u toku trase.

11.1.9 Karakteristike putnog pojasa

Prisustvo prepreka pored puta, opreme puta (saobracajnih znakova, stubova rasvjete...), reklamnih
panoa i drvec¢a ima implikacije na bezbjednost (sl. 1I-17). Prva je potencijalna opasnost od sudara, a
druga je njihovo ometanje preglednosti. Preglednost je vazna ne samo za vozaca vec i za sve druge
ucesnike u saobracaju. Prepreke uzrokovane drveéem, na primjer, mogu dovesti do toga da pjesak
donese nerazumnu odluku.
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Slika 11-17: Drvece pored puta (Izvori: T. Tollazzi i P. Lipar)

Mnoge saobracajne nezgode na putevima s velikim brzinama desavaju se kada se vozila koja slete s
puta sudaraju s opasnim preprekama kao S$to su drvece, parapeti mostova ili se jednostavno prevrcu
po visokom nasipu. Opasnosti poput stubova, krutih predmeta, zidova i drveéa koje "ne oprastaju
greske vozacu" mogu znacajno povecati posledice slijetanja vozila sa puta.

Na putevima van naselja ili na dionicama autoputova sa velikim stvarnim brzinama, kruti predmeti (sl.
11-18) koji su preblizu puta predstavljaju ozbiljan bezbjednosni problem. Stoga, krute predmete koji su
preblizu kolovoza treba: ukloniti, odmaknuti, zastititi zastitnom ogradom i sl. ili ih zamijeniti pasivnim
bezbjednosnim elementima s istom funkcijom.

Slika 11-18: Nezasti¢ena odvodna cijev/nezasti¢eni propust

Za odredivanje optimalnog tretmana za eliminisanje opasnosti u putnom pojasu koristi se sledeca
procedura:

e uklanjanje i premestanje prepreka,
e izmjena (modifikacija) elemenata u putnom pojasu,

e  zastita prepreka
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(a razgranicenje i dodatno oznacavanje su obicno preporuceni tretmani ukoliko se ustanovi da na nekoj
lokaciji nije moguce izvesti nijednu od navedene tri preporuke). Ovi tretmani mogu pomoci vozacu da
izbjegne sudar s elementima u putnom pojasu.

TrirjeSenja prikazana na slici [I-19 mogu se primijeniti i na postoje¢im putevima i u fazi planiranja novog
puta.

IDENTIFIKACIJA OPASNOSTI

J

EVALUACIJA MOGUCIH TRETMANA

uklanjanje i izmjena (modifikacija) zaktita
premjestanje elemenata u prepreka
prepreka putnom pojasu

PREPORUKA TRETMANA

Slika 11-19: Procedura za postizanje putnog pojasa koji oprasta greske vozaca

Prilikom planiranja novih puteva, neophodno je da se potencijalne opasnosti identifikuju i razmotre u
Sto ranijoj fazi projektovanja. Obezbjedenje “slobodne zone” (eng. “clear zone“), koja se ¢esto naziva
i bezbjednosna zona je obi¢no najprikladniji tretman.

Na postojec¢im putevima, identifikacija opasnosti moze se utvrditi revizijom bezbjednosti saobracaja ili
analizom podataka o saobracajnim nezgodama. Opasnosti se mogu identifikovati uzimajuci u obzir
obim i brzinu saobracaja, geometriju puta, svojstva povrSine kolovoza i posledica saobracajnih
nezgoda.

Najefikasnije poboljSanje bezbjednosti u putnom pojasu moZe se posti¢i obezbjedenjem “slobodne
zone” -eng. “clear zone” (ili ,zone oporavka” (eng. “recovery zone”) ili podrucja bez prepreka (eng.
“obstacle free area”)), sa ravnim i blago nagnutim putnim pojasom (sl. 11-20). Ovo vozadima pruza
prostor i moguénost da povrate kontrolu nad svojim vozilom u slu¢aju izlaska sa kolovoza.
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Slika 11-20: Slobodna zona (Izvor: T. Tollazzi)

Objekte koji se ne mogu eliminisati odnosno odstraniti treba premjestiti izvan slobodne zone. Slobodna
zona motze se podijeliti u dva podrucja: podrucje oporavka (bankina) i podrucje ograni¢ene opasnosti.

Podrucje za oporavak je boc¢na traka pored vozne trake, koja vozacima koji su napustili voznu traku
omogucava izvodenje saobracajnih manevara za vracanje na voznu traku. Mora biti bez prepreka kako
bi se vozaci mogli vratiti na voznu traku ili zaustaviti vozilo, ako je potrebno. Podrucje oporavka je
obi¢no definisano kao asfaltiran ili od zrnasto kamenog materijala izraden pojas, koji se nalazi
neposredno nakon ivice kolovoza.

Podrucje ogranicene opasnosti nije namijenjeno sprje¢avanju vozila da napuste put, veé¢ da smanji
ozbiljnost posledica u slu¢aju da vozilo sleti s kolovoza. DefiniSe se kao podrucje iza bankine, ali je jos
uvijek dio slobodne zone. Sve opasne prepreke u ovom podrucju treba ukloniti ili tretirati na
odgovarajuci nacin.

U stvarnom Zivotu, ponekad nije moguée ukloniti opasne prepreke iz slobodne zone. U takvim
slu¢ajevima, pojedinacne i kontinuirane opasnosti treba modifikovati kako bi se smanjio rizik od
tjelesnih povreda i materijalne Stete u slu¢aju saobracajne nezgode. Rizike koje predstavljaju takve
opasne prepreke treba smanjiti na nacin da se one naprave od lomljivih elemenata (sl. 11-21).
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Slika 11-21: Lomljivi element

Lomljivi elementi imaju prednost u smanjenoj vjerovatnoci Stete i povreda prilikom saobracajne
nezgode, ali imaju i svoje nedostatke. Npr. lomljiv stub rasvjete moZe predstavljati opasnost za
preostali saobracaj, pjesake i imovinu.

U mnogim slucajevima, uklanjanje ili modifikacija opasnih objekata odnosno prepreka iz putnog pojasa
nije izvodljivo (kulturna ili prirodna bogatstva, zasticena stabla, skupo rusenje ili relociranje, itd.),
uprkos Cinjenici da ti objekti predstavljaju ociglednu opasnost. Kako bi se sprijecili sudari vozila s takvim
objektima, treci preporuceni tretman ukljucuje zastitu opasnih objekata koris¢enjem sistema za
zadrzavanje vozila na putu (eng. Road Restraint Systems (RRS)), odnosno zastitnih ograda. Objekat je
u potpunosti zasti¢en, tako da se vozila sudaraju sa sistemom za zadrZavanje vozila, cime se smanjuje
jacina sudara. lako i sami sistemi za zadrZavanje vozila mogu biti opasni objekti, posledice sudara bi
bile veée ukoliko tih sistema ne bi bilo.

Sistemi za zadrZavanje se dijele na sisteme za zadrZavanje vozila, pjeSaka, biciklista i motociklista.
Upotreba zastitnih ograda i drugih sistema za zadrZavanje obicno je uredena nacionalnim propisima i
standardima.

Ali sistemi za zadrZavanje su mac sa dve ostrice. Nakon drveca i stubova, sistemi za zadrzavanje (npr.
celi¢éne zastitne ograde, ograde od celi¢nih pletenica (sajli), itd.) su treéa najopasnija prepreka u
putnom pojasu. lako se ¢es¢e dogadaju sudari s krajevima sistema za zadrzavanje/zastitnih ograda i
prelaznim ogradama, sami stubovi zastitnih ograda takode se mogu smatrati opasnostima u putnom
pojasu (narocito za motocikliste).

Zastitne ograde su, stoga, poseban slucaj jer mogu predstavljati i opasnost i bezbjednosni tretman u
putnom pojasu. Shodno tome, bitno je imati na umu da ako je nesto bezbjedno za jednu vrstu ucesnika
u saobracaju (npr. bicikliste), to mozZe biti opasno za drugu vrstu (npr. motocikliste) (slika 11-22).
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Slika 11-22: Zastitna ograda za bicikliste je opasna za motocikliste (Izvor: T. Tollazzi)

1.2 Smanjenje rizika nastanka saobracajnih nezgoda nakon sprovodenja odredenih mjera

Za svaku vrstu mjera za unaprjedenje bezbjednosti saobracaja potrebno je poznavati efekat njenog
djelovanja (potencijal za smanjenje broja saobracdajnih nezgoda i poginulih ili povrijedenih osoba).

Stoga su u nastavku (Tabela 1I-1) navedene moguce mjere za otklanjanje tipi¢nih nedostataka na
putevima, kao i procjena potencijalnog smanjenja broja saobracdajnih nezgoda uslijed sprovedenih
mjera.

Poslednja kolona u tabeli proizlazi iz rezultata razli¢itih medunarodnih istrazivanja (prvenstveno Runea
Elvika) i mozZe se koristiti za bolje razumijevanje efekata razli¢itih mjera.
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Tabela II-1: Efikasnost (smanjenje broja nezgoda) razliCitih mjera za poboljsanje bezbjednosti saobracaja (Izvor:
R. Elvik & T. Vaa, The handbook of Road safety measures, Elsevier, 2006)

Tipicni nedostatak

Moguca mjera

Moguce
smanjenje broja
saobracajnih
nezgoda [%]

Projektni elementi

Upotreba opasnih elemenata Poboljsajte elemente 19-33
Nedovoljan broj saobracajnih traka Povecajte broj saobraéajnih traka 22-32
Saobracdajne trake nedovoljne Sirine Prosirite trake 5-12
Nema ivi¢ne trake ili je nedovoljna Sirina | ProSirite ivicnu traku 4-12
ivine trake
Nema sredisnjeg razdjelnog ostrva Izgradite sredisSnje razdjelno ostrvo 40
Put preko mosta je nedovoljne Sirine Prosirite ili ponovo isprojektujte most 25
Bankine nisu dovoljne Sirine Prosirite bankine 10
Nedostaje traka za preticanje (na strmom | Izgradite traku za preticanje 20
usponu)
Nema posebne trake za desno skretanje |[Dodajte posebnu traku za desno 40
na raskrsnici skretanje
Nema posebne trake za lijevo skretanje | Dodajte posebnu traku za lijevo 15
na raskrsnici skretanje
Nema pjeSackog nadvoznjaka Izgradite pjesacki nadvoznjak 10
UblaZzite nagib nasipa od 2:1 na 6-15
Strmi nagib kosine nasipa 4:1...7:1ili vise
UblaZite nagib nasipa od 4:1 na 311
5:1..7:11li vise
Ne postoji servisni put koji bi smanjio broj | Izgradite servisni put 20 - 40
priklju¢aka na glavni put
Preduzr,m'te mjere za smirivanje 12 - 60
saobracaja
Prevelike brzine voinje Smanjite ogranienje brzine sa 70 10- 30
km/h na 50 km/h
Smanjite ograni¢enje brzine sa 90 17 - 40
km/h na 60 km/h
Horizontalni elementi
Opasni elementi puta Poboljsajte horizontalne elemente 20-80
Ostre krivine sa malim radijusom Povedajte radijuse krivina 33-50
Vertikalni elementi
Premali radijus konveksne vertikalne Promijenite uzduzni nagib /
krivine eliminirajte mali radijus konveksne 12 - 56
vertikalne krivine
Nema poprecnog nagiba u krivini Napravite adekvatan poprecni nagib 50
na krivini
Nema trake za preticanje Izgradite traku za preticanje 11-43
Nema trake za spora vozila Izgradite traku za spora vozila 10-40
Poprecni profil
Preuska saobracajna traka Prosirite traku 12 - 47
Nedovoljno prianjanje Poboljsajte prianjanje 18-74
Preuska bankina Prosirite bankinu 10-40
Neutvrdena bankina Utvrdite bankinu 22 -50
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Tipicni nedostatak

Moguca mjera

Moguce

smanjenje broja
saobracajnih
nezgoda [%]

Preuska ivi¢na traka Prosirite ivicnu traku 13-44
Raskrsnice
Nepravilan ugao ukrstanja Osigurajte pravi ugao ukrstanja 40 - 95
Opasna "Y" raskrsnica Transformisite u "T" raskrsnicu (ili 15 - 50
kruznu raskrsnicu)
Opasno lijevo skretanje na|Dodajte posebne semaforske faze za 45
semaforizovanoj raskrsnici lijevo skretanje
Opasna raskrsnica na kojoj se saobracaj| Transformisite u kruznu raskrsnicu 25-81
usmjerava samo saobracajnim znakovima
Opasna raskrsnica, na kojoj se saobracaj| Transformisite u kruznu raskrsnicu 25 -50
odvija putem semafora
Opasna mala raskrsnica Transformisite u mini kruznu
raskrsnicu 40-47
Nema odvojenih traka za lijevo skretanje |Dodajte odvojene trake za lijevo 10 - 60
skretanje
Nepostojanje razdjelnih ostrva Izgradite razdjelna ostrva 39
Preuski prilazni put raskrsnici Dodaijte traku u raskrsnici 20
Nedovoljno prianjanje kolovoza u Poboljsanje prianjanja kolovoza 20
raskrsnici
Voznja kroz crveno svijetlo na semaforu |Postavite kamere da snimaju voznju 10
kroz crveno svijetlo
Losa policijska kontrola postovanja|Poboljsajte policijske kontrole 7_95
saobracajnih propisa
Upravljanje saobracajem
Nedostaju  saobracajni  znakovi  u|Postavite odgovarajuce saobradajne 29-48
raskrsnici znakove
Nedostaju putokazi ispred raskrsnice Postavite putokaze ispred raskrsnice 14 - 58
Nedostaju saobracdajni znakovi na|Postavite saobradajne znakove na 15
portalima iznad kolovoza portale iznad kolovoza
Nedostaju saobracajni znakovi duz puta |Postavite saobracajne znakove duz 19-24
puta
Slabo vidljivi saobracajni znakovi, uzduzne | Ucinite saobracajne znakove, uzduzne 24-92
i poprecne oznake na putu i poprecne oznake na putu vidljivijima
Nedostaju saobracdajni znakovi i oprema |Postavite saobracajne znakove | 29 -37
za usmjeravanje saobracaja opremu za usmjeravanje saobracaja
Nedostaju saobracajni znakovi za opasnu | Postavite saobracajne znakove za
krivinu ili viSe uzastopnih krivina opasnu krivinu ili vise uzastopnih 20 -57
krivina
Nedostaju saobracajni znakovi za|Postavite saobracajne znakove za 47
obavezno zaustavljanje (11-2) obavezno zaustavljanje
Nedostaju saobracajni znakovi za|Postavite saobracajne znakove za 23 -36
ogranicenje brzine ogranicenje brzine
Nedostaju saobracajni znakovi opasnosti, | Postavite saobracajne znakove
izricitih naredbi i znakovi obavjestenja opasnosti, izri¢itih naredbi i znakove 20
obavjestenja
Promijenite ogranicenja brzine i
Prekoracenje brzine postavite odgovarajuci saobracajni 16-19

znak za ogranicenje brzine
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Tipicni nedostatak

Moguca mjera

Moguce
smanjenje broja
saobracajnih
nezgoda [%]

Nepostojanje saobracajnog znaka za Postavite  saobracajni znak za
ukrstanje sa putem sa prvenstvom ukrstanje sa putem sa prvenstvom 59 - 80
prolaza (ll-1) prolaza
Nepostojanje saobracajnog znaka za Postavite  saobracajni znak za 33.90
obavezno zaustavljanje obavezno zaustavljanje
Nekontrolisane/opasne saobracajne Postavite semafor u raskrsnici 15 - 32
situacije u raskrsnici
Neadekvatan program semafora Napravite  odgovaraju¢i  program 13 - 85
semafora
Raskrsnica bez mjera za kanalisanje|Sprovedite mjere za kanalisanje 10 -51
saobracajnih tokova saobracajnih tokova
Parking pored kolovoza Uklonite parkirana vozila pored 10 - 25
kolovoza
Vidljivost i preglednost
Slabo vidljive uzduzne i poprecne linije na|Obnovite uzduzne i poprecne linije na 14 -19
putu ili one nedostaju putu
Slabo vidljiva ivi¢na linija ili ona nedostaje | Obnovite ivi¢nu liniju 3-35
Slabo vidljive popre¢ne linije za|Obnovite poprecne linije za
oznafavanje mjesta gdje je propisana|oznadavanje mjesta gdje je propisana 2452
manja ograni¢ena brzina ili linije| manja ograni¢ena brzina
nedostaju
Nepostojanje retro reflektujucih oznaka |lzvedite retro reflektujuée oznake na 6-18
na kolovozu kolovozu
Nepostojanje zastitnih ograda Postavite zastitne ograde 2-47
Nepostojanje  Zutih  upozoravajudih | Postavite Zuta upozoravajua trepcéuca
trepcucih svijetala na ivici kolovoza za|svijetla na ivici kolovoza za 5-75
oznacavanje opasnih lokacija oznacavanje opasnih lokacija
Nepostojanje rasvjete puta Postavite rasvjetu puta 6-75
Nedovoljna preglednost Obezbijedite dovoljno vidno rastojanje 28
Nepostojanje mjera za kanalisanje |Sprovedite mjere za kanalisanje 27-50
saobracajnih tokova pravo, lijevo i desno |saobracajnih tokova
Smanjenje posledica saobracajnih nezgoda
Nepostojanje razdjelnih zastitnih ograda |Postavite zastitne ograde 14 - 27
Nepostojanje ivicnih zastitnih ograda Postavite ivicne zastitne ograde 15-60
Postojanje krutih konstrukcija (stubovi) |Zamijenite krute konstrukcije s 30
deformabilnim konstrukcijama
Kruti objekt pored puta (drvece) Uklonite drvece pored puta 10
Kruti predmeti (stubovi) pored puta Odmaknite stubove u naselju 20
Nepostojanje ublaZivada sudara Postavite ublaZivace sudara 20
Infrastruktura za pjesake
Nepostojanje infrastrukture za pjesake Napravite pjesacku infrastrukturu 33-44
Nepostojanje oznacenih pjesackih prelaza | Napravite oznacene pjesacke prelaze 5-50
Nepostojanje pjesackin prelaza na|Napravite pjeSacke prelaze na 5_5p
uzdignutoj platformi uzdignutoj platformi
Nepostojanje semaforizovanih pjesackih |Izvedite semaforizovane pjesacke 21-83
prelaza prelaze
Nepostojanje zastitnih ograda za pjesake |Postavite zastitne ograde za pjesake 10-35
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Moguce
smanjenje broja
saobracajnih
nezgoda [%]

Tipicni nedostatak Moguca mjera

Infrastruktura za bicikliste

Nepostojanje infrastrukture za bicikliste |Napravite infrastrukturu za bicikliste 35-56
Nepostojanje oznacenih prelaza za|Napravite oznacene prelaze za

. L 10-15
bicikliste bicikliste

Nepostojanje dodatne linije za | Napravite dodatnu liniju za
zaustavljanje za bicikliste V-11.3 (eng.|zaustavljanje za bicikliste 35
"bike-box")

Zeljeznicki prelaz u nivou
Nepostojanje dva trepcuca crvena svijetla | Postavite trepcuca crvena svijetla

(VI-9) za oznacavanje Zeljeznickog prelaza 73-91
u nivou
Nepostojanje branika ili polubranika Postavite branike ili polubranike 81-93

Mjere za smirivanje saobracaja
Nepostojanje  zone za  smirivanje|Sprovedite mjere za smirivanje

saobracaja (30 km/h) saobracaja (vjestacke barijere, 10-80
trapezne platforme, Sikane itd.)

Nepostojanje vibro traka ili udubljenja Izvedi vibro trake ili udubljenja 27 -50

Napomene:

Tabela 1-1 NE SADRZI sve moguée nedostatke na putu, niti sve moguée mjere za unaprjedenje
bezbjednosti saobracaja.

Smanjenje broja nezgoda RAZLIKUJE SE OD DRZAVE DO DRZAVE. Tabela II-1 navodi samo opste
vrijednosti, koje nisu garantovane.

Smanjenje broja nezgoda je NIZE U ZEMALJAMA SA VISIM NIVOOM BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA i
obrnuto.

Smanjenje broja nezgoda NE SABIRA se ako je predloZeno vise mjera za odredenu lokaciju, nego se
uzima u obzir/racuna se smanjenje koje prouzrokuje najefikasnija mjera (maksimalno smanjenje) ili
viSe mjera koje se tretiraju kao zavisne varijable.

Smanjenje broja saobraéajnih nezgoda u raskrsnicama odnosi se na SVA SMANJENJA U NEKOI
RASKRSNICI, u kojoj su preduzete mjere.
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