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Rezime: Povecani saobracaj i sve veci broj saobracajnih nesreca na navode ka novim razmiSljanjima ka povecanju
sigurnosti na putevima.

Uglavnom, sigurnost na putevima bi zavisila od nivoa opremljenosti sa gradevisnkog i saobracajnog aspekta. Kao
dodatni razlozi za nesigurne saobracajnice mogle bi da se navedu i zastarele metode i standardi opremanja i neprimena
iskustava iz zapadnih zemalja. Svakako, veliki uticaj na trenutno pa i na buduce stanje imala bi izrada strategije
opremanja puteva zasnovane na domacim i stranim metodama i iskustvima. U tom slucaju, dosledna primena strategije
bi bila klju¢na, odnosno da li bi se primenjivao maksimalni nivo opremljenosti ili bi bilo odredenih odstupanja u zavisnosti
od fizi¢kih ili finansijskih ograniéenja.

U ovom radu bi¢e navedeni glavni razlozi za nesigurne puteve i bi¢e priloZene neke metode i tehnicke mere za
poboljSanje stanja &ime bi se direktno doprinelo povecanju sigurnosti na putevima.

Kljuéne reci: Saobracaj, saobracajne nesreée, opremljenost, sigurnost.
1. UVOD

U Makedoniji, prema statistici o saobraéajnim nezgodama, u toku godine 150 do 200 lica su Zrtve nesre¢a na
putevima sa fatalnim ishodom, a 1500 do 2000 lica su Zrtve sa teSkim telesnim povredama. Prema statistici,
uzrok nesre¢a u oko 90% slucaja je subjektivni faktor, a oko 10% su ostali faktori (stanje na putu, sobrac¢ajno
optereéenje i dr.) 1z ovoga proizlazi da, ukoliko postoji moguénost, unapredenje bezbednosti u saobracéaju
moze se posti¢i samo poboljSanjem karakteristika puta sa gradevinskog i saobradajnog aspekta.

Smatra se da je jedan put idealno realizovan ako u¢esnicima u saobrac¢aju omogucéi sigurnost i udobnost za
projektovanu brzinu.

2. STANJE NA PUTEVIMA U MAKEDONIJI

Trenutna opremljenost na putevima u velikom broju slu¢aja je nasledena iz prethodnih JUS (sada MKS)
standarda koji vremenom nisu nadogradeni u zavisnosti od iskustava iz saobraéajnih nesrec¢a pa i iz
iskustava zapadnih zemalja.

Ponekad se nesigurni putevi rade jo$ u fazi planiranja izgradnje novog puta, pa se grezke provlaCe u ostalim
fazama projektovanja do same realizacije projekta odnosno do faze izvodenja radova. Krajnji rezultat se
najées¢e vidi u poCetku eksploatacije.

U nekim slu€ajevima, nekorektna reSenja u vezi bezbednosti su greSke samog Investitora. Uglavhom se radi
o nekorektnim finansijskim konstrukcijama za izgradnju, a koje se zasnivaju jedino na proceni o potrebnim
fansijskim sredstvima na bazi sli¢nih projekata priblizno istog karaktera. U tim slu¢ajevima se, kao po pravilu,
“$tedi” na saobracajnoj signalizaciji i opremi za poveéanje bezbednosti na putu. Cesto, finansijska
ograni¢enja diktiraju promene u izvodenju kapitalnih objekata za put, na primer primena povrSinskih
raskrsnica na brzim putevima (da bi izbeglo gradenje denivelisane raskrsnice), primena vrednosti
horizontalnih i vertikalnih elemenata puta ispod minimalnih vrednosti za datu brzinu (da bi se izbeglo
gracenje veceg objekta ili da bi se izbeglegla veca eksproprijacija zemljista) i sl. Ovaj pristup vodi do
smanjenja smanjenja sadrzaja i u saobra¢ajnom delu. U najveéem broju slu¢aja radi se o sadrZajima koji su
u najblizoj vezi sa u€esnicima u saobracéaju (zastitha i Zi€¢ana ograda), a koji su najskluplji deo projektne
dokumentacije za saobraéajnu signalizaciju i opremu. Na narednim slikama prikazane su neke
karakteristicne lokacije na autoputevima i na ekspresnim putevima kod kojih je vertikalna signaliyacija
direktno izloZena udaru vozila.



R.Ristov

Slika 1.  Nezasticena saobracajna signalizacija na autoputu A1, deonica Kumanovo-Skoplje
Izvor: Google Maps/Street view

U velikom broju sluaja nezastiCeni su i stubovi na objektima kao i ulazni tunelski portali. Pored njihove
direktne izloZenosti, dodathom ogradom nezasticen je i obod objekta. Ta ograda bi prihvatila izletanja tvrdih
predmeta sa kolovozne povrsine na objektu na vozne trake autoputa.
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Slika2. Nezasticeni gradevinski objekti na autoputu A1, deonica Kumanovo-Veles
Izvor: Google Maps/Street view

Kritiéna mesta na autoputevima su i loSi spojevi ograde na objektima sa zastithom ogradom na putu. U
velikom broju slucaja, yastitna ograda znacajno odstupa od pravca ograde na objektu Sti je opasno u slu€aju
udara vozila.

Slika 3.  Neodgovarajuci spoj elastiSne ograde sa ogradom na objektu na autoputu A1, deonica Veles-
Negotino
Izvor: Google Maps/Street view
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Vedéi broj puteva je nezastiéen ogradom na mestima gde su brzina vec¢e od 100 km/h. Naj¢eSce je to slucaj
na autoputevima bez zaustavne trake, a na kojima postoje prosirenja za zaustavljanje i odmaralista. Cesto
su ta odmarali$ta na ivici provalije bez ikakve zastite. Praksa je da na se na ovim mestima zastitna ograda
ne postavlja po obodu odmaralista. U tom slu€aju povrSina namenjena za odmor predstavlja jednu vrstu
otsko¢nog praga za vozila koja bi izletela sa puta na desnu stranu i zavrSila bi u ambis.
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Slika4. Neodgovarajuca postavijenost zastitne ograde na autoputu A1, deonica Skoplje - Veles
Izvor: Google Maps/Street view

Pored izostavljanja zastitne ograde, na putevima sa brzinama veéim od 100 km/h &esto ne postoji Ziana
ograda koja bi spredila pristup ljudi, domacih i divljih Zivotinja na kolovoznu povrSinu na neobeleZzenim
mestima.

Slika 5.  /zostavljena za$titna i ograda od Zice na putevima sa dozvoljenom brzinom vecom od 100 km/h
na magistralnom putu A4, deonica Prilep - Bitolj
Izvor: Google Maps/Street view

3. MERE ZA POBOLJSANJE BEZBEDNOSTI U SAOBRACAJU

Postojece mere za poboljSanje bezbednosti u saobrac¢aju rade se na vecem institucionalnom nivou u
Makedoniji (RBSP — Republicki savet za bezbednost u saobracaju i u Ministarstvu za transport i veze),a
preporuke koje proizilaze su globalnog karaktera | odnose se samo na statisticki najbrojnije uzroke. Sa druge
strane, Zakon o bezbednosti u saobraéaju je individualnog karaktera i tretira samo saobracajne principe
upravljanja vozilom. Saobracajni projekat je najéeSce posveéen usmeravanju saobracéaja i davanjem jasne
slike trenutne situacije na putu, pokriva ili treba da pokrije gradevinske nedostatke puta i nudi pregled
eventualnih opasnosti.

Krajnja provera saobracéajnih anomalija koje bi dovele do eventualnih saobrac¢ajnih nezgoda i Zzrtava radi se u
Reviziji bezbednosti saobracaja (Road Safety Audit). U ovoj reviziji utvrduju se sve tehnicke greSke kao
mogudéi razlozi saobrac¢ajnih nezgoda. Ovaj tip dokumentacije ne podlezi trenutnoj zakonskoj regulativi u
Makedoniji o pripremi bilo kakvog tipa projektne dokumentacije.

Revizija bezbednosti saobracaja radi se prema individualnim zapazanjima na licu mesta ili u projektnoj
dokumentaciji i pri tome se mapiraju lokacije koje bi predstavljale potencijalnu opasnost za vozace. Takode,
u dokumetaciji se daju i preporuke za reSavanje utvrdenih opasnih mesta.
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3.1. ZavrSetak saobraéajne trake

ZavrSetak saobracajne trake koja je prethodno sluzila protoénom saobracéaju najéeS¢e se radi sa desne na
levu stranu kolovoza. Pri tome smanjuje se mogucnost da se spora vozila bezbedno ukljue u saobrac¢ajnu
traku koja je prethodno sluZila za kretanje brzih vozila. Zavrdetak brze trake, odnosno suzenje kolovoza sa
leve na desnu stranu omogucilo bi zna¢ajno smanjenje brzine vozila u saobracajnoj traci za preticanje ¢ime
bi se obezbedio bezbedniji prelaz svih vozila u voznu traku [2,3].

N

Slika 6.  ZavrSetak saobracajne trake
Izvor: Osnovni Projekat ekspresnog puta Gradsko-Prilep, deonica Raec-Drenovo (OcHogeH coobpaKkaeH
npoekm ,Paeu-[lpeHog0")

3.2. Zavrsni elementi elasti€ne ograde

Krajnji terminali elasti¢ne zastithe ograde u nasim uslovima izvode se se prema standardu MKS UC4.110
(ranije JUS). Prema tom standardu elasticha ograda zavréava se kosim ukopavanjem u bankinu. Prema
stranim standardima i iskustvima, ovakav nacin zavrSetka je neprakti€an jer ostavlja mogucnost da dode do
prevrtanja vozila pri prelazu preko njega. [3,4,5].

Slika 7.  Zavr$ni terminali elasticne yasStitne ograde
Izvor: www.tatasteelconstruction.com

3.3. Razdvajanje kolovoza

Na mestima na kojima se kolovozi razdvajaju pri velikim brzinama, nezavisno od toga da li se razdvaja
jednosmerni ili dvosmerni saobracaj, ¢elno ostaje fiksna prepreka. U tom slucaju se javlja potreba terminala
za smirivanje udarne sile, postavljaju se tzv. udarni jastuci (crash cushions) [3].
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Slika 7. Razdvajanje kolovoza (slika levo: denivelisana raskrsnica Hipodrom; slika desno: udarni jastuk)
Izvor: Google Maps/Street view, www.safetybarriersolutions.com.au

3.4. Primena pasivne nosece konstrukcije na vertikalnoj signalizaciji

U novije vreme u razvijenim zemljama, sve ¢e3c¢a je primena fleksibilne ili lomljive nosece konstrukcije.
Ovakav tip konstrukcije primenjuje se na mestima na kojima se o¢ekuju velike brzine, odnosno na mestima
gde se oCekuju katastrofalne posledice u slu€aju saobracajne nezgode. Trenutno su aktuelna dva tipa
nosecih konstrukcija [6,7]:

- Fleksibilnam ceo saobracajni znak se savija u odnosu na jednu tacku (zglob)
- Lomljiva, nosec¢a konstrukcije se lomi u poduzne trake

Slika 7.  Tipovi nosecih konstrukcija vertikalne signalizacije
Izvor: www.sapagroup.com

3.4. Trake za upozoravanje zabranjenog kretanja
Primena ovih traka je na jednosmernim rampama na denivelisanim raskrsnicama. SluZe da upozore vozaca

0 zabranjenom pravcu kretanja. Trake su sa nizim pragom u pravcu dozvoljenog kretanja i izaziva blage
potrese u pravcu kretanja i grupe vibracija u obrnutom smeru [8].

Slika 8.  Trake za upozorenje zabranjenog pravca kretanja
Izvor: www.evonik.com
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4. Zakljuéak

Postojece stanje na putevima u Makedoniji je na jako niskom bezbednosnom nivou, posebno na deonicama
brzih saobracajnica na kojima treba da bude obezbedena maksimalna sigurnost.

Statistike ukazuju na veliki broj saobracajnih nezgoda u kojima je procenat individualnog faktora znacajno
veéi od procenta stanja puta. Ipak, moglo bi da se navede, da u najve¢em broju saobrac¢ajnih nesre¢a
subjektivnog karaktera indirektni uticaj ima i putna okolina.

Primena metoda i tehni¢kih mera za poboljSanje bezbednosti u saobrac¢aju treba da bude ta¢no utvrdena i
opravdana. Uglavnom, primenjene mere treba da zavise od situacije i od potreba, a ne da se svedu na
Sabloniziranje. Ovakve mere treba da obezbede put koji ¢e biti siguran u svim uslovima i u svim situacijama
pri najteZzim saobrac¢ajnim udesima. Prakticho ove mere treba da obezbede sigurnost ¢ak i u uslovima u
kojima voza¢ namerno Zeli da izazove saobracajnu nesre¢u, namernim udarom u znak, stub objekta, ulazni
portal tunela ili namernim sletanjem sa puta.

Ovakav pristup se sve viSe primenjuje u novije vreme jo$ u fazi projektovanja i svi nedostaci se koriguju pre
realizacije projekta ali samo za projekte finansirane kreditima evropskih ili svetskih banaka i fondova. U tim
sluajevima Investitor je uslovljen da pripremi kompletnu projektnu dokumentaciju koja ukljuuje i obaveznu
reviziju bezbednosti saobracaja. NaZalost, to nije praksa kod veceg broja “finansijski nezavisnih” projekata
pa se ti projekti rade “delimi¢no” bez posebnih elaborata, sa velikim stepenom improvizacije u cilju smanjenja
ukupnih tro$kova izgradnje. Cesto se te intervencije rade i pri samom izvodenju radova.

PoZeljno je da se isti pristup primeni i na postojec¢im putevima ¢ime bi se zna¢ajno povecala bezbednost na
celoj putnoj mrezi na putevima u Makedoniji
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