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SAZETAK

UTJECAJ REVIZIJA CESTOVNE SIGURNOSTI NA PROMETNO-TEHNOLOSKO
PROJEKTIRANJE CESTOVNE INFRASTRUKTURE U REPUBLICI HRVATSKOJ

U zadnjih nekoliko godina povecan broj vozila na prometnici uzrokovao je velik broj nesreca
sa smrtnim posljedicama. Glavni uzro¢nici prometnih nesreca jesu covjek, a nakon njega slijedi
cestovna infrastruktura i vozilo. Kroz ovaj rad obradit ¢e se cesta kao ¢imbenik sigurnosti te
na koji nain se kroz revizije cestovne sigurnosti i sigurno projektiranje moZe utjecati na
unaprjedenje sigurnosti cestovnog prometa. Direktivom 2008/96 postupak revizije cestovne
sigurnosti postao je obvezan za sve ceste koje su dio TEM mreze. U sklopu rada analizirani su
rezultati deset revizija cestovne sigurnosti te su prikazani grafovi s rezultatima danih nalaza i
preporuka, njihovih razina rizika, prihvacenosti i sl. U mnogim zemljama koje imaju jedne od
najsigurnijih prometnica postoje smjernice za sigurno projektiranje cesta. Na temelju rezultata

analize i primjera drugih drzava predloZena je izrada smjernica za sigurno projektiranje.

KLJUCNE RIJECI: revizija cestovne sigurnosti, prometne nesrece, smjernice, projektiranje

SUMMARY

THE IMPACT OF ROAD SAFETY AUDITS ON TRAFFIC-TECHNOLOGICAL DESIGNING OF ROAD
INFRASTRUCTURE IN THE REPUBLIC OF CROATIA

In the last few years, an increasing number of vehicles in the world cause a large number of
deadly road accidents. One of the main factors of road accidents is the driver and the second
one is the road. European Commission, with Directive 96/2008, decided to implement a road
safety audit procedure on the roads that are part of TEM network. This master's degree analyzed
ten projects of road safety audit with graphs who was showing the correlation between the
number of accepted findings and recommendations, risk level, etc. The countries with the best
roads, and safest, have guidelines for safe road design. Based on the results of the analysis and
guidelines for safe road design in other countries are proposed guidelines for road safety design

in Croatia.

KEY WORDS: road safety audit, road accidents, guidelines, projecting, designing
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1. UVOD

Uzimajuci u obzir koli¢inu izgradene infrastrukture te zastupljenost u modalnoj razdiobi
putovanja moze se zakljuciti da je cestovni promet najrazvijeniji i zastupljeniji oblik
prometovanja diljem svijeta. Konstantno povecéanje stupnja motorizacije kao i koli¢ine mreze
cestovne infrastrukture takoder utjece i na sve veci broj prometnih nesre¢a te neispunjavanje
postavljenih ciljeva vezanih za unaprjedenje sigurnosti cestovnog prometa, tj. broja osoba

stradalih u prometu.

Kako bi se promijenili postojeci trendovi te povecala sigurnost cestovnog prometa, smanjio
broj smrtno stradalih i ozlijedenih osoba, sve vise se radi na razvitku sigurnog pristupa. Shodno
tome uveden je postupak provjere sigurnosti cestovne mreze, revizije cestovne sigurnosti s
ciljem smanjenja utjecaja cestovne infrastrukture na nastanak i posljedice prometnih nesreca.
Revizijom cestovne sigurnosti (RSA) utvrduju opasnosti na postojecoj cestovnoj mrezi, ali i
nedostaci ve¢ u postupku projektiranja. Provodenjem RSA postupka povecana je sigurnost na
prometnicama uklanjanjem ili redizajnom opasnih elemenata. Revizije su pokazale dobre
rezultate, a postupkom provjere sigurnosti smanjen je broj prometnih nesreca, a samim time i

broj teSko ozlijedenih osoba.
Rad je podijeljen na Sest poglavlja:

1. Uvod

2. Prometno-tehnolosko projektiranje sa stajaliSta sigurnosti cestovnog prometa

3. Revizija cestovne sigurnosti (RSA)

4. Analiza nalaza revizije cestovne sigurnosti (RSA) provedenih u Republici Hrvatskoj sa
stajaliSta prometno-tehnoloskog projektiranja

5. Prijedlozi unaprjedenja prometno-tehnoloskog projektiranja u Republici Hrvatskoj

6. Zakljucak

Drugim poglavljem dan je uvid o broju smrtno stradalih u zemljama ¢lanicama Europske
unije, u Republici Hrvatskoj te pregled broja prometnih nesre¢a na pojedinoj vrsti ceste.
Objasnjeni su pojedini elementi projektiranja, prometne opreme i njihov utjecaj na sigurnost u

prometu.

U tre¢em poglavlju navedena je vaznost, ciljevi provodenja postupka revizije cestovne

sigurnosti. Navedeni su i objasnjeni dijelovi i faze postupka revizije cestovne sigurnosti te sto
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se u kojoj provjerava. Trec¢e poglavlje sadrzava i pregled zakona, pravilnika, direktiva kojom

je definirana RSA.

U cetvrtom poglavlju navedeni su nalazi i preporuke provedenih revizija cestovne
sigurnosti. Analizirane su pojedine faze prema tipu nedostataka, razini rizika, prihvaéenosti.
Prikazana je statisticka analiza broja prihvacenih i neprihvacenih nalaza, preporuka kao i

postotak pojedinih razina rizika.

U petom poglavlju opisana je praksa sigurnog projektiranja nekih od cestovnih
elemenata u pojedinim drzavama, te je predlozena izrada smjernica za sigurno projektiranje i

u Republici Hrvatskoj.



1. PROMETNO-TEHNOLOSKO PROJEKTRANJE SA
STAJALISTA SIGURNOSTI CESTOVNOG PROMETA

Unatrag nekoliko godina sigurnost svih sudionika prometa je ugroZena zbog porasta
stupnja motorizacije. Takoder, sigurnost je ugrozena zbog povecanog broja korisnika ostalih
oblika prijevoza poput elektricni romobila, bicikala. Navedeni oblici prijevoza nemaju
primjerenu infrastrukturu za prometovanje, shodno tome, u posljednje vrijeme ¢ak 13%
biciklista su sudionici teskih prometnih nesreca [1]. Na svjetskoj razini u jednoj godini vise od
1,3 milijuna ljudi izgubi Zivot u prometnim nesrecama zbog ¢ega zauzimaju osmo mjesto na

listi uzro¢nika smrti u svijetu za osobe svih dobnih skupina.

Europska komisija je 2019. godine objavila je dokument Okvir politike EU za sigurnost na
cestama (,, EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 — Next Steps Towards Vision Zero *)
koji predstavlja politiku €iji je cilj da se do 2030. godine broj smrtno stradalih smanji za 50%,
a da do 2050. ne bude smrtno stradalih na cestama u Europi. Prema podacima koje je objavio
Europski parlament 2019. godine broj smrtnih slué¢ajeva u razdoblju do 2010. do 2020. godine
smanjio se za 36%, a najveci broj smrtno stradalih bilo je u dobi izmedu 25-49 godina. Prema
statistickim podacima za 2021. godinu koje je objavila Europska komisija najmanji broj smrtno
stradalih na milijun stanovnika je u Svedskoj, 18 smrtno stradalih osoba na milijun stanovnika.
Najlosiju statistiku imaju manje razvijene zemlje poput Latvije i Rumunjske dok Hrvatska ima
72 poginula na milijun stanovnika. Na Slika 1. prikazano je 27 zemalja ¢lanica Europske unije,

a uz njih su prikazane i Norveska, Svicarska te Island koje nisu ¢lanice EU no imaju najmanji

broj smrtno stradalih na milijun stanovnika [11].
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Slika 1. Broj smrtno stradalih na milijun stanovnika (&lanice EU + Norveska, Svicarska,
Island)

Izvor: [11]
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Grafikon 1. Prikaz kretanja stvarnog i o¢ekivanog broja poginulih u prometu 2011. - 2020.
godine u Republici Hrvatskoj

Izvor: [5]

Kako bi se ponajprije smanjio broj smrtno stradalih i tesko ozlijedenih te opéenito broj
prometnih nesre¢a potrebno je utvrditi ¢imbenike koji utjeCu na uzrok prometne nesrece i
posljedice istih. Za vrijeme voznje odvija se interakcija izmedu vozaca, ceste i vozila Koji
predstavljaju tri osnovna Cimbenika sigurnosti cestovnog prometa. Uzro¢nika nastanka
prometne nesrece nerijetko ima vise, a na Slika 2. prikazan je odnos u kojem je voza¢ u
kombinaciji s cestom uzro¢nik 35% teskih prometnih nesreca, a u kombinaciji s vozilom uzrok

6% prometnih nesreca iako sam voza¢ uzrokuje 57% nesreca [1].
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Slika 2. Cimbenici sigurnosti cestovnog prometa

Izvor: [5]

Znatno poboljSanje cestovne sigurnosti moze se posti¢i pazljivim planiranjem 1
projektiranjem (sa stajaliSta sigurnosti prometa) elemenata cestovne mreze (horizontalni,
vertikalni tok, raskrizja, elementi popreénog presjeka) medutim, iznimno vaznu ulogu u

sigurnosti prometa takoder ima i vertikalna te horizontalna prometna signalizacija.

Prilikom projektiranja ceste ali i izgradnje moze do¢i do tehnickih nedostataka koji su ¢est

uzrok nastanka prometnih nesre¢a. Cestu kao ¢imbenik sigurnosti ine:

e trasa ceste — odredivanje smjera i visinskog polozaja ceste,



e tehnicki elementi ceste — broj prometnih traka, Sirina prometnog traka, Sirina bankine,
Sirina rubnog traka itd.,

e stanje kolnickog zastora,

e oprema ceste — prometna signalizacija, kolobrani, zastitna odbojna ograda, Zivce,
smjerokazi, macje oci, kilometarske oznake, snjegobrani i vjetrobrani,

e rasvjeta ceste,

e raskrizja,

e Utjecaj bo¢ne zapreke — stalne ili privremene bo¢ne zapreke u blizini ruba kolnika,

e odrzavanje ceste — popravci kolniCkog zastora, mostova, propusta, ¢iS¢enje kolnika,

zastita usjeka, nasipa, zasjeka i sl. [12]

Izgradnjom nove dionice svi projektni elementi moraju biti izvedeni u skladu sa samom
funkcijom ceste, a polumjeri zavoja, vertikalnih zaobljenja i ostalih projektno-tehnic¢kih

elemenata moraju biti u skladu s odabranom projektnom brzinom.
Grupe projektnih elementa cestovne mreZze:

e trasa ceste,
e raskrizja, ¢vorista, prikljucci,
e clementi popre¢nog profila ceste.[5]

Prilikom projektiranja horizontalnih elemenata ceste izvan naselja potrebno je obratiti
pozornost na redoslijed polumjera u zavojima. Zbog trase ceste, otkupa zemljiSta, moze se
dogoditi da se dva zavoja nastavljaju jedan na drugi ili su na vrlo malim udaljenostima. Odnos
izmedu polumjera zavoja mora biti u prihvatljivom omjeru te se ne smije projektirati veliki
polumjer zavoja s velikom projektnom brzinom na kojeg se nastavlja zavoj malog polumjera
jer moze do¢i do izlijetanja vozila s ceste. Takoder, nuzno je izbjegavati i iznenadne promjene
trase bez prijelaznice. Prijelaznica ili prijelazni luk je tlocrtni element koji se ,,stavlja® izmedu
pravca i kruznog luka, a ima oblik klotoide i njihova primjena je obveza na svim javnim
cestama. Primjenom prijelaznice osigurava se postepen rast/pad centrifugalne sile, a sluzi i za

postupno prosirenje kolnika iz Sirine u pravcu na Sirinu u kruznom luku [6].

Smanjena sigurnost prometa na cestovnoj infrastrukturi moze biti uzrokovana i
neadekvatnim vertikalnim elementima poput malih polumjera vertikalnog zaobljenja na dionici

ceste u usponu Sto rezultira smanjenom preglednoséu — slomljena niveleta koja uzrokuje



,hevidljive dionice®, ali i nepostojanje trake za spora vozila na — strmim usponima, dionicama

autocesta i brzih cesta.

Raskrizja (prometna Cvorista) su tocke u cestovnoj mrezi gdje se isprepli¢u, krizaju,
razdvajaju i spajaju prometni tokovi [12]. Navedene radnje zahtijevaju povecanu opreznost
vozaca prilikom kretanja prometnicom, a ukoliko su ista neispravno projektiranja (npr. mali
vanjski radijus cetverokrakog, mali unutarnji radijus kruznog raskrizja, neispravno
programirani signalni planovi) mogu uzrokovati smanjenu sigurnost te smanjen protok vozila.
Neki od nedostataka, koji se mogu primijetiti na raskrizjima i uvelike utjeCu na sigurnost Su
nedovoljna horizontalna preglednost uzrokovana grmljem, vertikalnom prometnom
signalizacijom, reklamama, stablima. Takoder, nepostojanje prometne trake za lijeve skretace,
u slucaju velikog broja istih, dovodi do smanjene sigurnosti i protoka na raskrizju. Neispravno
projektiranim raskrizjima ugrozava se sigurnost pjesaka 1 biciklista koji se kre¢u pjeSackim

prijelazima.

Najvec¢i broj prometnih nesre¢a u Republici Hrvatskoj svake se godine dogada na
nerazvrstanim cestama, a najviSe ih je na ravnom cestovnom smjeru, krizanjima i zavojima
prema podacima iz 2020. godine (Grafikon 2). Ukupan broj prometnih nesre¢a od 2011. do
2020. godine na autocestama, Zupanijskim, drzavnim, lokalnim i nerazvrstanim cestama iznosi

335.538 (Grafikon 3.) [7].
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Neki od nedostaci koji se ¢esto utvrduju na dionicama ceste, a uvelike ugroZavaju sigurnost

prometa su:

neuskladene Sirine prometnih trakova sa samom funkcijom ceste,
e nepostojanje ili nepravilno izvedene bankine,

e neoznaceni ili neadekvatno oznaceni zavoji,

e neispravno postavljena zastita ograda,

e nepostojanje Cistih zona, tj. zona bez fiksnih objekata uz prometnicu,

neprilagodena brzina 1 sl.

Projektiranje cesta unutar naselja i gradova je zahtjevnije u procesu projektiranja, u odnosu
na autoceste i brze ceste, jer se sigurnost treba osigurati za sve sudionike prometa (djeca,
biciklisti, osobe starije Zivotne dobi, korisnici elektricnih romobila). Razlikuju se 1 prometnice
koje prolaze kroz gradove i one u manjim naseljima. Nedostaci takvih dionica jesu neprimjeren
izbor najvece dopustene brzine, neadekvatno osiguranje pjesaka, biciklista duz ceste i prilikom
prijelaza kolnika. Prevelika Sirina prometnih trakova uzrokuje veée operativne brzine $to u
urbanim sredinama moZe biti kobno za sve sudionike, a posebno ranjive skupine (pjesaci,
biciklisti).

Tijekom upravljanja vozilom vozaci su skloni greskama §to potvrduje podatak da je vozac
uzrok 57% prometnih nesrec¢a. Primjerice, pogreskom vozac¢a moze do¢i do gubitka kontrole
nad vozilom, izlijetanja s ceste, a nakon toga dolazi do prevrtanja vozila ili naleta na fiksni
objekt uz cestu. Oba slucaja, prevrtanje i nalet, mogu dovesti do teSkih tjelesnih ozljeda ili
smrti sudionika. Kako bi se takvi slu¢ajevi sveli na minimum vazno je projektirati i osigurati
ceste koje oprastaju ,, forgiving roads‘! kao i sigurnu okolinu uz cestu. Pojam, ,forgiving
roadsides* (podrucja uz cestu koja oprastaju), podrazumijeva okolinu ceste bez bo¢nih zapreka
ili postavljanje zastitne odbojne ograde oko istih ako postoje [8]. Takvim na¢inom projektiranja

sprjecavaju se teze tjelesne ozlijede i smrtni ishodi u slu€aju izlijetanja vozila s ceste.

Jedan dio prometne opreme, koji ima veliku ulogu u sprje¢avanju prometnih nesreca s
tezim posljedicama, je zaStitna odbojna ograda. Ista se postavlja kako bi se sudionici zastitili
od bo¢nih opasnosti, sprijecilo izlijetanje vozila s ceste, odvojila dva jednosmjerna kolnika.
Postavlja se na cestama koje su na nasipu visem od 3 m, ispred opasnog mjesta, na razdjelnom

pojasu ovisno o veli¢ini prometa [9]. Zastitna ograda, tj. njen plast, je na udaljenosti minimalno

! ceste koje, u slu¢aju prometne nesrece, umanjuju materijalnu Stetu te ozljede vozaca i putnika.
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0,50 m od ruba kolnika i na nju se stavljaju retroreflektirajuce ili svjetlosne oznake koje su
veli¢ine i razmaka kao smjerokazni stupiéi (smjer voznje crvene boje, lijeva strana bijele boje)
[9]. Zastitnu odbojnu ogradu nuzno je mijenjati ukoliko ne moze pruziti primjerenu razinu
pasivne sigurnosti radi prethodnog naleta vozila na nju, korozije i sl. Takoder, iznimno je vazno
voditi racuna o izvedbi pocetka/kraja zastitnih odbojnih ograda koje ne smiju predstavljati
boc¢nu opasnost. Na Slika 3 prikazane su posljedice prometne nesrece uzrokovane nepravilnom

izvedbom zastitnih odbojnih ograda: neadekvatni poceci/krajevi, prekidi zastitne odbojne

ograde.

Slika 3. Posljedice neadekvatno postavljene zastitne ograde

Izvor: [10]

Na cestama u Republici Hrvatskoj rijetka je situacija da je okolina ceste bez ikakvih
fiksnih objekata (rasvjetni stupovi, stabla, drvoredi, reklamni stupovi) i odvodnih
kanala/jaraka. Slijetanjem u odvodne kanale nerijetko dolazi do prometnih nesreca s tezim
posljedicama. Slikama 4. i 5. prikazane su posljedice naleta na fiksni objekt uz cestu i slijetanja

u odvodni kanal.
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Slika 4. Posljedice prometne nesrece prilikom naleta vozila na stablo uz prometnicu

Izvor: [10]

Slika 5. Posljedice prometne nesreée prilikom slijetanja u odvodni kanal/jarak

Izvor: [10]

Na Slika 6 prikazane su zastitne odbojne ograde koje pruzaju zastitu prilikom prometne
nesrece za vozila, no iznimno su opasne za motocikliste. Prilikom pada velika je vjerojatnost
da ¢e motociklist klizanjem po kolniku u jednom trenutku udariti u zastitnu ogradu prilikom.
Sijedom navedenog moze do¢i do teskog ozljedivanja, ali ¢ak i do otkidanja nizih ekstremiteta
i vitalnih dijelova tijela — kraljeznice, glave i grudnog ko$a. Prazan prostor izmedu kolnika i
Celi¢nog plasta dovoljno je visok za prolazak motociklista. Prolaskom ispod zastitne odbojne
ograde motociklist se zaustavlja u okolini ceste, a nerijetko udara u fiksni objekt uz istu ili pada
u provaliju ako se litica nalazi uz prometnicu. Kako bi se zastitnim ogradama povecala

sigurnost i za motocikle tako da se primjenjuju odbojne ograde s dodatnim elementom za
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motocikliste (Slika 7.). Postavljanjem dodatnog plasta na postojec¢u zastitnu odbojnu ogradu

smanjuje se moguénost teskih tjelesnih ozljeda i smrtnih ishoda.

T

Slika 6. Zastitna odbojna ograda u zavoju bez dodatnog elementa za motocikliste

Izvor: [10]
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Slika 7. Zastitna ograda s dodatnim elementom za motocikliste

Izvor: [10]

Jedan od preduvjeta za sigurno odvijanje prometa je cestovna rasvjeta kojom je nocu
nuzno osigurati sigurnu voznju svim sudionicima, omoguciti pravovremeno uocavanje
potencijalne opasnosti i ostalih vaznih detalja. Kvalitethom i adekvatno postavljenom
rasvjetom na cestovnim se dionicama smanjuje umor vozaca, ali i broj prometnih nesreca u

odnosu na dionice gdje ne postoji rasvjeta.

Prilikom projektiranja ceste nuzno je uskladiti $irinu prometnih trakova kao i znakove
obzirom na namjenu ceste. Ako se postavi vise prometnih znakova na jedno mjesto dolazi do
zasi¢eno$¢u informacijama, a shodno tome nemogucnosti istovremenog percipiranja okoline i
veceg broja znakova radi ¢ega je preporucljivo postavljanje maksimalno dvaju prometnih

znakova istovremeno.
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2. REVIZIJA CESTOVNE SIGURNOSTI (RSA)

Cesta je jedan od tri glavna uzroka nastanka prometnih nesreca u svijetu. Prometna nesreca,
drugim rije¢ima, je gubljenje kontrole nad prijevozni sredstvom i situacijom u prometu ¢emu
su uzrok nepaznja i greSke. Na vozaca, u tom trenutku, mogu povoljno ili nepovoljno utjecati

I prometni znakovi, horizontalne oznake, osnovni elementi projektiranja i sl.

U cilju izgradnje sigurnih cesta i smanjenog broja nesre¢a na postoje¢im prometnicama

provodi se RSA postupak.

Revizija cestovne sigurnosti je postupak neovisne, detaljne, sustavne, te tehni¢ke analize
sigurnosti kojim se provjeravaju projektno-tehnic¢ke karakteristike cestovne infrastrukture [11].
Postupak pokriva sve faze projektiranja — idejni, glavni projekt, provjeru prije pustanja i rad i
u poc¢etnom razdoblju upravljanja prometnicom.

Provodenjem RSA postupka u obzir se treba uzimati ravnopravno sve sudionike prometa —
pjesaci, biciklisti, vozac¢i, motociklisti, osobe s invaliditetom, putnike u vozilu, djecu, starije
sudionike. Postupak ne smije biti samo provjera donesenih pravilnika, zakona, tipskih pitanja

pripremljenih ranije jer se svaki projekt i cesta razlikuju te je potrebno dugogodisnje iskustvo

u podrucju prometne sigurnosti kako bi dovela do Zeljenih rezultata.
U tablici 1. je prikazano $to je postupak RSA i §to on to nije.

Tablica 1. Opis RSA postupka

RSA je: RSA nije:

e formalni postupak e sredstvo za kritiku projektanta

e sredstvo za provjeru sukladnosti
projekta s propisima

e sredstvo za medusobnu usporedbu
projekata

e sredstvo za medusobnu usporedbu
projektnih rjesenja

e sredstvo za reviziju projekta

e sredstvo za procjenu prometnih

e Dbavi se prometnom sigurnoséu

e izvodi ga osposobljen stru¢njak ili
grupa strucnjaka

e osposobljeni strucnjak, odnosno
grupa strucnjaka neovisni su o
narucitelju i projektantu

e Dbavi se prometnom sigurnoscu svih
korisnika ceste odnosno sudionika u
prometu. nesreca.

Izvor: [11]
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3.1. Zakonska regulativa i praksa u Republici Hrvatskoj

3.1.1. Zakonska regulativa RSA u Republici Hrvatskoj

Vlada Republike Hrvatske je donijela zakone, smjernice, pravilnike prema kojima se
izvode projekti revizije cestovne sigurnosti na cestovnoj mrezi Republike Hrvatske koja je
ujedno i dio transeuropske cestovne mreze. Osim za transeuropske mreZe cesta, smjernicama,
pravilnicima i zakonima mogu se koristiti i ostali upravitelji (koncesionari) cesta ako se njima
moze poboljsati cestovna sigurnost za sudionike prometa. Smjernice se upotrebljavaju prilikom
projektiranja i izgradnje na cestovnim mrezama kojima nije upravitelj Republika Hrvatska, a
utjeCu na ostalu infrastrukturu. Osim zakona, propisa, smjernica donesenih u Republici

Hrvatskoj usvojena je i europska Direktiva o sigurnosti cestovne infrastrukture 2019/1936/EC.
Direktiva o sigurnosti cestovne infrastrukture 2019/1936/EC

Direktivi je cilj zajam€iti vodenje racuna o sigurnosti na cestama u svim fazama
izgradnje, uporabe, veéih izmjena cesta, a njome su uvedene sigurnosne provjere projekata

cestovne infrastrukture.
Zakon o cestama (NN 84/11, 22/13, 54/13, 148/13, 92/14, 110/19, 144/21)

Zakonom se ureduje status javnih cesta kao 1 nerazvrstanih, na¢in njihova koriStenja,
razvrstavanje, upravljanje, planiranje gradenja i odrzavanja javnih cesta i sl. Clankom 69.
propisane su aktivnosti za poboljSanje sigurnosti prilikom planiranja, projektiranja, gradenja i

odrzavanja:

e procjenu ucinka infrastrukturnih projekata na sigurnost na cestama,
e reviziju sigurnosti cesta za infrastrukturne projekte,

e procjenu sigurnosti cesta na razini cijele mreze,

e periodicne provjere sigurnosti cesta,

e izvjeScivanje,

e daljnje postupanje u postupcima za ceste koje su u upotrebi,

e zaStitu nezasSti¢enih sudionika u cestovnom prometu,

e upravljanje podacima,

e donosenje smjernica i pravilnika. [12]

Pravilnik o aktivnostima i postupcima za pobolj$anje sigurnosti cestovne infrastrukture

I revizije cestovne sigurnosti (NN 55/2022)
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Pravilnikom se propisuju aktivnosti kako bi se poboljSala sigurnost cestovne
infrastrukture ve¢ u fazi planiranja, projektiranja, gradnje i odrzavanja. Navedenim
pravilnikom obuhvadena je i ocjena utjecaja na sigurnosti u cestovnom prometu, procjena
sigurnosti cesta, revizija cestovne sigurnosti. Utvrduje se postupak izdavanja ovlastenja,
osposobljavanje revizora kao i opseg i na¢in provodenja obavljanja poslova revizije, ocjene i

provjere cestovne sigurnosti.
Smijernica za izradu procjene utjecaja ceste na sigurnosti prometa (RSIA)

Smjernicama se definiraju postupci i metodologija koju je nuzno provesti kako bi se
mogla provesti kvantitativna ocjena utjecaja koji nova ili rekonstruirana cesta ima na postoje¢u

cestovnu mrezu.
Smjernice za razvrstavanje cestovne mreZe s obzirom na sigurnost (NSM)

Smjernice se temelje na IRF — Road Safety Manual i European Road Assessment
Programme metodologiji i samom iskustvu stru¢njaka iz podrucja sigurnosti te se dobivenim

analizama razvrstavaju ceste po sigurnosti prometa na njima.
Smijernice za reviziju cestovne sigurnosti (RSA)

Navedenim smjernicama opisan je postupak provodenja revizije cestovne sigurnosti na

cestovnoj mrezi Republike Hrvatske.

3.1.2. Faze revizije cestovne sigurnosti

Kako bi se svim korisnicima osigurala sigurna cestovna infrastruktura, u najve¢oj mjeri,
potrebno je usmjeriti paznju na sigurnosne elemente tijekom cijelog procesa izgradnje ceste.
Takvim pristupom se smanjuje moguénost nastanka prometnih nesreca, ali i ako se prometne

nesrec¢e dogode, njihove posljedice su manje.

Postupkom revizije cestovne sigurnosti povecava se sigurnost cestovnog prometa na vec
izgradenim cestama. Takoder, RSA analizira sigurnost od samog pocetka projektiranja sve do
kraja izgradnje cestovne infrastrukture. Revizijom cestovne sigurnosti mogu se ustediti
financijska sredstva obzirom da se veci dio nedostataka moze ispraviti prije izgradnje,

pregledom projektne dokumentacije.

Postupak provodenja revizije cestovne sigurnosti odvija se u dvije razine, prije izgradnje i
nakon izgradnje cestovne prometnice. U prvom dijelu, koji obuhvaca fazu 1 i fazu 2, proucava

se projektna dokumentacija i u ovoj se razini moze na najjeftiniji nacin utjecati na projektirana
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rjeSenja koja ne udovoljavaju sa stajaliSta sigurnosti cestovnog prometa. Obzirom da se u prvoj
razini projekt proucava prije izgradnje, RSA ima najve¢u mogucnost utjecaja na elemente
projektiranja dok se u drugoj razini, nakon izgradnje, ne mogu predlagati promjene kao S$to je

trasa ceste, elementi u popre¢nom profilu i sl.

Revizor, odnosno grupa revizora u prvoj fazi proucavaju idejni projekt, sa stajaliSta
sigurnosti. Idejnim projektom je definiran poloZaj i tok trase ceste u prostoru, poprecni i
uzduzni presjeci, spojevi s postojecom prometnom infrastrukturom, osnovna prometna

signalizacija i oprema i sl.

U prvoj fazi nuzno je utvrditi kako ¢e se planirana cestovna infrastruktura uklopiti u
postojece stanje, ali isto tako potrebno je prouciti na koji nafin ¢e se uklopiti gledano sa

stajalista razli¢itih korisnika ceste.

lako su idejnim projektom prihvacene odluke vezane za trasu ceste, horizontalne,
vertikalne elemente u okviru RSA moguce je predloziti izmjene navedenih elemenata kao i na

primjer promjena lokacije raskriZja duz trase.
Predmet su pregleda u fazi idejnog projekta (po Direktivi 2008/96):

a) geografski ¢imbenici (npr. izloZenost zemljanim odronima, poplavama, snjeznim
odronima, olujnim vjetrovima), klimatski uvjeti, potresi, vodenje trase ceste sjevernom
ili jJuZnom stranom planinskog lanca itd.

b) oblici raskrizja i medusobne udaljenosti

c) broj i dimenzije voznih trakova

d) predvidena struktura prometa

e) funkcionalnost ceste u cjelokupnoj cestovnoj mrezi

f) meteoroloski uvjeti

g) brzina voznje

h) popreéni profili (npr. $irina kolnika, povrSina za bicikliste, Sirina nogostupa...)

i) horizontalno i visinsko vodenje trase

J) preglednost

K) uredenje raskrizja

1) javna prijevozna sredstva i infrastruktura

m) cestovno-zeljeznicki prijelazi u razini (putni prijelazi). [11]
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Tijekom druge faze, naglasak se stavlja na analiziranje prometnih znakova, sigurnosnih
ograda, rasvjete, rubnjaka odnosno svih detalja koji su odredeni glavnim projektom. Od strane
revizora, odnosno grupe revizore, potrebno je prekontrolirati postojecu cestovnu mrezu u §iroj
zoni obuhvata te ustanoviti na koji ¢e se nain planirana infrastruktura uklopiti u postojece

stanje [5].

Druga faza je posljednja moguénost za prijedlog manjih izmjena u dokumentaciji prije nego
se cestovna struktura krene graditi. Revizori u drugoj fazi ne bi trebali davati primjedbe koje

su povezane s tokom trase ili vertikalnim i horizontalnim elementima ceste.

Svrha provodenja druge faze je procijeniti hoce li poneka odstupanja od propisa utjecati na
sigurnost prometa, identificirati kriticne toc¢ke koje su povezane s izradom projekta u ovoj
razini. Nadalje, potrebno je procijeniti jesu li uzete u obzir potrebe svih korisnika ceste te jesu
iste sigurne za sve vrste prometovanja, provjeriti medusoban utjecaj izmedu projektiranih
elemenata ceste i utjecaj izmedu elemenata ceste i postojece cestovne mreze u okolini [5].
Potrebno je obratiti pozornost na elemente koji u prvoj fazi nisu bili prikazani te nastaviti s

analizom nedostataka ustanovljenih iz prve faze.
Predmet pregleda ovoj fazi je:

a) situacija,

b) uskladenost horizontalne i vertikalne signalizacije,

C) rasvjeta ceste i raskrizja,

d) cestovna oprema,

e) cestovni okolis, ukljucujuéi i vegetaciju,

f) fiksne prepreke uz cestu,

g) moguce lokacije parkiralista,

h) ranjivi sudionici u prometu,

i) korisniku prikladno postavljene (,user-friendly) sigurnosne ograde (na sredi$njim

razdjelnim otocima) i odbojne ograde za ranjive sudionike u prometu. [11]

U trecoj fazi RSA pregledava se izgradena dionica ceste koja je spremna za pustanje u
promet. Revizor ili grupa revizora obavlja pregled ceste voZnjom i pjeSacenjem po istoj.
Takoder, pregled je potrebno obaviti i u noénim uvjetima jer se mogu uociti problemi
nepravilno oznacenih zavoja, neadekvatne rasvjete i sl. Promjene koje se predloze mogu biti
strukturne promjene manjeg opsega koje mogu znatno povecati sigurnost, a ne zahtijevaju

velika financijska ulaganja.
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Revizori izlaskom na teren trebaju obratiti pozornost na promjene koje su predlozene

u prve dvije faze revizije. Isto tako, duzni su provjeriti je li uklonjena sva privremena prometna

signalizacija koja se koristila tijekom rekonstrukcije ili izgradnje nove dionice.

Predmet pregleda u fazi pustanja ceste u promet je:

a)

b)
c)

sigurnost sudionika u cestovnom prometu i vidljivost u razli¢itim situacijama (npr.
nocu),

Citljivost prometnih znakova i 0znaka,

stanje kolnika. [11]

Cetvrta faza revizije cestovne sigurnosti se provodi nakon nekoliko mjeseci puStanja

cestovne infrastrukture u promet. Prilikom pregleda revizor promatra ponaSanje ostalih

sudionika u prometu te pregledava i projektne elemente, znacajke cestovne infrastrukture

Analiziranjem prometnih nesre¢a koje su se dogodile na promatranoj dionici, ukoliko su se

dogodile, moguce je utvrditi potencijalno opasna mjesta. Takoder, preporucljivo je

dokumentaciju prometni nesre¢a pregledati nakon revizije kako ne bi imale utjecaj na ocjenu

ceste

Svrha provodenja RSA u ¢etvrtoj fazi:

3.1.3.

procijeniti sve znacCajke ceste, projektne elemente i lokalne uvjete (blijeStanje vozila iz
suprotnog smjera, no¢na vidljivost, dogadanja na okolnom zemljistu itd.), koji bi mogli
povecati mogucnost za nastanak i tezinu posljedica prometnih nesreca,

provjeriti medusobni utjecaj razli¢itih projektnih elemenata i medusobni utjecaj izmedu
tih elemenata i postojece cestovne mreze,

provjeriti utjecaj dodatnih mjera koje su bile izvedene u fazi probnog rada (npr.:
izvedene ograde protiv buke) na prometnu sigurnost svih sudionika na novoizgradenoj
cestovnoj infrastrukturi i na postoje¢im cestama,

promatrati kako se korisnici ponaSaju na novoj cesti,

procijeniti jesu li zahtjevi svih korisnika ceste dostatno i sigurnosno zadovoljeni,

istraziti trendove djelovanja nove ceste i moguce sigurnosne probleme na njoj. [5]

Postupak provodenja revizije cestovne sigurnosti

U procesu postupka revizije cestovne sigurnosti sudjeluju narucitelj, projektant, revizor i

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture.
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Narucitelj financira 1 vodi proces revizije cestovne sigurnosti te moze biti pravna ili
fizicka osoba. ZaduZen je za dostavljanje sve potrebne dokumentacije revizoru, a zajedno s
projektantom pregledava izvjes¢e o RSA nakon kojeg pripremaju odgovore na navedene

prijedloge.

Projektant je pravna osoba koja na osnovi ugovora s naruéiteljem izraduje projektnu
dokumentaciju za novogradnju ili za rekonstrukciju objekta [11]. Prilikom projektiranja vodi
racuna o sigurnosti projektnih rjeSenja te daje dodatna objasnjenja ukoliko ga revizor zatrazi —

tijekom provedbe RSA.

Revizor je stru¢njak prometne sigurnosti koji sam ili uz nekoliko revizora, grupu
revizora, provodi RSA postupak. To¢nije, odgovoran je za pregled cestovne infrastrukture,
projektne dokumentacije te pripremu izvjeS¢a RSA postupka. Sudjeluje 1 u analiziranju
odgovora koji su dostavljeni od strane projektanta 1 narucitelja, te pregledava dokumentaciju

nakon sto je uskladena s primjedbama.

Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture nadzire provedbu programa
osposobljavanja 1 usavrSavanja u skladu s propisima, vodi evidenciju ovlastenih revizora,
imenuje povjerenstvo za reviziju cestovne sigurnosti, daje suglasnost kako bi se proveo

program osposobljavanja i usavrSavanja.
Prilikom pojedine RSA:

e cvidentira, ¢uva sva izvjeS¢a 1 korespondenciju izmedu Povjerenstva za reviziju
cestovne sigurnosti, narucitelja i1 revizora,

e uslucaju da postoje otvorena pitanja i prijedlozi izmedu narucitelja i revizora, materijal
se prosljeduje Povjerenstvu za reviziju cestovne sigurnosti,

e sudjeluje u organiziranju sastanka izmedu Povjerenstva za reviziju cestovne sigurnosti,

revizora i naruéitelja. [11]

Slika 8 prikazani su koraci, odnosno postupak provodenja revizije cestovne sigurnosti u

Republici Hrvatskoj.
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.

+Od strane narucitelja izabran je revizor/grupa revizora s kojim potpisuje ugovor.

O

*Nakon sklapanja ugovora odrzava se sastanak izmedu narucitelja i revizora,a na kojem
moze bit prisutan i projektant.

*Na sastanku se narucitelj revizoru predaje projektnu dokumentaciju, a revizor predlaze
metodologiju provedbe RSA.

+ Uskladuje se konacni vremenski plan izvedbe.

—

*Revizor izraduje pocetno izvjesée i s komentarima i prijedlozima ga dostavlja
naruditelju.

—

*Narucitelj proucava dostavljeno izvjesée, ako je potrebno saziva sastanak s revizorom.

*Revizor takoder moze zatraziti sastanak s naruciteljem ili projektantom ako ima
nejasnoca u projektnoj dokumentaciji ili ako ima razloga da svoje obveze ne i mogao
izvrsiti u zadanom vremenu.

.

*Revizor $alje narucitelju radno izvjesée s komentarima/prijedlozima.

+Naruditelj pregledava radno izvjesce i ako je potrebno saziva revizora na sastanak.

*Revizor sastavlja konacéno izvjesée, narucitelj ga pregledava i proslijeduje projektantu.

*Projektant mora u odredenom vremenskom roku pregledati i odgovoriti na primjedbe/
sugestije/nedostatke revizora te odgovre Salje narucitelju.

*Narucitelj pregledava odgovore projektanta i dostavlja ih revizoru.

*Revizor proucava odgovore projektanta i o¢ituje se o njima u pismenom izvjeséu (tablici
gdje se su navedene sve primjedbe i sugestije i gdje projektant unosi svoje dogovore).

* Ako je projektant prihvatio sve prijedloge revizora proces RSA se zavr$ava i dostavlja se
konac¢na verzija narucitelju,

* Ako projektant ne prihvati prijeloge revizora mora podrobno i stru¢no obrazloziti.

*Usuglasavanj misljenja izmedu revizora i projektanta traje dok se sva pitanja ne
"zatvore" nakon ¢ega se proces provedbe RSA zavrsava i naruditelju se dostavlja
konac¢na verziaj izvjeséa.

Slika 8. Postupak revizije cestovne sigurnosti

Izvor: [11]
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Prilikom provodenja postupka revizije cestovne sigurnosti revizoru ili grupi revizora
potrebno je dati dovoljno vremena i svu potrebnu dokumentaciju kako bi sve obveze izvrSio
temeljito. Potrebno vrijeme za RSA postupak ovisi o vrsti projekta — radi li se o novogradnji

ili rekonstrukciji, lokaciji, stupnju provedbe.

Prilikom izlaska na teren osim pregleda rekonstruirane ili novoizgradene dionice potrebno
je obratiti pozornost i na nacin spajanja iste na ve¢ postojecu prometnu infrastrukturu. Takoder,
pozeljno je fotografirati dijelove prometnice na kojima se moZe oc¢ekivati moguénost nastanka

prometne nesrece.

Nakon implementacije Direktive, unutar EU, donesene su kontrolne liste, koje su
revizorima bile smjernice §to sve tijekom terenskog pregleda moraju provjeriti. Nakon nekog
vremena i iskustva u drugim drzavama kontrolne liste ili su ukinute ili su svedene na najmanju
mogucu mjeru. Zbog njih proces RSA je postao rutinski, odnosno zadovoljavali su se napuci
bez trazenja problema 1 istrazivanja terena, tj. bez inovativnog 1 istrazivackog pristupa

temeljenog na iskustvu revizora [11].

Nakon procesa RSA revizor, odnosno grupa revizora, pise izvjes¢e u kojem su sadrzani
opisi greSaka 1 nedostataka na pojedinim lokacijama. Svaki nedostatak treba biti jasno opisan
te mogu biti i navedeni dogadaju koje isti moze uzrokovati. U izvje$¢u se navode svi subjekti
koji su bili ukljuéeni u proces revizije poput policije, predstavnika sluzbe odrzavanja i sl.
Revizor u izvjescu potvrduje da je postupak izraden u skladu s propisima i smjernicama. Na
kraju izvje$ca je popis priloga ustupljenih od strane narucitelja koji su se koristili u RSA

postupku poput projektne dokumentacije, nacrta i studija i sl.

3.2.  Zakonska regulativa i praksa u Europi

Postupak revizije cestovne sigurnosti prvu put se pojavljuje u Velikoj Britaniji oko 1980.
godine, a poceo se provoditi kako bi se provjerila kvaliteta projektnih rjeSenja projektnih ureda.
Uz navedeno problem u Velikoj Britaniji je bio velik broj prometnih nesreca koje su se
dogadale na relativno novim prometnicama. Prvi pregled na cestama je napravljen po uzoru na
ispitivanje sigurnosti Zeljeznica koji je bio uobi€ajen u to vrijeme. Elementi koji su se koristili
kako bi se smanjio broj nesre¢a i povecala sigurnost cesta ukljuceni su u pocetnim fazama
projektiranja, tj. fazi nastanka projektne dokumentacije. Ministarstvo za promet Velike
Britanije je 1991. godine uveo obvezan postupak revizije cestovne sigurnosti za sve autoceste

i glavne ceste, a prve smjernice su izdane 1996. godine [11].
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Direktive jesu pravni akti Europske unije kojima se utvrduju ciljevi koje drzave Clanice
moraju posti¢i. Drzavama c¢lanicama, odnosno vlastima, prepusteno je na izbor kojim e

sredstvima i nac¢inima ostvariti zadane ciljeve.

Kako bi se povecala sigurnost na europskim prometnicama donesena je Direktiva
2008/96/EZ kojoj je cilj zajamCiti da svaka Clanica vodi racuna o sigurnosti na cestama.
Direktivom se uvode sigurnosne provjere u stadiju idejnog, glavnog projekta, prije pustanja
cestovne infrastrukture u promet i u pocetnom razdoblju upravljanja istom. Takoder, sukladno
direktivi, procjena sigurnosti se utvrduje i na cestama u uporabi te dionicama cesta na kojima
su zabiljezene ucestale nesrece. Kako bi se poboljsala sigurnosti cestovnog prometa samim
time smanjio broj smrtno stradalih i tesko ozlijedenih izmijenjena je dotadasnja Direktiva
2008/96 i donesena Direktiva 2019/1936. Obzirom na dobre rezultate koje su dale revizije
cestovne sigurnosti, Direktivom 2019/1936 primjena istih je proSirena na autoceste i druge
primarne ceste izvan TEM-T mreze. Drzave ¢lanice trebaju provesti prve procjene sigurnosti
na cestama na cijeloj cestovnoj mrezi do 2024. godine. Naredne procjene sigurnosti moraju biti
tako Ceste kako bi osigurale primjerenu razinu sigurnosti, a nuzno ih je provesti barem svakih

pet godina.

Prilikom provodenja revizije cestovne sigurnosti nema velike razlike postupku izmedu
Republike Hrvatske i ostalih drzava u Europi. U nastavku je pregled razlika izmedu RSA

postupka u Hrvatskoj, Danskoj i Velikoj Britaniji.

Naime, u svim zemljama tijekom provedbe RSA pregledava se projektna dokumentacija
idejnog projekta, tzv. faza 1, zatim glavnog i izvedbenog projekta, faza 2. U Danskoj je revizija
glavnog i izvedbenog projekta je razlozena stoga kod njih postoji pet faza prilikom provodena
postupka. Predzadnji korak je pregled nove ili rekonstruirane dionice/ceste prije pusStanja
prometa. Zadnja faza se odvija nakon nekog vremena pustana ceste u promet. U Cetvrtoj fazi
RSA postupka revizor procjenjuje sigurnosti sa stajalista sudionika prometa, a procjenjuju se i

projektni elementi, znacajke ceste.

Revizija cestovne sigurnosti u Hrvatskoj inicirana je od strane narucitelja odnosno
investitora projekta cestovne infrastrukture. U Danskoj i Velikoj Britaniji taj proces iniciran je

od strane projektanta.

Uz sigurnu infrastrukturu, vozila za $to vecu sigurnost prometa iznimno je vazno utjecati i
na ponaSanje sudionika prometa. Slovenija je osnovala 2010. godine Javnu agenciju za

sigurnost prometa koja je ujedno i sredisnja institucija za sigurnost prometa. Osim $to je cilj
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agencije smanjiti broj prometnih nesreca ista ima velik utjecaj i na sudionike prometa i njihovu
prometnu kulturu. Kroz nacionalne preventivne kampanje svaki mjesec potice se sudionike na
odgovorno ponaSanje, postivanje propisa i stvaranje svijesti o vaznosti sigurnosti prometa. U
nastavku je dan primjer provodenja preventivnih akcija koji su ve¢ duze vrijeme prisutni u

Skolama:

Slovenija je 2012. donijela i smjernice za sigurnost motociklista na prometnicama, a za
bicikliste ve¢inom su napisana pravila ponasanja kako bi se ista primjenjivala u cilju njihove

sigurnosti.
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4. ANALIZA NALAZA REVIZIJE CESTOVNE SIGURNOSTI
(RSA) PROVEDENIH U REPUBLICI HRVATSKOJ

Prema direktivi 20088/96 revizija cestovne sigurnosti bila je nuzna za ceste koje su dio
transeuropske mreze dok je za sve ostale samo preporucen postupak RSA. Izmjenom Direktive
koja se dogodila 2019. godine na snagu stupa Direktiva 2019/1936 kojim se nalaze da postupak
RSA treba obaviti na autocestama i ostalim primarnim cestama koje nisu dio TEM mreze.
Slijedom navedenog u Republici Hrvatskoj joS§ uvijek nije proveden velik broj revizija cestovne

sigurnosti.

4.1. Nalazi i preporuke

Za potrebe ovog rada i utvrdivanja utjecaja revizija cestovne sigurnosti na proces
prometno-tehnoloSkog projektiranja analizirano je 10 revizija s ukupno 94 nalaza i preporuke,
odnosno 63 nalaza 1 31 preporuka. Od ukupnog broja nalaza i1 preporuka njih 47 je prihvaceno

za izmjenu, 43 nije prihvaceno, a 4 su bile djelomi¢no prihvacéene.
Analiziranjem revizija tipovi nedostataka podijeljeni su u Cetiri grupe, a U pitanju su:

e gradevinski elementi,
e prometni elementi,
e rad semafora i

e zaStitna odbojna ograda.

Nacin izvodenja gradevinskih elemenata prometnica ima znacajnu ulogu u sigurnosti
prometa na istima. Naime, neki neispravno izvedeni gradevinski elementi (mali unutarnji
radijusi kruznih raskrizja, mali vanjski radijusi Cetverokrakog raskrizja) zahtijevaju velike
gradevinske zahvate kao i financijska ulaganja kako bi se izmijenili, odnosno ispravili. Osim
vozaca, neispravnim gradevinskim elementima ugrozavaju se pjesaci biciklisti (mali pjeSacki

otoci, devijacije biciklisti¢ke staze i sl.).

Prometni elementi su jedni od klju¢nih elemenata obzirom da imaju ulogu u vodenju vozaca
kroz prometni infrastrukturu. Znakove je nuZno postaviti na ispravnu lokaciju kako bi se na
vrijeme obavijestilo vozaca o opasnosti, promjenama, uvjetima na cesti. Isto tako vazno je
uskladit vertikalnu i horizontalnu prometnu signalizaciju kako vodenje ne bi bilo dvosmisleno

1 zbunjujuce za sudionike.
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Reguliranje prometa osim prometnim znakovima moze biti upravljano i prometnim
svjetlima. Na semaforima se pojavljuju svjetla crvene, zute i zelene boja kojima se upravlja
prometom, prometom pjesaka i biciklista, javnim gradskim prometom, cestovnim prometom
na prijelazu ceste preko zeljeznicke pruge. Pogresno programiran semafora, primjerice neto¢no
odredivanje zastitnog vremena (vrijeme izmedu dvije konfliktne signalne grupe koje slijede

uzastopno), moze ugroziti ne samo vozace vec¢ i pjeSake i bicikliste na raskrizjima.

Zastitna odbojna ograda je jedna od vaZnijih elemenata opreme na cesti ¢ija je svrha
zadrzavanje vozila kako ne bi iskliznulo s ceste. Ograde moraju pruzati maksimalnu sigurnost
za sudionike prometa za $to je vazno pravilno postavljanje i njihova izvedba, u suprotnom
mogu imati kontra efekt. Mjestimicnim prekidima zaStitne odbojne ograde, nepravilni

poceci/krajevi ugrozavaju se zivoti sudionika u slu¢aju naleta na iste.

Statistickom analizom u ovom poglavlju utvrdio se utjecaj revizija cestovne sigurnosti ¢iji

su rezultati prikazani u nastavku.

Na Grafikon 4 prikazan je udio preporuka i nalaza prema Cetiri tipa nedostatka. Najveci
udio nedostataka u nalazima i preporukama vezan je za prometne elemente, 60% (56), a slijede
ih gradevinski elementi s udjelom od 20% (19). NeSto manji broj nedostataka zabiljeZen je za
zaStitnu odbojnu ogradu, 16% (15), a najmanji udio imaju nedostaci vezani za rad semafora
4%, $to je povezano 1 s Cinjenicom da je manji broj analiziranih revizija sadrzavao

semaforizirana raskrizja (4).
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@ Gradevinski elementi
@ Prometni elementi
@ Rad semafora

[0 Zastitna odbojna ograda

Grafikon 4. Udio nalaza i preporuka prema tipu nedostatka

Izvor: [13]

Nalazi u odnosu na preporuke imaju visi status te se nalazi kategoriziraju po razinama
rizika — niska, srednja i visoka razina rizika. Grafikon 5 prikazan je postotak nalaza prema
razini rizika, a najveéi udio nalaza je niske razine rizika 76% (50). Udio nalaza srednje i visoke

razine rizika doseze skoro Cetvrtinu, 24%, od ukupnog broja nalaza Sto nije zanemarivo.
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[ Niska razina rizika
@ Srednja razina rizika

[ Visoka razina rizika

Grafikon 5. Udio nalaza prema razini rizika

Izvor: [13]

U drugoj fazi RSA postupka pregledava se glavni/izvedbeni projekt ili elaborat, zapravo
projektna dokumentacija koja sadrzi sve detalje budu¢e prometnice. Slijedom navedenog nije
iznenadujuce da je upravo u drugoj fazi zabiljeZzen najveéi broj nalaza i preporuka s udjelom
od 65% (61). Najmanji broj nalaza i preporuka je u trecoj fazi, 11% (10), a u prvoj fazi udio
nalaza i preporuka iznosi 24% (61) (Grafikon 6).
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11%

24%

EFazal
Faza 2

Faza 3

65%

Grafikon 6. Udio nalaza i preporuka prema fazi revizije

Izvor: [13]

Na Grafikon 7 prikazan je postotak nalaza i preporuka s obzirom je li prethodno
provedena revizija. Revizije koje su prethodno imale reviziju u prosjeku imaju 9,3 nalaza i
preporuke, medijan? istih iznosi 9. Odnosno, 10 je nalaza i preporuka koji prethodno nisu imali

reviziju. Dakle, manji je broj nalaza ukoliko je revizija prethodno obavljena.

2 je vrijednost u sredini grupe brojeva; odnosno, pola brojeva u grupi ima vrijednost veéu od medijana, a pola
brojeva u grupi ima vrijednost manju od medijana.
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B Da
@ Ne

Grafikon 7. Udio nalaza i preporuka s obzirom je li prethodno provedena revizija
Izvor: [13]

Na Grafikon 8 vidljivo je da tijekom revizija u potpunosti i djelomi¢no prihvaceno 50%
(47) nalaza i preporuka, a nije prihvaceno 46% (43). Djelomicno prihvacenih nalaza i
preporuka je bilo 4% (4). Obzirom na 54% u potpunosti i djelomi¢no prihvac¢enih nalaza i
preporuka postoji moguénost da se taj postotak poveéa. Vecina neprihvacenih nalaza i
preporuka je zbog nemoguénosti mijenjanja projektne dokumentacije uslijed rokova ili ve¢ih

financijskih troSkova implementacije.
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@ Da
@ Djelomicno

0 Ne

Grafikon 8. Udio prihvac¢enih nalaza i preporuka
Izvor: [13]

Grafikon 9 prikazan je udio neprihvacenih nalaza i preporuka prema tipovima
nedostataka. Najve¢i broj neprihvacenih nalaza i preporuka, 56%, vezano je za prometne
elemente, a slijede ih gradevinski elementi koji nisu prihvaéeni u 21% slucajeva. Udio
neprihvacenih nalaza i preporuka od 21% zabiljezen je vezano za gradevinske elemente, a

najmanji broj prihvacenih ¢ini tip nedostataka vezan za rad semafora — 2%.
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@ Gradevinski elementi
[ Prometni elementi
@ Rad semafora

[0 Zastitna odbojna ograda

Grafikon 9. Udio neprihvaéenih nalaza i preporuka prema tipu nedostatka

Izvor: [13]

Najveci broj prihvacenih nalaza bilo je iz kategorije niske razine rizika, 73% (27). Takoder,
Grafikon 10 pokazuje da je 19% prihvacenih nalaza srednje razine rizika, a 8% visoke razine

rizika.
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8%

19%
Niska razina rizika
Srednja razina rizika

Visoka razina rizika

73%

Grafikon 10. Broj prihvacenih nalaza prema razini rizika

Izvor: [13]

4.2. Zakljucci
Analizom je utvrdeno da je u 10 projekata bio znacajan broj nalaza i preporuka — 94. U
prosjeku je po projektu zabiljezeno oko 9 nalaza/preporuka, a u jednom je projektu zabiljezeno

cak 20 nalaza i preporuka.

U deset projekata srednjom i visokom razinom rizika kategorizirano je 24% nalaza. Takav
postotak nije zanemariv obzirom da se radi o projektiranju nove infrastrukture koja prati nove
trendove i saznanja zemalja diljem svijeta. Navedeno ukazuje da i novije prometnice ne znace

da su i najsigurnije za sudionike prometa.

Analiziranjem revizija utvrdeno je da je prihva¢eno malo viSe od polovice nalaza i
preporuka, to¢nije 55%. Navedeni postotak ukazuje na moguénost znacajnog unaprijedena
postoje¢e zakonske regulative i standarda projektiranja. Nalazi visoke razine rizika su Svi
prihvaceni, a nalazi srednje razine rizika prihvaceni su u 54% slucajeva $to ukazuje na potrebu

za unaprjedenjem procesa projektiranja.

Vedi dio prometnice ¢ine prometni elementi, za koje je bilo najviSe nalaza i preporuka,

60%, no za iste je bio i najvec¢i udio neprihvacenih nalaza/preporuka od 56%. Takvi rezultati
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upucuju da je potrebno razvijanje prometno-tehnoloskog projektiranja. Odnosno, potrebno je

projektiranje cesta sukladno s prometom koji se odvija na istima.
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5. PRIJEDLOZI UNAPRJEDENJA PROMETNO-
TEHNOLOSKOG PROJEKTIRANJA U REPUBLICI
HRVATSKOJ

5.1. Prijedlog smjernica za sigurno projektiranje u Republici Hrvatskoj

Temeljem analize svih 10 projekata revizije cestovne sigurnosti utvrden je vrlo mali broj
nalaza/preporuka koji odstupaju od postojece zakonske regulative Republike Hrvatske u
postupku projektiranja. Takvi rezultati ukazuju da postojeca regulativa nije zadovoljavajuca te
da ju je nuZno unaprijediti. Prilikom unaprijedena zakonskih regulativa mogu se upotrijebiti
nalazi i preporuke provedenih revizija koje bi posluzile kao smjernice koje je elemente
potrebno posebno poboljsati. Znacajan broj nalaza/preporuka utvrden je u 10 revizija cestovne
sigurnosti, prosje¢no oko 9 po pojedinom projektu. Takoder, oko cCetvrtina nalaza
kategorizirana je srednjom i visokom razinom rizika, prihvaceno je malo vise od polovine
nalaza 1 preporuka, Sto je relativno mali broj. Isto tako nije utvrden velik broj odstupanja od

postojecih zakona i pravilnika.

Navedene ¢injenice ukazuju za potrebom izrade smjernica za sigurno projektiranje
cestovne infrastrukture, a u Republici Hrvatskoj iste ne postoje. Smjernicama bi se prvotno
smanjio broj prometnih nesreca te bi se umanjile posljedice ukoliko dode do prometne nesrece.
Takoder, smjernicama za sigurno projektiranje bi olakSao posao projektantima, posluzile i kao
edukacija te bi se istima pratili novi trendovi u svijetu. Isto tako, smanjili bi se troSkova jer bi
bilo manje izmjena projektne dokumentacije kao 1 manje zahvata na izgradenoj cestovnoj
infrastrukturi ukoliko bi se slijedile smjernice za sigurno projektiranje. Smjernicama, kao §to
je ve¢ navedeno, bi se smanjio broj prometnih nesreca, a s druge strane smanjio bi se 1 troSak

kojeg prometne nesrece uzrokuju drzavnom proracunu.

5.2. Smjernice za sigurno projektiranje — svjetska praksa

U poglavlju 5.2. dan je pregled smjernica za sigurno projektiranje 3 zemlje — Srbija,
Nizozemska i Slovenija. U nastavku je dan pregled nekih od zanimljivih praksi koje se mogu
primijeniti u Republici Hrvatskoj kako bi se povecala sigurnost svih sudionika prometa i

smanjile posljedice prometnih nesreca.
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Srbija u svojim smjernicama osim nacina izvodenja vertikalnih i horizontalnih elemenata
ceste opisala je i naCin projektiranja Cistih zona uz prometnicu. Opisano je na koji nacin se
odreduju $irine uz Ciste zone, o ¢emu ovise, na koji nacin se odreduje Sirina istih ako je cesta u

zavoju, njihova uloga u sigurnosti cestovnog prometa i sl.

Obzirom da je u Nizozemskoj relativno velik broj pjesaka i biciklista velik problem
predstavlja tranzitni promet kroz gradove koji narusava sigurnost stanovnika. Smjernicama je
opisano da se drugacijom izvedbom prometnice i upotrebom razli¢itih prometnih elemenata

znatno moze smanjiti brzina 1 povecat sigurnost u naseljenim mjestima.

Prometna oprema s jedne je strane iznimno sigurna za automobile, kamione dok za
motocikliste moZe predstavljati veliku opasnost. Slijedom navedenog je Slovenija je donijela

smjernice kako bi se povecala sigurnost motociklista na prometnicama.

5.2.1. Republika Srbija
Kako bi imali §to sigurnije ceste Srbija je donijela smjernice koje su vazne i koje se trebaju

slijediti prilikom dizajniranja, projektiranja ceste:

e projektiranje cesta i okoliSa kojima se vozac¢ima daje do znanja Sto ocekuju i kako se
ponasati na cesti,

e fizicki odvojeni suprotni smjerovi izmedu vozila medusobno kao i izmedu vozila i
drugih korisnika posebno biciklista 1 pjeSaka,

e izbjegavanje elemenata iznenadenja za vozaCe — nepravilno projektiranje i izvodenje
vertikalnog i horizontalnog toka trase,

e izbjegavanje situacija u kojima voza¢ mora donijeti viSe od jedne odluke istovremeno,

e prometnim elementima i opremom smanjiti velike razlike u brzinama vozila,

e ispravan odabir lokacije za smjestaj raskrizja i pravilno projektiranje istog,

e ispravan dizajn, stavljanje/apliciranje i pozicioniranje prometnih znakova, oznaka na
cesti i ostale prometne opreme,

e uskladivanje elemenata ceste s koli¢inom i1 vrstom prometa,

e projektiranje ceste u skladu s funkcijom iste,

e adekvatna odvodnja.
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Osim opisanih nacina razdvajanja suprotnih smjerova voznje, nacina postavljanja i
projektiranja autobusnih stanica i sl., u smjernicama je opisano je na koji nacin se osigurava

sigurna okolina.

Ukoliko dode do prometne nesrece i izlijetanja vozila s ceste podrucje oko cestovne
infrastrukture mora biti ¢isto. Odnosno, bez ikakvih prepreka kako ne bi doslo do tezih tjelesnih
ozljeda ili smrtnog ishoda. Takva okolina se naziva sigurna okolina, zona bez prepreka ili ¢isto
podrugje uz cestu. Ciste zone uz cestu potrebno je izvesti sa §to manjim nagibom, bez otvorenih
odvodnih kanala ili jaraka. Takoder, Cista zona bi trebala biti bez fiksnih predmeta poput
reklamnih stupova, drveca, no ukoliko isti postoje potrebno ih je ograditi zastitnom odbojnom

ogradom.

U tablici 2 prikazane su Sirine ¢istih zona ovisno 0 brzini na cesti, no svakako se treba

uzeti u obzir 1 gustoca prometa na cestama.

Tablica 2. Sirine ¢istih zona ovisno o brzinama

Brzina (km/h) Preporuceno Minimalno
70 5m 3m
80 6m 4m
100 9m 6m
Izvor: [14]

Sirinu zone bez prepreka potrebno je poveéavati ukoliko postoje zavoji na cestama na
kojima se razvijaju velike brzine. Za odredivanje Sirine Ciste zone u zavojima potreban je
korektivni faktor. Naime, na slici 9 je prikazan dijagram pomocu kojeg se dobije korektivni
faktor koji ovisi o brzini na cesti i radijusu zavoja. Ukoliko je na prometnici ograni¢enje brzine
100 km/h i dionica se nalaz u zavoju radijusa 700 m korektivni faktor iznosi 1,6. Za brzinu od

100 km/h Sirina ¢iste zone je 9 metara. Iz navedenog slijedi:
1,6 *9 = 14,4 metra

Navedenim izraCunom dobio se podatak da je za dionicu gdje je ograni¢enje 100 km/h
te se ista nalazi u zavoju radijusa 700 metara potrebno osigurati €istu zonu u Sirini od 14,4

metra.
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Slika 9 Odredivanje korektivnog faktora za zavoje

Izvor: [14]

5.2.2. Nizozemska
U odrzivom sigurnom cestovnom prometu cjelokupni prometni 1 transportni sustav
prilagoden je ograni¢enjima 1 moguénostima sudionika u prometu. Odnosno, sve je usmjereno

na sprjecavanje nesreca, a posljedice nesreca su svedene na minimum.

Bit odrzivog sigurnog pristupa je: bolje sprijeciti nego lijeciti (za razliku od naknadne
intervencije). Svaka kategorija ceste zahtijeva dizajn koji odgovara njenoj funkciji, a
istovremeno osigurava optimalnu sigurnost. Svaka kategorija ceste mora biti u skladu s tri

sigurnosna nacela:

e funkcionalnost,
e homogenost,

e prepoznavanje.

U odrZivom sigurnom prometnom sustavu ¢ovjek ima srediSnju ulogu. Ljudi su (u velikoj
mjeri) nepredvidivi 1 na njithovo ponaSanje gotovo je nemoguce dugorocno utjecati. Oni su
stoga ukljuceni u odrZivu sigurnost kao referenca prema kojoj se mjere ostali elementi sustava.
OdrZiva sigurnost temelji se na sustavnom pristupu gdje su svi elementi prometne sigurnosti i

transportnog sustava medusobno uskladeni.

Tranzitni promet je prijevoz kroz odredeni teritoriji, grad, mjesto bez zaustavljanja kako bi
se doslo do krajnjeg odrediSta. Tranzitni promet bi se trebao odvijati ponajprije autocestama te

drzavnim cestama koje velikim dijelom prolaze kroz naseljena mjesta, gradove. U tom slucaju
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tranzitni promet znatno smanjuje kvalitetu Zivota stanovnika i1 njihovu sigurnost na
prometnicama gradova obzirom da se broj vozila na prometnici znatno povecava. Do
navedenih situacija dolazi ukoliko ne postoje obilaznice ili zbog su prometnih nesreca,
vremenskih uvjeta dijelovi autoceste su zatvoreni. Ponekada tranzitni promet prema nekom

gradu, selu ¢ine tako veliki udio da obilaznica ponekada i nije od velike pomo¢i.

Nizozemska je u svojim smjernicama definirala na koji na¢in smiriti promet obzirom da su
zemlja s veliki broj stanovnika pjeSaci li koristi bicikl kao prijevozno sredstvo ¢ime su joS vise
ugrozenih. Prema nizozemskim smjernicama iznimno su vazna 3 aspekta kako bi se povecala

sigurnost svih sudionika prometa:

e Naglasiti prijelaz izmedu kategorija ceste,
e Ograniciti brzinu u skladu s kategorijom ceste,

e Povecati sigurnost pjesaka 1 biciklista.

Izmedu naseljenog i1 nenaseljenog podrucja mora biti jasna granica, odnosno znacajna
promjena karakteristika ceste kako bi se u §to ve¢oj mjeri naglasila razlika u kategoriji ceste.
Na velikom dijelu cestovne mreZe granice nisu jasno naznacene sto dovodi do toga da vozaci

ne smanjuju brzinu voznje.

Neki od prijedloga kako bi se naglasila promjena kategorija ceste i ulazak u naseljeno
podruc¢je su zamjena klasicnog cetverokrakog raskrizja s kruznim raskrizje. Isto tako jedan od
prijedloga je blaga devijacija obje prometne trake prema van kako bi se izmedu istih mogao

smjestiti prometni otok ¢ime se smanjuje brzina vozila (Slika 10., 11.)

R,

built-up area

Baorder of

L

Slika 10. Nacin izvodenja cestovne infrastrukture na granici izmedu naseljenog i
nenaseljenog podrucja

Izvor: [15]
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Slika 11. Nacin izvodenja cestovne infrastrukture na granici izmedu naseljenog i
nenaseljenog podrucja — primjena u praksi

Izvor: [15]

Unutar naseljenog preporuka je smanjenje brzine na 50 km/h ili ¢ak 1 manje. Ukoliko
postoji velika koli¢ina tranzitnog prometa potrebno je postaviti naprave za usporavanje
prometa na raskrizjima i pjesackim prijelazima. Osim naprava za smirenje moguce je u blizini
pjesackog prijelaza suzenje ceste kako bi vozaci usporili, a takvim mjerama se znacajno

povecava sigurnost biciklista i pjeSaka.

5.2.3. Slovenija — smjernice za sigurnost motociklista

U Sloveniji je viSe prometnih nesreca u kojima sudjeluju motociklisti, a ve¢ina ih zavrSava
smrtnim ishodom ili teskim tjelesnim ozljedama. Zbog toga su se u Sloveniji, 2020. godine,
temeljem Direktive 2008/96 (2019/1936) izradile smjernice kojima bi se postojeca

infrastruktura ucinila sigurnijom za motocikliste, a nova projektirala prema smjernicama.

Pregled nekih od prijedloga kojima bi se povecala razina sigurnosti motociklista dan je

u nastavku.

Postavljanje zastitne odbojne ograde s dodatnim elementom bitno moze utjecati na
sigurnost motociklista. Prilikom pada s motora motociklist klizi po kolniku te postoji

mogucnost da tijelom udari u stupove zastitne odbojne ograde koji mogu uzrokovati prijelome
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dijelova tijela. Nacin postavljanja ograde kao na sprjecava teske tjelesne ozljede u slucaju pada

motociklista (Slika 12).

Slika 12. Zastitna odbojna ograda s dodatnim elementom

Izvor: [16]

Takoder, postavljanjem Stitnika stupa zastitne odbojne ograde (Slika 13) smanjuje se
tezina tjelesnih ozljeda prilikom udara motociklista u istu. Stitnici stupova postavljaju se npr.
na mjestima gdje postoji opasnost od proklizavanja ili poledice izvan zimskog razdoblja, u
zavojima gdje ne postoji popreéni nagib ili je on manji od propisanog, zavojima malog radijusa

isl.
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Slika 13. Stitnici stupova zastitne odbojne ograde

Izvor: [16]

U smjernicama je predlozeno i1 postavljanje smjerokaznih stupi¢a na mjestima gdje bi
postojanje zastitne ograde predstavljalo ve¢u opasnost nego da je nema. Na slici 14 su prikazani
smjerokazni stupici bijele boje koji se postavljaju u zavojima, ravnim (otvorenim) dionicama,

a zuti smjerokazni stupi¢i postavljaju se na mjesto raskrizja u cestovnoj mrezi.
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Slika 14. Smjerokazni stupici bijele i zute boje

Izvor: [16]

Takoder u smjernicama se naglaSava vaznost ispravnog izvodenja bankine, odnosno da ista

bude u visini kolnika, kao 1 pravilnog postavljanja pocetka/kraja zastitne odbojne ograde.

Pregledom nalaza i preporuka dan je uvid u naj¢esce greske prilikom projektiranja cestovne
infrastrukture. U nastavku je ukazano na $to se treba obratiti pozornost te prijedlog na koji se

nacini neki od elemenata mogu izvesti kako bi se povecala sigurnost prometa.
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6. ZAKLJUCAK

Prometna infrastruktura kljuCan je element nacionalnog i regionalnog razvoja,
teritorijalnog povezivanja unutar i izvan granica drzave te je nuzna sastavnica kvalitete Zivota.
Velikim brojem vozila na prometnicama, pojavom novih prijevozni sredstava, za koje ne
postoji adekvatna infrastruktura, smanjuje se sigurnost prometa. Svake godine, na svjetskoj
razini, u prometnim nesre¢ama zivot izgubi viSe od 1,3 milijuna ljudi. Prema podacima
Europske komisije Hrvatska ima 72 poginula na milijun stanovnika §to ju svrstava medu zemlje
s loSijom statistikom. Voza¢ u kombinaciji s cestom uzro¢nik je 35% teSkih nesre¢a. Osim Sto
je vaZzno utjecati na prometnu kulturu ¢ovjeka kroz obrazovni sustav, vazno je pazljivo planirat
ii projektirati cestovnu mrezu i njene elemente. Prvu korak u projektiranju nove cestovne
prometnice je izbor trase, a s istom se uskladuju elementi poprecnog profila ceste kako bi
voznja po njoj bila $to sigurnija. Sigurnost prometa na cestama smanjena je ukoliko
horizontalni i vertikalni elementi trase nisu ispravno projektirani. Takoder, odabir malih
vanjskih polumjera na raskrizju kao i neispravno programirani signalni planovi mogu umanjiti
sigurnost na cesti. Neispravno postavljena prometna oprema na cestama, poput isprekidane
zaStitne odbojne ograde, moZe uzrokovati teSke ozljede ili dovesti do smrtnog ishoda. Fiksni
objekti uz cestu povecavaju broj tesko ozlijedenih i smrtno stradalih osoba prilikom izlijetanja

vozila s prometnice.

Kako bi se smanjio broj prometnih nesre¢a na prometnicama, izgradile sigurne prometnice
provodi postupak revizije cestovne sigurnosti. Dokument na temelju kojeg su donesene
smjernice za RSA postupak je Direktiva o sigurnosti cestovne infrastrukture 2019/1396/EC.
Postupak revizije cestovne sigurnosti podijeljen je u dvije razine, a prvi put se pojavljuje u
Velikoj Britaniji oko 1980 godine. Prva razina obuhvaca fazu 1 i 2, odnosno pregled idejnog,
glavnog i izvedbenog projekta. Pregled prometnice prije pusStanja ceste u promet i na pocetku
probnog razdoblja jesu postupci koji pripadaju drugoj razini RSA postupka. U postupku
revizije cestovne sigurnosti sudjeluje narucitelj/investitor projekta, projektant, revizor i
Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture. Jedna od razlika u RSA postupku, u Danskoj i
Velikoj Britaniji u odnosu na Hrvatsku, je ta da je isti iniciran od strane projektanta, a ne od

strane narucitelja/investitora projekta.

Za potrebe rada analizirano je 10 revizija cestovne sigurnosti s ukupno 94 nalaza i

preporuke, a na temelju istih je izradena statisticka analiza odnosa razli¢itih elemenata (tip
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nedostatka, razina rizika, prihvac¢enost). Pregledom nalaza i preporuka nedostaci su podijeljeni
u Cetiri grupe: gradevinski elementi, prometni elementi, rad semafora i zastitna odbojna ograda.
Daleko najvedi broj preporuka bio je vezan za prometne elemente oko 60%, §to ne iznenaduje
obzirom da isti ¢ine veci dio prometnice (vertikalna i horizontalna prometna signalizacija).
Nalaza niske razine rizika bilo je najviSe no nije ni zanemariva ¢injenica da su nalazi visoke i
srednje razine rizika €inili skoro ¢etvrtinu ukupnih nalaza. Najveéi broj nalaza i preporuka bio
jeudrugoj fazi obzirom da se u istoj analizira idejni projekt ili elaborat, a takoder je ustanovljen
manji broj nalaza i preporuka u revizijama u koje su prethodno imale reviziju. Udio prihvacenih
nalaza je preko 50% S§to je velik broj te ukazuje da je mogu¢ jo§ vec¢i napredak procesa

projektiranja.

Visok broj nalaza i preporuka te skoro Cetvrtina nalaza visoke i1 srednje razine rizika $to
znaci da joS$ uvijek postoji prostora za povecanje sigurnosti u procesu projektiranja. Analizom
je takoder utvrdeno da ne postoji nepoStivanje zakonske regulative u velikoj mjeri. Iz
navedenog slijedi da postojeca regulativa nije zadovoljavajuca te da je potrebno unaprjedenje
iste. Oko 9 nalaza 1 preporuka je zabiljezeno po reviziji, visok broj nalaza srednje 1 visoke
razine rizika ukazuje na potrebu za izradom smjernica za sigurno projektiranje. Smjernicama
bi se smanjio broj prometnih nesreca te posljedice prometne nesre¢e ukoliko dode do iste.
Uvelike bi se olakSao posao projektantima te bi smjernice sluzile za edukaciju i primjenu
zanimljivih praksi cijelog svijeta. Takoder, smanjili bi se financijski troskovi obzirom da bi
bilo manje izmjena projektne dokumentacije te manje i prometnih nesre¢a. Zemlje diljem
svijeta imaju smjernice za sigurno projektiranje ceste u kojima su sadrzani nacini projektiranja
vertikalnih, horizontalnih elemenata ceste, osiguravanje preglednosti i sl. No ipak neke zemlje
se zanimljivim rjeSenjima isti¢u od ostalih. Srbija je u svojim smjernicama opisala vaznost
osiguranja Cistih zona uz prometnice. Takoder, u istima su navedene minimalne i preporucene
vrijednosti Sirine Cistih zona obzirom na ogranicenu brzinu kretanja vozila. Nizozemskim
smjernicama prelozena su rjeSenja povecanja sigurnosti u gradovima i naseljima ukoliko
postoji povecan tranzitni promet kroz iste. Slovenija je opisala nacin postavljanja zaStitnih
odbojnih ograda, smjerokaznih stupica te ostalih prometnih elemenata, odnosno izradila je

smjernice kako bi se povecala sigurnost motociklista na prometnicama.
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