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UTICA] DEMOGRAFSKE PROMENE STARENJA STANOVNISTVA NA
SAOBRACAJNO PROJEKTOVANJE URBANOG SAOBRACAJNOG SISTEMA

Rezime: Povecanje broja starijih ljudi predstavlja globalni demografski trend koji,
zajedno sa urbanizacijom, donosi znacajne promene u strukturi i karakteru
saobracajnih zahteva u naseljima i gradovima. Urbani saobracajni sistemi, koji su
pre svega u funkciji svojih korisnika, trebalo bi da ponude usluge koje
zadovoljavaju kriterijume jednakosti i ravnopravnosti za sve ucesnike. S obzirom
na to da kretanje predstavlja jednu od osnovnih ljudskih potreba, jasno je da ono
ne sme biti onemoguceno ili ograniCeno neadekvatnim sistemskim
performansama. Fenomen demografskog starenja inicirao je istrazivacki rad i
aktivnosti koje se odnose na proucavanje uticaja ovih promena na saobracajni
proces, kao i mogucih reSenja ovog problema. Usled razlika koje postoje u
karakteristikama saobracajnih sistema i njihovih korisnika, rezultati istraZivanja
koja su vec sprovedena i verifikovana u svetu ne mogu se jednostavno preslikati i
implementirati, Sto je determinisalo potrebu za razmatranjem ovog problema u

lokalnom urbanom okruzenju.

Polaze¢i od dosadasnjih iskustava i nau¢nog rada na ovom polju definisan je plan
istraZivanja koja je bilo neophodno realizovati da bi se adekvatno sagledala
predmetna problematika. Istrazivacki rad je podeljen u tri celine: istraZivanje
karakteristika i stavova korisnika, istraZivanje brzine kretanja i analiza
bezbednosti starije populacije, sa posebno kreiranim metodoloskim postupkom za

svaki od planiranih segmenata.

Fokus istraZivanja bio je usmeren na one zahteve i modele koji uticu na proces i
elemente saobracajnog projektovanja u gradskim sredinama. Detaljniji uvid u
poteskoce sa kojima se susrecu stariji u saobracaju pokazao je da ova starosna
kategorija ima znacajno vedi rizik od stradanja u saobracajnim nezgodama u
poredenju sa ostalim, mladim ucesnicima u saobracaju. Ustanovljeno je da su
stariji peSaci u urbanim podrucjima saobracajno najugroZenija kategorija u okviru

posmatrane populacije. Sa druge strane, rezultati stavova starijih korisnika



pokazali da se najveci broj kretanja realizuje peSacenjem, pa su seniori peSaci
stavljeni u centar istrazivackog rada. Brzina kretanja peSaka je jedan od najvaZznijih
projektnih i operativnih parametara koji mogu da uticu na konflikte izmedu vozila
i peSaka, bezbednost pesSaka i nezgode na raskrsnicama. Svim peSacima, a posebno
starijim, treba obezbediti dovoljno vremena da mogu bezbedno preci ulicu.
[straZivanjem je utvrdeno da je prosecna brzina starijih peSaka prilikom prelaska
ulice manja nego kod ostalih korisnika i da je neophodno preispitati i unaprediti

postojece modele inZenjerskih proracuna.

Na osnovu sinteznog pregleda rezultata obavljenih istrazivanja izvrSena je
identifikacija problema sa kojima se stariji korisnici svakodnevno susrecu u
saobracaju i predstavljen je metodoloski postupak za utvrdivanje i klasifikaciju
podrudja rizika, kao i mera za unapredenje i prilagodavanje urbanog saobracajnog
sistema starijim korisnicima. Generisan je pocetni set inZenjerskih mera kojima bi
se eliminisali ili ublaZzili uticaji demografskog starenja na gradski saobracajni

sistem, a koje bi mogle biti implementirane i u drugim urbanim sredinama.

Prakticna vrednost rada moze se formalizovati kroz smernice i preporuke za
predefinisanje postojeCe regulative i standarda iz oblasti saobracajnog

projektovanja i njihovu implementaciju.

Kljucne reci: Saobracajno projektovanje, starenje populacije,

brzina peSaka, bezbednost, urbani saobracajni
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THE IMPACT OF POPULATION AGEING ON TRAFFIC DESIGN OF URBAN
TRANSPORTATION SYSTEM

Abstract: The increasing number of older population represents a global
demographic trend, as well as the growing density in urban areas. Ageing and
urbanization introduce significant changes in the structure and character of traffic
demands in modern cities. Urban traffic and transportation systems, which
primarily exist for the purpose of their users, should offer the equality and equity
of service for all participants in the transportation process. Bearing in mind that
mobility represents one of the basic human needs, it is clear that it cannot be
disabled or limited by inadequate system performances. This demographic shift
has initiated research and activities related to the possible impact of these changes
on the transportation process, as well as on the possible solutions to this problem.
Due to the differences in the characteristics of transportation systems and their
users, the results of research and studies that have already been implemented and
verified in the world, cannot be easily replicated and implemented. There is the

obvious need to consider this problem in the local urban surroundings.

On the basis of previous experience and scientific work in the field, the research
methodology was defined. The research plan was requisite in order to observe the
issue in an adequate manner. The research was divided into three parts: research
on the characteristics and users’ opinions, research on movement speed and the
analysis of the safety of elderly population. Specifically defined and presented

methodological procedure was created for each of the planned segments.

The focus of the research was on those requirements and models that influence the
process and elements of traffic design in urban areas. A more detailed insight into
the difficulties faced by older road users showed that this age group had a higher
risk of fatality in road accidents compared to younger road users. In urban areas
older pedestrians represent the most vulnerable category of participants within
the observed population. On the other hand, the results of elderly users' views
show that the largest amount of movement of older pedestrians is implemented as

pedestrian movement, so senior pedestrians were the focus of the research. The



speed of a pedestrian is one of the most important design and operational
parameters in traffic engineering which may lead to conflicts between vehicles and
pedestrians, affect pedestrian safety, and cause accidents at intersections. All
pedestrians, especially the elderly, should be provided with sufficient time for
crossing the street safely. The results of this study showed that the average
crossing speed of elderly pedestrians was lower than that of other users and that it

was necessary to estimate the existing models of engineering calculations.

Based on the conducted research, everyday problems of elderly pedestrians in
traffic were identified and the methodology for the identification and classification
of risk areas was developed, as well as the measures for the improvement and
adaptation of the urban transport system for older users. In accordance with the
results, the basic set of engineering measures for eliminating or mitigating the
effects of demographic ageing on the urban transportation system was proposed.
These improvements could be implemented in other urban areas with similar

characteristics.

The practical value of this work could be formalized through guidelines and
recommendations for redefining the existing regulations and standards in the field

of traffic engineering and their implementation in the future.

Keywords: Traffic design, population ageing, pedestrian

speed, safety, urban transportation system

Scientific field: Transport and Traffic Engineering

Field of Academic Expertise: Traffic design of urban and rural network
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1. UVOD

Prema zvani¢nim statistickim podacima, populacija starih ljudi u svetu se veoma
brzo uvecava. Procenjuje se da ¢e njeno ucesce u ukupnoj populaciji porasti sa 1:8,
koliko danas iznosi, na 1:5 u 2030. godini, pri ¢emu se pod terminom ,stari“
podrazumeva populacija koja je starija od 65 godina. Znacajno povecanje broja
starijih ljudi! u svetu je iniciralo istrazivacki rad i aktivnosti koje se odnose na
mogudi uticaj ovih promena na saobracajni proces, kao i na moguca reSenja

problema u vezi sa tim promenama.

Da bismo mogli da shvatimo i spoznamo potrebe starijih, neophodno je, pre svega,
upoznati se sa promenama koje prate proces starenja. Smatra se da od 40. godine
dolazi do postepenog pada u organskom funkcionisanju Coveka, a i u pogledu
perceptivno-motorickih sposobnosti. Ipak, usled dugogodiSnjeg iskustva koje ova
starosna kategorija poseduje, ovakve promene se nadoknaduju i nije ih moguce tako
lako uociti. Ipak, znacajnije slabljenje u funkcionisanju ¢oveka vezano je za starosnu
kategoriju starijih od 65 godina. Promene do kojih dolazi pod uticajem starenja

odnose se na slabljenje vidnih i sluSnih sposobnosti, smanjenje motorickih

1 U radu se naporedo sa terminom ,stari ljudi” (ili ,stari“) upotrebljava i sintagma ,stariji ljudi” (ili
»stariji). Kada je oblik komparativa upotrebljen apsolutno (bez navedene tacke poredenja), ova dva
termina smatramo sinonimnim i tako ih koristimo, s obzirom na to da se ,poneki pridevi mogu
javiti i u apsolutnom komparativu, koji ne sluzi za poredenje nego ogranicava ili ublazava osobinu
iskazanu pridevom” (Klajn, 2005). Upravo zbog te sposobnosti da ,ublazi” osobinu koju oznacava,
oblik komparativa, ,stariji (ljudi)“, nema negativnu konotaciju i bolje je prihvacen i od strane samih

»starih ljudi”.
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sposobnosti i izvesne promene u ponaSanju. Rezultati studija pokazuju da je
pedesetpetogodisnjaku potrebno do osam puta viSe vremena kako bi se oporavio od
bleska nego SesnaestogodiSnjaku. Nekim starijim vozacima potrebno je dvostruko
viSe vremena da uoce stop-svetla nego mladima, i to zbog smanjene sposobnosti
odredivanja boje. Kada je rec¢ o sluSnoj sposobnosti, cak i najmanje oSte¢enje sluha
moZe oteZzati utvrdivanje tacne lokacije izvora zvuka. Vreme reagovanja biva
produZeno, a prate ga i manje koordinisani pokreti. Ograni¢ena pokretljivost i
ukocCenost miSi¢a mogu oteZavati uceS¢e u saobracaju, bilo da se radi o
motorizovanim ili nemotorizovanim ucesnicima u saobracaju. Kada je re¢ o
kognitivnim funkcijama, promene se pre svega odraZavaju na slabljenje kratkotrajne
memorije i obrade podataka, Sto rezultira oteZanom procenom saobracajne situacije

za ovu starosnu kategoriju.

1.1. OBRAZLOZENJE MOTIVA ZA 1ZBOR TEME

Sa aspekta saobracaja, ove demografske i psihofizicke promene impliciraju i odredene
izmene u procesu projektovanja i upravljanja saobracajnim sistemima. IstraZivanja i
rad na ovoj temi zapoceti su jos 80-tih godina proslog veka u Sjedinjenim Americkim
Drzavama. TRB (Transportation Research Board) je 1988. publikovao Specijalni
izvestaj (Special Report) u kome je sumirao sva tadaSnja znanja vezana za potrebe
starije populacije i njihov moguci uticaj na saobracajni proces. Ovaj dokument je
koris¢en kao osnov za istrazivanja koja su usledila u proteklom periodu, a radena su
pod pokroviteljstvom FHWA (Federal Higway Administration) i NHTSA (National
Highway Traffic Safety Administration). U navedenom izvestaju (TRB Special Report)
poslo se od pretpostavke da populaciju ,starih” ljudi ¢ine svi stariji od 65 godina, kao
Sto je ve¢ navedeno. Ako izdvojimo oblast saobracajnog projektovanja iz dosadasnjeg
istrazivaCkog rada, kao najosetljivija tema se izdvojilo pitanje da li uobicajeno
primenjivani modeli (stopping sight distance, gap acceptance models) odgovaraju
mogucnostima starije populacije, odnosno, da li se za njih moze reci da su ,starosno
adekvatni“ (age-appropriate). Ukoliko to nije slucaj, onda ni projektovani elementi koji
se zasnivaju na tim modelima nece biti odgovarajuci za ovu populaciju korisnika. Na
primer, u podacima nekolicine studija sugeriSe se da se za minimalno prihvatljivo

vreme potrebno za ,obradu podataka” kod starije populacije moZe smatrati vreme
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reakcije od 2,0-2,5 s, a prema AASHTO (American Association of State Highway and
Transportation Officials) modelu. Medutim, novija istraZivanja ukazuju na to da ovo
vreme nije dovoljno za kategoriju starijih vozaca ukoliko se Zele obezbediti uslovi
saobracaja sa nevelikim stepenom rizika. Ova Cinjenica implicira da se i ostali modeli,
kao i projektni elementi, moraju podvrgnuti ispitivanju i korekciji za populaciju
seniora, narocito u gradovima, gde je njihov broj i najznacajniji. Osim modela koji uticu
na geometrijske elemente saobracajnog projektovanja, ispitivanja su radena i na polju
saobracajne signalizacije i opreme, a njihovi rezultati ukazuju na potrebu za daljim

naucno-istrazivackim radom u ovoj oblasti.

Rezultati istrazivanja koja su ve¢ sprovedena i verifikovana u svetu ne mogu se
jednostavno preslikati i implementirati, zbog svih razliCitosti koje postoje u
karakteristikama saobracajnih sistema i njihovih korisnika. Naravno, ova istraZzivanja
imaju znacajnu ulogu u sveobuhvatnom sagledavanju problematike, usmeravanju i

pravcima istrazivackog rada na ovom polju u lokalnom saobrac¢ajnom okruZenju.

Dosadasnji istrazivacki rad u naSoj zemlji orijentisan na probleme starije
populacije u saobracaju je skroman i ograni¢en na oblast bezbednosti saobracaja.
U okviru ove doktorske disertacije razmatrace se problemi koje sa aspekta
saobracajnog projektovanja u lokalnim urbanim sredinama uzrokuje starenje
stanovnistva. Istrazivanjima ¢e biti obuhvaceni motorizovani i nemotorizovani
seniori korisnici saobracajnog sistema, odnosno seniori vozaci i seniori pesaci.
ZvaniCna statistika u nasSoj zemlji pokazuje da je u ovom trenutku skoro 20%
ukupne populacije starije od 65 godina. Prognoze trendova demografskih promena
u Srbiji opravdavaju ocekivanja da ¢e brojnost starije populacije u sve vecoj meri
uticati na saobracaj uopste, pa naravno i na saobracajno projektovanje, kao deo
celokupnog saobracajnog procesa. Sa druge strane, velika koncentracija i prirast
stanovnistva u gradovima kljucni su za opredeljenje podrucdja istraZivanja u ovom
radu. 1800. godine, gradsko stanovniStvo je Ccinilo svega 3% od ukupnog
stanovniStva na planeti. Proces urbanizacije u svetu je ubrzan u drugoj polovini
proSlog veka, a prema aktuelnim podacima, ¢ak 54% ukupnog svetskog
stanovniStva nastanjeno je u gradovima. U gradovima u Srbiji Zivi oko 3/4

ukupne populacije, dok je 1/3 nastanjena u tri najveca grada - Beogradu, Nisu i
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Novom Sadu, a najveci broj seniora korisnika nalazi se u urbanim podrucjima.
Potrebno je naglasiti da se ponaSanje starijih ucesnika u saobracaju razlikuje u
urbanim, gradskim sredinama, zbog potreba i karakteristika samih ucesnika,
kao i razlicitosti saobracajnog procesa u odnosu na vangradsku putnu mrezu.
Mobilnost starijih se menjala tokom vremena, pa danas na ulicama imamo
generaciju nekadasnjih ,baby-boom®“-era, koji definitivno viSe putuju nego njihovi
vrSnjaci od pre samo nekoliko decenija. Sa druge strane, empirijski je pokazano da
broj putovanja opada se godinama i da ona postaju sve kraca. Takode, sama svrha
zapocetih kretanja je bitno razlicita u odnosu na mladu populaciju, pa se samim tim i
vremenska distribucija kretanja znacajno razlikuje u odnosu na mlade korisnike.
[ako se seniori teSko odricu automobila i on naj¢eSce predstavlja dominantno
prevozno sredstvo, istrazivanja u svetu su pokazala da starije osobe sve ceSce
koriste nemotorizovana sredstva ili su putnici u automobilima i javnom prevozu. U
tom smislu bi ispitivanje karakteristika kretanja i ponaSanja seniora u lokalnom
saobrac¢ajnom okruZenju predstavljalo joS jedno podrucje koje bi bilo obuhvaceno

ovim radom, a od znacaja je za utvrdivanje tacnosti polaznog stanovista.

Kako je u saobracaju period od detektovanja problema do implementacije
optimalnog reSenja obi¢no dug, neophodno je da se ova vrsta promena u
demografskoj strukturi stanovnisStva sagleda na vreme, da bi potrebne izmene bile
pravovremene, adekvatne i ekonomski isplative. Velika prostorno-vremenska
inertnost saobracajnog sistema, tacnije njegove infrastrukturne komponente,
potvrduje potrebu za ispitivanjem uticaja starenja stanoviStva na urbani saobracajni
sistem, odnosno na njegove elemente. Ova osobina neelasti¢nosti sistema zahteva
Sire vremenske okvire za njegovo prilagodavanje novim zahtevima i potrebama.
Aktivnosti u ovoj oblasti se moraju planirati sa dovoljne vremenske distance da bi se
omogucilo iznalaZenje i primena optimalnih reSenja, u skladu sa saobracajnim
zahtevima uzrokovanim starenjem stanovniStva. Fokus istraZzivanja u ovom radu
bi¢e usmeren na one zahteve i modele koji uti¢u na proces i elemente saobracajnog
projektovanja u gradskima sredinama. Da bi se kvalitetno ispitali posmatrani uticaji,
neophodno je sprovesti istraZivanja na polju uticaja starenja stanovniStva na

osnovne saobracajne parametre i izmeritelje efikasnosti rada sistema. Takode je
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sprovedeno ispitivanje potencijalnih demografskih wuticaja na bezbednost
saobracaja, upravo zbog cCinjenice da ova starosna kategorija spada u najranjivije
ucesnike u saobracaju. UvaZavajuci znacaj odrZivosti, koja je neizostavni atribut svih
naucnih disciplina danaSnjice, potrebno je napomenuti da, iako nije eksplicitno
predstavljena u nazivu ove teme, ona je svakako prisutna. Ogleda se u humanije
orijentisanom pristupu saobracajnom projektovanju, sagledavanju i uvazavanju
potreba seniora i adekvatnom inZenjerskom odgovoru. ,0drZivo“ saobracajno
projektovanje podrazumeva i zadovoljenje potreba starijih korisnika kroz
prilagodavanje pojedinih kriticnih“ elemenata, ¢ime se stvaraju preduslovi za
njihovu bezbedniju mobilnost. Ova ¢injenica samo dodatno potvrduje aktuelnost i

neophodnost sprovodenja istrazivackog rada na ovom polju u lokalnim uslovima.

1.2. OSNOVNE POLAZNE HIPOTEZE

Funkcionisanje i efikasnost svakog sistema zavisi od njegovih osnovnih elemenata
i njihovih medusobnih uticaja. S obzirom na to da demografsko starenje znacajno
menja karakteristike jedne od fundamentalnih komponenti saobracajnog sistema -

korisnika sistema, moZe se postaviti sledeca hipoteza:
e  Starenje stanovniStva ima znacajan uticaj na saobracajni sistem u celini.
[spitivanje ovog uticaja prevazilazi okvire mati¢ne naucne discipline, pa je u tom

smislu fokus disertacije usmeren na saobracajno projektovanje u okvirima gradskih

saobracajnih sistema, iz Cega proistice i osnovna polazna hipoteza ovog rada:

e Starenje stanovniS$tva ima znacajan uticaj na saobracajno projektovanje u

urbanom saobracajnom sistemu.

I[zbor urbanog - gradskog podrucja za akcioni prostor istrazivackog rada posledica je

sve vece urbanizacije, tj. koncentracije i porasta stanovnistva u gradovima.

Da bi se ispitala i dokazala osnovna hipoteza, postavljene su sledec¢e dodatne hipoteze:

e Starenje stanovniStva utiCe na karakteristike kretanja.
e Saobracajna infrastruktura i njeni projektni elementi uticu na mobilnost i

bezbednost seniora.
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e Starenje stanovniStva utiCe na osnovne parametre saobracajnog sistema i
moguce ih je kvantifikovati.
e Starenje stanovniStva utice na bezbednost saobracaja i taj se uticaj moze

oceniti.

1.3. PREDMET I CIL] DISERTACIJE

Predmet doktorske disertacije je istrazivanje uticaja demografskih promena -
starenja stanovniStva na saobracajno projektovanje u urbanim, gradskim
podrucjima. Analizirajuci aktuelne svetske trendove moze se uociti da su razvijene
zemlje u prethodnom periodu uZurbano pristupile istrazivackom radu u ovoj
oblasti, svesne potrebe da se celokupan saobracajni sistem prilagodi narastaju¢em
broju starijih korisnika. [ako se Srbija nalazi u vrhu lestvice zemalja sa najstarijim
stanovnistvom u Evropi, a i u svetu, ova problematika do sada nije bila predmet
naucno-istrazivackog rada. U tom smislu, ovaj rad predstavlja pionirski pokusaj
da se pravovremeno ispita uticaj ovih promena na lokalno urbano saobracajno

okruzenje.

Cilj doktorske disertacije je utvrdivanje uticaja starenja stanovniStva na proces
saobracajnog projektovanja u gradovima kroz istrazivanja karakteristika seniora
korisnika, identifikovanje kriticnih elemenata mreze i kriticnih projektnih
elemenata za ovu starosnu kategoriju korisnika. Takode, treba utvrditi kako i
koliko ove promene uticu na osnovne pokazatelje funkcionisanja saobracajnog
sistema, njegovu efikasnost i bezbednost. Poznavanje ovih uticaja je znacajno i na
operativnom, ali i na strateSkom nivou planiranja i projektovanja urbanih

saobracajnih sistema.

1.4. KRATAK PREGLED SADRZAJA RADA PO POGLAVLJIMA

Disertacija je podeljena u sedam celina koje se na razlicite naine bave problemom
istrazivanja, a u cilju eksplancije posmatranog problema. U prvom, uvodnom delu,
obrazloZeni su motivi za izbor teme, definisana je osnovna polazna hipoteza, koju je
kroz istrazivanja trebalo ispitati i verifikovati. Takode, odredene su i pomocne
hipoteze da bi se dobili precizniji rezultati i validna osnova za donoSenje naucnog

zakljuCka. Predmet i osnovni ciljevi istrazivanja su prikazani u okviru ovog poglavlja.
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Naredno poglavlje detaljnije objaSnjava osnovne pojmove saobracajnog projektovanja
i urbanih saobracajnih sistema i njihovu vezu sa posmatranim demografskim
promenama. Starenje kao bioloski, psiholoski i socioloski fenomen je definisano i
pojasnjeno, pre svega da bi se shvatile razmere ove pojave na globalnom i lokalnom
nivou. Psihofizicke promene kod Coveka koje nastaju kao posledica starenja su takode
prikazane u okviru ovog poglavlja. Karakteristike ukupne populacije, ali i
karakteristike pojedinca - korisnika saobracajnog sistema, usko su povezane sa
saobracajnim zahtevima i u tom smislu ih je bilo neophodno opisati i objasniti. U ovom
delu rada je predstavljena joS jedna demografska promena koja je znacajno uticala na
izbor podrucdja istrazivanja. Rec je o urbanizaciji, pojavi koja nam ukazuje na €injenicu
da je neophodno istraziti mogucnosti za unapredenje postojeceg saobracajnog sistema

u gradovima, upravo zbog sve vece naseljenosti urbanih podrucja.

Tre¢i deo disertacije se bavi pregledom literature iz oblasti istraZivanja. Uvidom u
dostupne dokumente, a prema postavljenim ciljevima, dat je pregled literature
dosadasnjih istrazivanja koja su povezana sa starenjem stanovniStva i njegovim
uticajem na saobracajno projektovanje. Obradeni su referentni naucni radovi iz oblasti
bezbednosti saobracaja koji se odnose na seniore korisnike, a deo najznacajnih
iskustava je prezentovan u okviru ovog poglavlja. Predstavljen je i deo istraZivackog
rada koji se odnosi na uticaj demografskog starenja na brzinu kretanja seniora, kao

jednog od najvaznijih parametara saobracajnog sistema.

Cetvrto poglavlje definiSe metodologiju istrazivatkog rada u okviru disertacije.
Kreiranje metodoloskog okvira zahtevalo je detaljno upoznavanje sa razliitim
aspektima uticaja demografskog starenja i mogucnostima za njihovo istraZivanje.
[strazivacki rad je podeljen u tri celine, za koje je posebno utvrden i predstavljen
metodoloski postupak. Svaka od faza istraZivackog procesa je detaljno objasSnjena i

obrazloZena.

Naredna dva poglavlja predstavljaju sustinu i najvazniji deo disertacije. U njima su
prikazani rezultati istrazivanja i njihova analiza. Analiza i diskusija rezultata
predstavljalju najznacajniji deo rada na posmatranom problemu. Rezultati su prikazani

pojedinacno, ali i sintezno za sva obavljena istraZivanja, kako bi se mogla formirati
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osnova za donoSenje relevantnih zakljucaka. Takode, izvrSeno je i poredenje sa

dosadasnjim svetskim iskustvima u razmatranju ovog problema.

U sedmom delu prezentovani su najvazniji zakljucci i prikazan je nauc¢ni doprinos ovog
rada. Predstavljena je i njegova prakticna vrednost, kroz preporuke za projektovanje
odrZivog urbanog saobracajnog sistema prilagodenog svim korisnicima. Na kraju su

prezentovani moguci pravci daljeg istrazivanja u ovoj oblasti.

Posle navedene koriSc¢ene literature, relevantne za odabranu temu, dati su i prilozi

znacajni za bolje razumevanje i objaSnjenje tretiranog problema i rezultata istrazivanja.



2. STARENJE STANOVNISTVA I SAOBRACAJNO
PROJEKTOVAN]JE U GRADOVIMA

2.1. POJAM STAREN]JA

Starenje predstavlja prirodan, postupan i nepovratan fizioloSki proces kroz koji
prolazi svako Zivo bice. Njegov pocetak se moze vezati za trenutak zaceca jedinke,
a zavrSetak nastupa u trenutku smrti. Od samog rodenja ¢ovek prolazi kroz neku

fazu procesa starenja, koji se generalno moze sagledati kroz sledece:

e fazu rastairazvoja organizma i njegovih funkcija - evoluciju;

e fazu ,propadanja“ organizma i slabljenja njegovih funkcija - involuciju.

U svakodnevnom govoru pojam starenja uobicajeno se vezuje za proces involucije,

koji nastupa po zavrsSetku razvojnog perioda.

U literaturi se mogu naci razlicite definicije ovog pojma. No, kako nema jednoznacnog
odgovora na pitanje zbog Cega starimo, tako ne postoji ni opSteprihvacena definicija
kojom bi se mogao ovaj proces opisati. Handler (1960) smatra da je starenje
propadanje zrelog organizma, koje nastaje kao posledica promena, vremenski
zavisnih i uglavnom nepovratnih Cinilaca, koji su svojstveni svim c¢lanovima neke
vrste, tako da, sa prolaskom vremena, oni mogu postajati sve neposobniji za
suoCavanje sa spoljnim stresom i na taj nain im se povecava verovatnoca smrti
(prema Schaie i Willis, 2001). Sa druge strane, Yates (1996) navodi da je starenje
svaka vremeski zavisna promena nekog objekta ili sistema (prema Gali¢ i Tomasovi¢

Mrcela, 2013). Proces starenja je, naravno, bioloSka realnost, koja ima svoju sopstvenu
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dinamiku, uglavnom izvan ljudske kontrole. Vremenska odrednica pocetka starenja
vezana je za godine, pa se 60 ili 65 godina smatra starosnom granicom u vecini
zemalja. Medutim, prema Gormanu, starost pocinje u onom trenutku kada odredena
osoba viSe nije u mogucnosti da aktivno doprinosi drustvu (Berry i Johnson, 2011).
Uloge koje starije osobe imaju u druStvu znacajno mogu uticati na njihovo starenje i
opadanje funkcija. U tom smislu, godine svakako jesu vazne, ali nisu jedina ili
najvaznija odrednica pocetka starenja (WHO, 2002). U toku Zivota svaka individua

prolazi kroz sledece procese starenja:

e hronolosko starenje, koje je odredeno brojem godina koje su protekle od
rodenja osobe;

¢ biolosko starenje, koje se odnosi na usporavanje funkcija organizma i opadanje
fizickih sposobnosti;

e psiholosko starenje, koje predstavlja prateci deo bioloSkog starenja i dovodi do
promena u kognitivno-perceptivnim sposobnostima, emocionalnim procesima
i mogucnostima za adaptaciju;

e socijalno starenje, koje se odnosi na promene u ulogama i odnosima koje

pojedinac ima u drustvu u kome Zivi.

Ovi procesi se deSavaju u razliCitim vremenskim okvirima, koji se nekada na
vremenskoj osi mogu poklapati. U odnosu na pojedinca, hronoloski aspekt je taj na
koji se ne moZe uticati, dok su ostali procesi u funkciji individue i razlicitih uticaja

kojima je izloZena tokom Zivota.

Starenje je viSedimenzionalan i sloZen proces u funkciji vremena, koje predstavlja
zajednicki imenitelj za svaku jedinku. Individualne karakteristike coveka, njegova
genetska, bioloska, psiholoska i drustvena komponenta, kao i okruZenje u kome se
covek razvija i stari, kulturoloske, sociekonomske, politicke prilike i drugi spoljni
faktori, Cine ovaj proces razlicitim za svakog pojedinca. Ne stare svi ljudi na isti nacin i

u isto vreme.
U odnosu na dinamiku procesa, starenje moze biti:

e normalno ili uspeSno starenje, koje podrazumeva harmonic¢no fiziolosko

usporavanje funkcija organizma, ili
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e patolosko starenje, koje predstavlja disharmonican proces ubrzanog
propadanja organizma i obi¢no je uzrokovano boleS¢u koja dovodi do

prevremene starosti i smrti.

Dve najznacajnije negativne konotacije procesa starenja su propadanje i starost. Kao
Sto je receno, propadanje predstavlja bioloski proces, univerzalan i nepovratan za
svaku jedinku. Sa druge strane, starost reprezentuje poslednje razdoblje u Zivotu
coveka. Moze se definisati prema hronoloSkoj dobi, socijalnim ulogama ili prema
funkcionalnom statusu (Gali¢ i Tomasovi¢ Mrcela, 2013). Na razvojnom putu coveka
ovaj period se joS naziva kasna odrasla dob, za koju se uobicajeno navodi donja
starosna granica od 60 ili 65 godina. U ovom razdoblju dolazi do znacajnih promena
socijalnih uloga, tj. penzionisanja i prestanka aktivnog radnog odnosa. Ipak, najvece
individualne razlike prepoznaju se u funkcionalnom statusu osoba ove dobi,
odredenom pre svega njihovim opstim zdravstvenim stanjem. Razlic¢itosti u pogledu
kvaliteta Zivota, aktivnosti, socijalne ukljuCenosti i dr., ukazuju na Cinjenicu da je
veoma teSko odgovoriti na pitanje Kada pocinje starost? ili Kada covek postaje star?.
Kao i sva vazna pitanja, i ovo je pre svega filozofsko, bez ,tacnog” odgovora i preciznih
odrednica. Veoma izrazene individualne razlike u okviru ove starosne kategorije, vece
su nego u bilo kom drugom periodu Zivota, Sto oteZava univerzalno pozicioniranje

tacke pocetka starosti na vremenskoj osi.

Kroz istoriju, ljudi su razliito poimali starost. Ne tako davno, covek sa navrSenih
pedeset godina se smatrao veoma starim, dok se danas pedesete nazivaju novim
tridesetim, a Sezdesete godine Zivota postale su nove pedesete. Vreme u kome Zivimo
nam jasno ukazuje na promene koje su se vec¢ desile i upucuju na drugacije poimanje

starosti i starih ljudi, kao i na neophodno preispitivanje i redefinisanje njenih granica.

[straZivanje koje je sprovedeno u 28 zemalja Evropske unije tokom 2008.1 2009. u
okviru projekta za pomo¢ starijim osobama Help Age, pokusSalo je da odgovori na
pitanje kako Evropljani doZivljavaju sebe i druge kada je re¢ o starosti. Rezultati
pokazuju velike kulturoloSke razlike medu ispitanicima razli¢itih drzava. Prema
odgovorima ispitanika, prosecna dob kada starost pocinje je 62. godina, Sto je

ispod donje granice godina za odlazak u penziju. Grci smatraju da starost pocinje



2. Starenje stanovnistva i saobracajno projektovanje u gradovima

sa 68,2 godine, dok je u Turskoj stara osoba sa 55,1 godinom. Po miSljenju
prosecnog Evropljanina, mladost se zavrSava u 40. godini (AGE UK, Grey Matters -
A Survey of Ageism Across Europe, 2011). Crveni krst Srbije je 2013. godine sproveo
pilot-istrazivanje u devet opStina u Srbiji. Rezultati pokazuju da u Srbiji, po
odgovorima ispitanika, starost pocinje u 61,1 godini, Sto je na nivou evropskog

proseka (Petrusi¢idr., 2015).

Pod terminom ,stari“ uobicajeno se podrazumeva populacija starija od 65 godini. U
okviru ovog rada, a u skladu sa literaturom i prethodno navedenim, za donju granicu
starosti koriS¢ena je 65. godina Zivota, odnosno populaciju starih ljudi reprezentuju
svi oni koji su navrSili Sezdeset i pet godina. S obzirom na uolenu izrazitu
nehomogenost ove starosne Kkategorije, u sprovedenim istraZivanjima i analizi
izvrSena je dodatna Kklasifikacija starije populacije, da bi se omogucilo sagledavanje

potencijalnih razlika u okviru ove starosne dobi (Petrusi¢idr., 2015).
Prema pojedinim autorima doba starosti se moZe podeliti u tri stadijuma:

e ,mlade stare” (young old), koji obuhvataju populaciju od 65. do 74. godine,
e ,prosecno stare“ (old), koji obuhvataju populaciju od 75. do 84. godine i

e najstarije stare” (oldest old), koji imaju preko 85 godina.

Prvi stadijum starosti naziva se jo$ i ,rana starost”, drugi je najceS¢e definisan kao

,prosecna starost”, dok je treci period poznat i kao ,pozna starost".

Veoma veliki raspon generacija koji Cine populaciju starijih ljudi, dovele su do
znacajnih razlika medu pripadnicima ove starosne kategorije. Ako bismo uporedili
stariju osobu od 65 i 95 godina, u ovom poredenju mozZemo prvo da podemo od
brojki. Razlika izmedu njih je 30 godina, kolika je i razlika u godinama izmedu 5-
godisnjaka i osobe od 35 godina. Ali, mi ipak u prvom poredenju viSe vidimo
slicnosti nego razlike, i tu greSimo. Vrlo Cesto se deSava da osoba od 65 godina ima
viSe sli¢nosti sa sredovecnom osobom nego sa onom preko 85 godina, i u fizickom i

psihi¢ckom smislu (Petrusi¢idr., 2015).

DevedZi¢ i Stojilkovi¢ su u svom radu prezentovale novi pristup poimanju

starosti, uvodeci u demografski re¢nik pojam prospektivna starost, sa ciljem da se
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otklone nedostaci bioloSko-hronoloSkog pristupa i uvaze medugeneracijske
razlike ove populacije. Prema ovom konceptu, starost se posmatra kao dinamicka
kategorija na koju sve viSe uti¢u drustveno-istorijski uslovi, a ne samo bioloski, kao
u tradicionalnoj definiciji starenja (DevedZic¢ i Stojilkovi¢, 2012). Ovako shvacena
starost se posmatra kroz biometrijski, a ne hronoloski pristup. Prospektivna
starost meri koliko su ljudi stari ne samo u odnosu na datum rodenja, nego i u
odnosu na produZenje o¢ekivanog trajanja Zivota. Da bi se izracunla prospektivna
starost potrebno je definisati tzv. prospektivni prag. Sanderson i Scherbov
(prema Devedzi¢ i Stojilkovi¢, 2012) definisali su novi prag starenja t;j.
prospektivni prag, kao starost kada ocekivano trajanje Zivota pada ispod 15
godina. Preostale proseCne godine Zivota, u uslovima njihovog porasta,
predstavljaju realniji pokazatelj i sugeriSu povecanu sposobnost, aktivnost i
vitalnost lica koja se zbog uvrezenih demografskih parametara i dalje nazivaju
starim. Stoga je opravdano reci da svaka osoba ima dve starosti - retrospektivnu
(hronolosku) i prospektivnu. Retrospektivna i prospektivnha starost su

komplementarni pokazatelji i mere dva razli¢ita aspekta starenja (DevedzZiC i

Stojilkovic¢, 2012).

Kombinovanje novog i starog pristupa shvatanja starosti predstavlja mogucnost koja

bi trebalo da pomogne u reSavanju problema koje sa sobom nosi ovo Zivotno doba.

2.2. DEMOGRAFSKO STARENJE

»~Population ageing is first and foremost a success story for public health policies as

well as social and economic development.”
Gro Harlem Brundtland, Director-General, World Health Organization, 1999.

Demografsko starenje predstavlja trijumf i izazov savremenog doba. Razvoj i
prosperitet ljudskog drustva produZili su ljudski vek. Stariji su zdraviji, aktivniji i
zadovoljniji, Sto je veliki uspeh vremena u kome Zivimo. Sa druge strane, ova
rastuca populacija postavlja nove zadatke i zahteve na koje je potrebno odgovoriti,
adekvatno i pravovremeno. Da bi se na pravi nacin razumela ova pojava, potrebno

je razdvojiti individualno od demografskog starenja. Starenje pojedinca ili
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individue je pojaSnjeno u prethodnom poglavlju, dok ¢e starenje u demografskom

smislu biti detaljnije opisano u tekstu koji sledi.

Da bi se definisao pojam starenja u demografskom smislu, neophodno je kratko se
osvrnuti na predmet izuCavanja demografije i njeno znacenje. Termin demografija
potice iz grckog jezika i u osnovi sadrzi reCi demos (narod) i graphein (opisivati).
Etimologija reCi demografija ukazuje i na njeno osnovno znacenje, pa se ona moze
definisati kao nauka o stanovnistvu. Demografija je istovremeno i prirodna i
drustvena nauka, koju je u nauc¢ni recnik prvi uveo belgijski statisticar Achille
Guillard 1855. godine. Njegova definicija je veoma Siroka i bliska danas$njem
shvatanju ovog pojma. Po njemu, ,demografija je po predmetu istraZivanja sinonim
zakona o stanovniStvu. Zakon stanovniStva u najSirem smislu reci znaci zakon ili
celokupnost zakona prema kojima Covecanstvo ostvaruje svoj napredak, najpre
brojcano, a kasnije u pogledu obrazovanja, moralnih vrednosti i snaga, kao i
standarda.“ (Malaci¢, 2006) Savremena demografija se moZe definisati kao
interdisciplinarna nauka koja izuCava pojave i zakonitosti u pogledu velicine,

strukture, podela i promena stanovniStva tokom vremena.

Imajudi u vidu navedeno, demografsko starenje, tj. starenje u demografskom smislu,
najopstije bi se moglo definisati kao starenje stanovniStva na odredenom podrucju.
Preciznije, demografsko starenje predstavlja povecanje broja i udela starijih ljudi u
ukupnoj populaciji, odnosno smanjenje broja i uceS¢a mladih u posmatranom

okruzenju.

O tome da li je neko star, razliCiti ljudi razlic¢ito prosuduju. Demografija, medutim,
starost posmatra na globalnom nivou i ima vrlo precizne numericke kriterijume u
definisanju starosti stanovnistva (DevedZic i Stojilkovi¢, 2012). Ova pojava se moZe
kvantifikovati uz pomoc¢ indeksa starenja i koeficijenta starosti. Indeks starenja
reprezentuje procentualno ucesce osoba starijih od 60 godina u odnosu na mladu
populaciju (0-15 godina). Vrednost indeksa veca od 40% ukazuje na proces starenja
stanovniStva. Koeficijent starosti predstavlja procenat osoba starijih od 60 godina u
ukupnoj populaciji. Ovaj koeficijent je osnovni pokazatelj nivoa starenja, a ukoliko je
njegova vrednost veca od 12%, smatra se da stanovni$tvo posmatranog podrucja

stari u demografskom smislu.
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Krajem proslog i poCetkom ovog veka, starenje populacije postaje jedna od tema
koja zaokuplja sve vecu paZnju ne samo demografa, ve¢ stru¢njaka iz razlucitih
oblasti Sirom sveta. S obzirom na trendove, moZe se reci da je XX vek bio vek
porasta svetskog stanovniStva, a XXI ¢e svakako obeleZiti demografsko starenje.
Prema zvani¢nim podacima, ukupna populacija ljudi u svetu dostigla je 7,3
milijarde u julu 2015. godine. U periodu od 1990. do danas Covecanstvo se uvecalo
za dve milijarde ljudi. Trend porasta ukupne svetske populacije se nastavlja, ali sa
nizim faktorom rasta, sporije nego u prethodnim decenijama. U narednih petnaest
godina oCekuje se uvecanje svetske populacije za viSe od milijardu ljudi, pa ce
prema prognozama 2030. godine ovaj broj dosti¢i vrednost od 8,5 milijardi. 2050.
godine Ce na Zemlji Ziveti skoro 10 milijardi, a 2100. ¢ak 11,2 ljudi (Slika 2.1)
(World Population Prospects: The 2015 Revision, UN, 2015).
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Slika 2.1. Svetska populacija: projekcija stanovnistva 2015-2100.
(United Nations, World Population Prospects: The 2015 Revision, 2015)

Ukupno povecanje svetske populacije, kao dominanti trend u proslom veku,
ustupio je mesto starenju populacije, ¢ime je zapocCelo novo demografsko
razdoblje. Procesi urbanizacije i industrijalizacije ostavili su razli¢ite posledice u
demografskim strukturama stanovnistva, a najvidljivilja od njih je demografsko
starenje. Starenje populacije je proces koji je u funkciji druStveno-politickih i
socioekonomskih prilika, kulturnog razvoja drustva i njegove opsSte vrednosne

orijentacije. Ovaj fenomen je posledica uticaja razlicitih faktora, koji prevazilaze
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bioloSke uzroke starenja pojedinca, pa u tom smislu treba razlikovati
individualno od globalnog starenja. Globalno starenje stanovniStva je, pre
svega, uzrokovano smanjenjem fertiliteta i povecanjem ocekivane duzine Zivota
ljudi. Populacija mladog i radno sposobnog stanovnistva se ubrzano smanjuje usled
niske stope nataliteta, naroCito u razvijenim zemljama. Sa druge strane, stepen
mortaliteta je takode u opadanju, a Zivotni vek coveka se produzava. Globalno,
ocCekivano trajanje Zivota na rodenju se u prethodnih deset godina povecalo sa 65 na
69 Zivota za muskarce, odnosno sa 69 na 73 godine kod Zena. Naucna dostignuca u
medicini i farmakologiji, kao i opSti tehnicko-tehnoloSki napredak doprineli su
znacajnom produZenju ocekivanog trajanja Zivota. Najznacajniji porast u duZini
ljudskog veka se desio nakon Drugog svetskog rata. Period od 1946. do 1964.
karakteriSe izrazito visok prirodni prirastaj, narocCito izrazen na evropskom i
americkom tlu. Generacije koje su rodene tokom ovih godina nazivaju se ,baby-
boom"“ generacijama, i upravo su one te koje Ce obeleziti pocetak ere demografskog
starenja u prvoj deceniji XXI veka.
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Slika 2.2. O¢ekivana duZina Zivota na rodenju 1980-2050.
(United Nations, World Population Prospects: The 2015 Revision, 2015)

U 2015. godini 12% svetske populacije, odnosno 901 milion ljudi je bio stariji od
60 godina. Ova populacija se uvecava sa stopom rasta od 3,3% godiSnje, viSe nego
bilo koja druga starosna kategorija. Prema projekcijama stanovniStva, svekupno
smanjenje fertiliteta e se nastaviti i u budu¢em periodu, pa se ocekuje da Ce se
starije stanovnistvo skoro duplirati u 2050. godini, tj. 22% ljudi u svetu c¢e biti

starije od 60 godina, odnosno udeo starijih od 65 godina ¢e biti 16,2%, a u
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razvijenim zemljama 25,7%. Veoma je znacajan i podatak da ¢e se na globalnom

nivou broj ljudi starijih od 80 godina utrostruciti do sredine ovog veka.

Od svih kontinenata, Evropa predstavlja demografski najstariji region. U ovom
trenutku je skoro cCetvrtina evropskog stanovnisStva starija od 60 godina, sa
procentulanim udelom u ukupnoj populaciji od cak 24%. Prema podacima
Eurostata, celokupna evropska populacija ¢e imati trend rasta sve do 2020. godine,
kada se oCekuje stabilizacija ovog procesa i smirivanje ovog trenda. [ pored toga, u
2050. godini ovaj broj ¢e porasti na 34%, pa Ce trec¢ina ukupnog stanovnistva starog
kontinenta pripadati starijoj populaciji (Eurostat, 2015). Zabrinjavajuce niska stopa
fertiliteta u najrazvijenijim zemljama, kao i znacajno produZenje Zivotnog veka,

ucinili su da evropski kontinet dominira u procesu globalnog starenja stanovnistva.

Evropa
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Slika 2.3. Starosna piramida prema polu 2015-2050.
(Eurostat, 2015)

Sa Slike 2.3. se moZe uociti znacajno smanjenje osnove starosne piramide, Sto
govori o niskom natalitetu u ovom trenutku, ali i u prognoziranoj 2050. godini.
Takode, moZe se uociti znacajno povecanje i Sirenje vrha starosne piramide, koji
predstavlja stariju populaciju. Feminizacija starenja je pojava kojoj se poklanja
sve viSe paznje, a moZe se sagledati i sa prikazane slike. Ukupan broj starijih ljudi
na evropskom kontinentu ¢e se zasigurno povecati u skladu sa prognoziranim

trendovima i to sa ve¢im udelom Zena, kao i povec¢anim brojem najstarijih.
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Evropa je ve¢ preduzela znacajne korake u kreiranju politike koja ¢e omoguditi
zdravo i aktivno starenje svoje populacije. Pomoc¢ starijima i njihovo ukljucivanje u
socijalni Zivot i drustvene tokove, kao i prilagodavanje potrebama ove populacije

predstavljaju jedan od najvaznijih zadataka za evropske strucnjake i lidere.

2.3. STARENJE STANOVNISTVA U REPUBLICI SRBI]JI

Starenje stanovniStva u Srbiji je proces koje traje ve¢ nekoliko decenija. Sve do
sredine dvadesetog veka Srbija je bila zemlja sa pretezno mladim stanovnistvom
(Mihajlovi¢, 2013). Sedamdesetih godina proslog veka procenat populacije starije od
65 godina je iznosio 12%, Sto je ve¢ ukazivalo na tendenciju porasta udela starijih u
ukupnoj populaciji. Usled nepovoljnih drustveno-ekonomskih i politickih prilika koje
su zapocele krajem osamdesetih, starosni kontigent se znacajno menja. Na pocetku
novog milenijuma u Srbiji je Zivelo 16,7% ljudi koji pripadaju ovoj starosnoj
kategoriji, a prema podacima iz poslednjeg popisa stanovnistva, iz 2011. godine, ovaj
procenat se povecao na 17,4. U Srbiji trenutno Zivi oko 9 miliona ljudi, od kojih je ¢ak
Cetvrtina starija od 60 godina. Iako Srbija ne pripada grupi razvijenih zemalja, ona
veoma dosledno prati ve¢ prikazane trendove znacajnog povecanja udela starih u

ukupnoj populaciji, koji su karakteristi¢ni za naprednije regione.

Prema najnovijim podacima zvani¢ne godisSnje statistike Ujedinjenih nacija,
oCekivana duZina Zivota u Srbiji je 75 godina, Sto je iznad svetskog proseka, ali i
znacajno niZe od duZine veka u evropskim razvijenim zemljama. Veoma su
zabrinjavajuci podaci koji se odnose na stopu fertiliteta, koja je u prethodnom
petogodiSnjem periodu prosecno iznosila samo 1,6% u naSoj zemlji.
Demografske projekcije koje se odnose na veli¢inu populacije u narednih 50,
odnosno 100 godina su alarmantne i porazavajuce. Srbija spada u grupu od 11
zemalja u kojima se ocekuje trend smanjenja broja ljudi veci od 15%. Prognozirana
veli¢ina populacije za 2050. godinu je 7.331.000, dok bi na pocetku novog veka
broj stanovnika bio skoro prepolovljen u odnosu na danasnju populaciju (United

Nations, World Population Prospects: The 2015 Revision. 2015).

Prema podacima iz zvani¢nih popisa stanovni$tva, moZe se uociti znacajno

povecanje udela starije populacije u ukupnom stanovnistvu, koje je na nivou
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Republike Srbije povecano sa 5,6% izmerenih 1948. godine na 17,4%, koliko je
zabeleZeno poslednjim popisom iz 2011. godine. Jo$ drasti¢nije razlike se mogu
primetiti na tertoriji grada Beograda, gde je ovaj procenat sa 2,29% povecan na

16,38%.

Tabela 2.1. Broj i udeo stanovnistva starosti 65 i viSe godina u ukupnom stanovnistvu, popisi 1948-2011.

Godine popisa
Teritorija
1948. 1953. 1961. 1971. 1981. 1991. 2002. 2011.
Broj
REPUBLIKA SRBIJA 324950 384061 446628 650828 801959 895615 1.240.505 1.250.316
Vojvodina 105785 123080 139946 189585 229962 238051 315185 316538
Centralna Srbija 219165 260981 306682 461243 571997 657564 925320  933.778
Beograd 14554 21070 45323 87101 122343 158434  247.029 271762
SRBIA-JUG (centralna ) 1 939911 261359 374142 449654 499130 678291 662016
Srbija bez Beograda)

SRBIJA - SEVER

S 120339  144.150 185.269 276.686  352.305 396.485 562.214 588.300
(Vojvodina i Beograd)

Tabela 2.2. Broj i udeo stanovnistva starosti 65 i viSe godina u ukupnom stanovnistvu, popisi 1948-2011. (%)

Godine popisa
Teritorija
1948.  1953.  1961. 1971 1981. 1991. 2002. 2011.
Broj
REPUBLIKA SRBIJA 5,60 6,23 6,69 9,04 10,38 11,45 16,54 17,40
Vojvodina 6,45 7,25 7,54 9,71 11,30 11,82 11,51 16,39
Centralna Srbija 528 585 6,36 878 10,04 11,32 16,93 17,77
Beograd 2,29 2,88 481 7,20 8,32 9,89 15,67 16,38
SRBIJA -JUG (centralna 6,43 6,73 9,26 10,64 11,87 17,44 1841
Srbija bez Beograda)

SRBIJA - SEVER

) 5,29 593 6,62 8,75 10,05 10,96 15,33 16,38

(Vojvodina i Beograd)

Populacija starih ljudi u Srbiji se intenzivno uvecava u poslednjih dvadeset
godina. Broj starijih od 65 godina je 1991. godine iznosio 895,6 hiljada. Dvadeset
godina kasnije, prema podacima zvani¢nog popisa, obavljenog 2011, ovaj broj je

dostigao 1.250.000 ljudi, Sto predstavlja povecanje za oko 40%.

U svakoj od starosnih kategorija starih ljudi takode je primecen trend rasta, izuzev
najmlade starosne grupe (65-69), gde je doSlo do smanjenja populacije. Ovo je
posledica smanjenog kontigenta ove kategorije usled niZeg nataliteta tokom

Drugog svetskog rata.
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Ukoliko se ostvare prognoze demografskih trendova bazirane na aktuelnoj
dinamici populacionih promena, u Srbiji ¢e do¢i do rapidnog i kontinuiranog
starenja populacije u svim statistickim regionima. Osnova i vrh starosne piramide
bic¢e zahvaceni ovim procesom. Prema Panevu, u 2061. godini svaka treca osoba
Ce biti starija od 65 godina, a svaka treca stara osoba imace preko 80 godina, tj.
procentulano uces¢e najstarijih starih iznosi¢e 11,5%. U isto vreme, populacija
ispod 20 godina ¢e se redukovati na samo 17% i predstavljati polovinu ukupnog

broja starijih ljudi (Penev, 2014).

Tabela 2.3. Starosni sastav starog stanovnistva Srbije 1991-2011. (Popisi stanovnistva 1991, 2002, 2011, knj. Starost i pol, RZS)

Godine Broj % u starom Indeks promene
starosti 1991. 2002. 2011. 1991. 2002. 2011. 02/91. 11/02. 11/91.
65+ 895.615 1.240.505 1.250.316 100 100 100 1,39 1,01 1,40
65-69 395901 460.406 339.444 44,2 371 271 1,16 0,74 0,86
70-74 189.192 387.284 354.142 21,1 31,2 28,3 2,05 0,91 1,87
75-79 153132 247338 298.612 17,1 19,9 23,9 1,62 1,21 1,95
80-84 106.708 100.678 176.568 11,9 8,1 14,1 0,94 1,75 1,65
85+ 50.682 44.799 81.550 57 3,6 6,5 0,88 1,82 1,61

2.4. AKTIVNO STARENJE

Prezentovani podaci jasno ukazuju na potrebu da se izgradi sistem koji ¢e osigurati
bezbriZan Zivot starijim osobama u buducnosti, Stite¢i njihova ljudska prava,
ekonomsku, socijalnu i zdravstvenu sigurnost. Starenje ne treba posmatrati kao
negativnu pojavu, jer je ono pre svega rezultat humanizacije ljudskog drustva, boljih
uslova Zivota i brige o ¢oveku. Ipak, Cinjenica je da usled smanjenih psihofizickih
sposobnosti i promene socijalnih uloga u Zivotu pojedinca ove starosne dobi, postoji
opravdana zabrinutost zbog naglog povecanja stanovniStva koje je ekonomski,
socijalno i zdravstveno zavisno. Blagovremni i zadovoljavajuc¢i odgovor drustva na

ovu pojavu postavlja se kao jedan od prioriteta i imperativa u narednom periodu.

U razvijenim zemljama, koje su prepoznale ovaj problem, uveliko se radi na
drustvenom ukljucivanju ove starosne kategorije i omogucavanju dostizanja ciljeva

,2aktivnog starenja“ za svakog pojedinca.

Aktivni koncept ne valorizuje mladost, ne postavlja je na tron, vec je prepoznaje kao deo

Zivotnog toka u kome se obavljaju pripreme i za ostale Zivotne faze. Aktivno starenje je
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prilagodavanje ne samo pojedinca i drusStva na nove okolnosti, ve¢ i novi nacin
razmisljanja, u kom starost ne izaziva uzemirenje i ne predstavlja drustvenu pretnju, ve¢
se otkrivaju njene dobre strane (Devedzi¢ i Stojilkovi¢, 2015). MoZe se rec¢i da koncept
aktivnog starenja predstavlja jednu od najvaznijih komponenti globalne strategije koja
treba da bude odgovor na demografsko starenje. Svi relevantni medunarodni
dokumenti? koji se bave starenjem promovisu ovaj koncept kao adekvatan odgovor na
posmatrani demografski izazov (PetruSi¢ i dr., 2015). Sa aspekta saobracaja, ovo
podrazumeva strateSko opredeljenje za kreiranje univerzalne infrastrukturne i

upravljacke platforme koja ¢e omoguci jednakost i ravnopravnost za sve ucesnike.

Termin aktivno starenje je nastao krajem devedesetih godina XX veka, kada ga je
Svetska zdravstvena organizacija - WHO, uvrstila u svoj re¢nik. Rec¢ ,aktivan“ se prema
autorima Kalache i Kickbusch (1997) odnosi na nastavak uc¢es¢a starijih u ekonomskom,
socijalnom, kulturnom i gradanskom Zivotu. Ovaj termin Salje inkluzivniju poruku od
prethodno koriS¢enog ,zdravog starenja“ i upucuje na vazne faktore koji, pored zdravlja,

mogu imati znacajan uticaj na kvalitet Zivota starijih (WHO, 2002).

Aktivno starenje se moZe definisati kao proces optimizacije jednakih
zdravstvenih mogucénosti koje starijim ljudima stvara Sansu da budu socijalno
aktivni i u uZivaju u nezavisnosti i kvalitetnom Zivotu. Ovaj koncept omogucava
da ljudi sagledaju sopstvene potencijale i participiraju u drustvu u skladu sa
svojim potrebama, Zeljama i kapacitetima. S druge strane, obezbedena im je
adekvatna zastita, bezbednost i nega u slucaju potrebe (Udayshankar i

Parameaswari, 2014; WHO, 2002).

Koncept aktivnog starenja baziran je na uvazavanju ljudski prava starijih ljudi i
principima nezavisnosti, participacije, dostojanstva, brige i licnog ispunjenja,

definsanih poveljom Ujedinjenih nacija (WHO, 2002).

Prema dokumentu UN koji se bavi ovo temom, tri osnovna stuba aktivnog starenja

su: zdravlje, u€esce - participacija, i sigurnost - bezbednost (Madrid International

2 Madridski medunarodni akcioni plan za starenje (MIPAA, 2002), Regionalna strategija
implementacije (RIS, 2002), kao i preporuke ministarskih konferencija u Lionu (2007) i BeCu
(2012). Deset godina nakon objavljivanja Madridskog medunarodnog akcionog plana za starenje
(MIPPA, 2002), Evropski parlament je 2012. godinu proglasio Godinom aktivnog starenja i
medugeneracijske solidarnosti.
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Plan of Action on Ageing, UN, 2002). Ako se kratko osvrnemo na saobracajnu
komponentu aktivnog starenja, uocava se da svaki od stubova aktivnog starenja

zavisi posredno ili neposredno od saobracaja i transporta.

e Zdravlje - mobilnost je Zivot;

e UceSte - dobra saobracajna infrastruktura i upravljacke karakteristike
sistema svakako doprinose aktivnijoj participaciji starijih u sferi javnog
Zivota;

e Bezbednost - jedan od aspekata bezbednosti starijih se odnosi na saobracaj
i njegove osnovne elemente, ¢ijim se unapredenjem umnogome moze podici

i nivo sigurnosti starijih osoba.

U skladu sa medunarodnim trendovima, Srbija je 2006. godine usvojila Nacionalnu
strategiju o starenju, koja je konceptualno uskladena sa Preporukama i obavezama
Madridskog plana i sa Regionalnom strategijom njegove primene donete od strane
Evropske komisije UN za Evropu. ,Postavljeni cilj podrazumeva razvijanje drustva
za sve generacije kroz uvazavanje fenomena starenja - kao smernice postepenog,
ali temeljitog uskladivanja druStvenih i privrednih tokova sa demografskim
promenama. Ovo strateSko opredeljenje se odnosi na sve oblasti Zivota drustva“

(Nacionalna strategija o starenju 2006-2015, 2006).

MoZe se zakljucCiti da na putu ostvarenja ciljeva ,aktivnog“ starenja veliki broj
zadataka sadrZi u sebi saobracajno-transportnu komponentu kao jedan od
neophodnih preduslova za njihovo ispunjenje. Ovo potvrduje aktuelnost izabrane

teme, kao i potrebu za istraZivanjem ovog problema u lokalnim uslovima.

2.5. PSIHOFIZICKE KARAKTERISTIKE STARIJE POPULACIJE

Da bi se mogle sagledati sve specifiCnosti zahteva i potreba starijih korisnika u
saobracaju, neophodno je upoznati se sa ograniCenjima sa kojima se ova
populacija suocava. Smatra se da od cetrdesete godine dolazi do postepenog
pada, kako u organskom funkcionisanju, tako i u pogledu perceptivno-motorickih
sposobnosti. Ipak, usled dugogodisnjeg iskustva koje ova starosna grupa

poseduje, ovakve promene se nadoknaduju i nije ih moguce lako uociti. (Trpkovi¢
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i dr.,, 2012). Znacajnije slabljenje u funkcionisanju Coveka se najceSCe moZe
oCekivati nakon navrSene 65. godine Zivota, Sto ujedno predstavlja i donju
starosnu granicu za ovu populaciju. Kako je ranije ve¢ naznaceno, skup starijih
ljudi Cine svi oni koji su napunili 65 godina. Ovaj skup (65-100*) karakteriSu
veoma znacajne generacijske razlike i heterogenost, no uobicajeno je i ocekivano
da je ova populacija sporija u svojim kretnjama, opaZanju i reagovanju. Jasno je
da se danasnji seniori bitno razlikuju od svojih prethodnika, kao i da ¢e buduce
generacije starijih korisnika imati drugacija ocekivanja i zahteve u odnosu na

njihove vrs$njake danas.

Potrebno je naglasiti da se ponaSanje starijih uCesnika u saobracaja razlikuje u
urbanim, gradskim sredinama, zbog potreba i karakteristika samih ucesnika i
razlicitosti saobracajnog procesa u odnosu na vangradsku putnu mrezu. Manje
brzine u saobracajnom toku, znacajnije uceScCe starijih u saobracaju, bolje opSte
zdravstveno stanje ove populacije nego u ruralnim sredinama i dr., sve to ima uticaja

na razlike u ponasanju ove starosne grupe u gradskim sredinama.

Sa poveCanjem broja godina mentalne i fiziCke sposobnosti ¢oveka opadaju.
Promene do kojih dolazi pod uticajem starenja odnose se na culna, fizicka,
kognitivna i psiholoSka ogranicenja koja se javljaju u ovoj starosnoj dobi. Medutim,
proces starenja nije isti za sve i godine same po sebi ne mogu biti tacna i jedina
odrednica sposobnosti pojedinca. UopSteno se moze re¢i da su u okviru ove
starosne grupe ocekivane promene koje se odnose na slabljenje vida i sluha,
smanjenje motorickih i perceptivnih sposobnosti, kao i izvesne promene u

ponasanju pojedinca.

2.5.1. Slabljenje vida i sluha

Culna ograni¢enja sa kojima se susrece starija populacija odnose se na slabljenje
vidnih i slusnih sposobnosti. Slabljenje vida i sluha je uobicajeno kod starijih i
oteZava njihovo ucesS¢e u saobracaju, kao i koriS¢enje svakog vida transporta.
Takode, utice na promene u ponaSanju korisnika saobracajnog sistema uopSte
(npr. izbegavanje no¢nih voznji, saobracajnih guzvi itd.). Rezultati nekih studija

pokazuju da je pedesetpetogodiSnjaku potrebno do osam puta viSe vremena kako
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bi se oporavio od bleska nego SesnaestogodiSnjaku. Nekim starijim vozacima
potrebno je duplo viSe vremena da uoce stop-svetla nego mladima, i to zbog
smanjene sposobnosti odredivanja boje (Arnon, 1995). Uocavanje i razumevanje
saobracajne signalizacije takode je dovedeno u pitanje. Kada je re¢ o slusnoj
sposobnosti, ¢ak i najmanje oSteCenje sluha moZe otezati utvrdivanje tacne
lokacije izvora zvuka. Slusni nedostaci mogu da poremete sposobnost da se Cuje
rad motora. OStecenje sluSnog aparata moze ometati vozaca da Cuje suvozaca koji
mu neSto govori, pa tako posredno moZe uticati na smanjenje vozaceve
koncentrisanosti na saobracajni tok. Ova vrsta ogranicenja starije populacije
moze se lako kompenzovati medicinskim pomagalima i na taj nacin se u velikoj

meri mogu ublaZiti posledice smanjenja Culnih sposobnosti.

2.5.2. Fizicka ogranicCenja

FiziCka ograniCenja starije populacije se manifestuju kroz smanjenje pokretljivosti
miSi¢a, gubljenje i nedostatak fizicke snage, smanjenje izdrZljivosti i brZe
zamaranje. Takode je prisutna visoka senzibilnost na stres, kao i slabljenje funkcija
organizma, odnosno pojava hronicnih bolesti. [ako je nivo promene individualan,
svakako je prisutan kod svakog starijeg pojedinca u izvesoj meri. Fizicka
ograni¢enja imaju znacajan uticaj na mobilnost, kao i na izbor nacina kretanja
starije populacije. Za starije osobe svako kretanje predstavlja izvesnu stresnu
situaciju. U tom smislu starije osobe mogu ¢ak i odustati od putovanja, ¢ak i kada je

sistem prilagoden njihovim potrebama.

Ogranicena pokretljivost i ukocenost miSi¢a mogu oteZavati posmatranje puta u
zavoju ili manevrisanje. Slabljenje miSicne forme moZe uticati na sposobnost
upravljanja vozilom i kocenje. IzlaZenje i ulaZenje u automobil postaje sve teze i,
prema tome, sporije, Sto povecava opasnost pri parkiranju uz put. OdrZavanje
adekvatnog rastojanja, kao i opazanje linije za skretanje u desnu traku, predstavljaju
neke od najcesc¢ih poteskoca koje prate starije vozace. Kada je recC o starijim peSacima,
ova vrsta ograniCenja dovodi do nesigurnosti u kretanju, ces¢ih padova i sporijeg

hoda.
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2.5.3. Kognitivna i psiholoSka ogranicenja

Kada je rec o kognitivnim i psiholoSkim ogranicenjima, u ovoj Zivotnoj dobi dolazi
do postepenog slabljenja koordinacije pokreta, kognitivni proces je redukovan i
selektivan. Prisutno je slabljenje sposobnosti za obavljanje sloZenih aktivnosti, kao
i smanjena fleksibilnost i opadanje koncentracije. Kada je re¢ o kognitivnim
funkcijama, promene se pre svega odraZavaju na slabljenje kratkotrajne memorije i

obrade podataka (Berg, i dr. 1983).

Promene u ponaSanju koje su psiholoSke prirode dovode do pojave razli¢itih
strahova, kao i visoke osetljivosti na stres. Moze se reci da su stariji korisnici manje
fleksibilni u pogledu usvajanja novih ponasanja i prihvatanja novih tehnologija i

Cesto se osecaju konfuzno i nesigurno u nepoznatom okruZenju.

Na mentalnom nivou, svaki neocekivani, iznenadni dogadaj moZe predstavljati
problemati¢nu situaciju. DonoSenje odluka koje zahteva brzo reagovanje nije
prihvatljivo i postaje neprijatno iskustvo za stariju populaciju, Sto Cesto moze
rezultovati promenom u nacinu obavljanja kretanja ili ¢ak i odustajanjem od
putovanja. Vreme reagovanja biva produZeno, a prate ga i manje koordinisani
pokreti. To rezultira oteZanom procenom saobracajne situacije u kojoj se stariji
ucesnici mogu nacdi. [Iznenadne situacije na putu mogu da predstavljaju narocito
ozbiljan problem za ovu populaciju, jer vreme predstavlja klju¢nu prepreku u svim
fazama sagledavanja situacije. U literaturi se upravo previdi u informacijama
oznacavaju kao najCeS¢i uzrocnik pojave nezgoda kod ove starosne grupe. (Fell i
dr., 2008). Upravo zato je vazno da se uocena ogranicenja kompenzuju adekvatnim
inZenjerskim odgovorom, tj. prilagodavanjem i preoblikovanjem postojeceg sistema.
Na ovaj nacin se omogucava participacija starijih u saobra¢ajnom procesu uprkos

smanjenim mogucnostima.

Vazno je naglasiti da stariji predstavljaju jednu veoma heterogenu grupu, jer se
individualne razlike u sposobnostima povecavaju u funkciji vremena. Zbog toga
savremeni istraziva¢i ove populacije smatraju neopravdanim diskriminisanje u
vidu ogranicavanja starosne granice za koriS¢enje automobila i izdavanje vozacke

dozvole. Naravno, izuzetak predstavljaju primeri iz naSe svakodnevne realnosti,
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gde neposredne Cinjenice demantuju ovakve stavove. [ako brojne studije sugeriSu
da u poznijim godinama promene na fizioloSkom i psiholoSkom planu mogu da
uslove vecu izloZenost nezgodama, pojedini autori istiCu upravo suprotne
stavove. Podaci iz istraZivanja vrSenog na uzorku profesionalnih vozaca u
gradskim uslovima pokazali su da upravo stariji vozaci cine najbezbedniju

grupaciju vozaca (MiloSevic¢idr., 1965).

Uprkos navedenim ogranicenjima sa kojima se svakodnevno suocavaju, mnogi
seniori ih prevazilaze koristeCi tzv. strategije zamene. Ove strategije se zasnivaju

na slede¢im principima (EMTA, 2008):

e selekcija (izbegavanje putovanja u vrSnim satima),
e optimizacija (kombinovanje putovanja sa razli¢itim svrhama),

e kompenzacija (krenuti ranije je bolje nego biti u Zurbi).

Ova vrsta adaptacije olakSava kretanje starijih, ali je svakako potrebno i da se

saobracajni sistem koriguje i prilagodi njihovim zahtevima.

2.5.4. Samopercepcija

Samopercepcija i percepcija rizika su povezane sa rizikom od nezgode u kojoj
ucestvuju stariji korisnici. [ako smanjene sposobnosti mogu uticati na bezbednost
seniora, rizik od nezgode takode postaje naglaSeniji sa smanjenom svesti uticaja
starenja na izvrSavanje zadataka. UoCeno je da stariji ljudi Cesto ne prihvataju svoje
godine i teze da sebe identifikuju kao mlade. U istraZivanju veze izmedu
procenjene sposobnosti i poverenja u vozacke sposobnosti i procenjenog rizika u
funkciji starosti, jedan od poznatih istrazivaca je doSao do nalaza da stariji vozadi,

kao i mladi, vide rizik od nezgode kao problem za svoje vrsnjake, ali ne i za sebe.

Imajudi u vidu prethodne dokaze da starije odrasle osobe imaju problem sa sloZenim
zadacima, moZe se zakljuciti da stariji peSaci imaju ogranicene sposobnosti da
adekvatno procene rizik. Neke studije su pokazale da smanjen kapacitet informacija
Cini starije ljude manje efikasnim u pracenju svojih sposobnosti, manje svesnim

greSaka i manje sposobnim da zapamte napravljene greske.
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2.6. STARENJE STANOVNISTVA I ODRZIVI RAZVO] GRADOVA

,0drzivi razvoj“ svakako predstavlja jednu od najc¢eSce koriS¢enih sintagmi
danasnjice. Da li je u pitanju modni trend ili stvarna potreba da atribut ,odrziv“
bude utkan u skoro sve sfere razvoja i postane imperativni zadatak i globalna
misija ¢oveCanstva? Odgovor na ovo pitanje moze se pronaci u samoj definicij
odrzivog razvoja, usvojenoj davne 1987. godine na Komisiji Ujedinjenih nacija za
Zivotnu sredinu i razvoj - WCED, poznatoj i kao Brundtlandska komisija, kada je

termin odrZivi razvoj definisan kao:

»~Razvoj koji zadovoljava sadasnje potrebe bez ugroZavanja mogucnosti da buduce

generacije zadovolje svoje potrebe.” (WCED, 1987)

Tri osnovne komponente odrzivog razvoja, koje su tada prepoznate od strane
politicara i eksperata, jesu: zastita Zivotne sredine, ekonomski rast i socijalna
jednakost. U tom smislu, ekonomski rast treba da se razvija u okviru kapaciteta
Zivotne sredine, odnosno ekoloSkih ogranicenja planete (Pejci¢ Tarle i Bojkovic,
2012). Jedno od tumacenja odrzivog razvoja jeste da je u osnovi koncepta oCuvanje
ekoloskog, socioloskog i ekonomskog kapitala za sadasnje i buduce generacije.
Ekoloski kapital se moZe definisati kao ukupne ,zalihe“ Zivotne sredine koje
obezbeduju protok dobara i usluga. SocioloSki kapital, u najSirem smislu,
predstavlja drustveno i politiCko okruZenje koje omogucava razvijanje pravila i
standarda i oblikuje strukturu drusStva (Grootaert, 1998). Ekonomski kapital
predstavljaju proizvedena sredstva za proizvodnju, oprema, infrastruktura, kao i
nematerijalna i finansijska dobra koja obezbeduju sadasnji dohodak i dohodak za
budu¢nost (OECD, 2001). Ekoloski i socioloski kapital predstavljaju preduslove za
stvaranje ekonomskog kapitala. Odrzivi razvoj podrazumeva ocCuvanje ekoloskog,

socioloskog i ekonomskog kapitala za buducnost.

SloZena interakcija koja postoji u odnosima drustvo - ekonomija - Zivotna sredina
prisutna je u razli¢itim i mnogobrojnim sferama ljudskih aktivnosti, pa se u tom
smislu transport prepoznaje kao jedna od vaznih oblasti koju je potrebno urediti
po principima odrzivog razvoja. Transportni sektor, kao veliki potrosac energije,
veC je 80-tih godina proSlog veka prepoznat kao najveca pretnja ograniCenim

energetskim resursima. Shodno tome, 1992. godine na Samitu UN u Rio de Zaneiru
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definisani su konkretniji ciljevi odrzivog razvoja u oblasti transporta. lako se
transport nije razmatrao kao zasebna tema, Agenda 21 predstavlja dokument koji
se moZe smatrati i zaCetkom ,institucionalizacije” koncepta odrzivog transporta.
Fokus odrzivosti je stavljen na ekoloski i ekonomski aspekt, pa je bilo neophodno
prosiriti formulaciju odrZivog transporta kroz ravnopravno ukljucivanje socioloske
dimenzije odrZivosti. ,Vankuverskim principima“, na medunarodnoj konferenciji
1996. godine u Kanadi, postavljeni su temelji strateSkog razvoja odrZivog
transporta. Prema ovom dokumentu, definisano je devet najvazniji principa

(OECD, 1996):

e Pravo pristupa

e Jednakost

e Individualnai kolektivna odgovornost

e Zdravlje i bezbednost

e (Obrazovanje i javna participacija

¢ Integrisano planiranje

e (Ocuvanje zemljiSta i ostalih prirodnih resursa

e Prevencija zagadenja

e Ekonomski napredak
Paralelno sa unapredenjem koncepta bilo je neophodno unaprediti opStu
definiciju, sam pojam odrZivog transporta, prema postavljenim principima, a u
skladu sa trodimenzionalnim kontekstom strategije odrzivog razvoja transporta.
U tom smislu, odrZivi saobracajno-transportni sistem se moZe definisati kao onaj koji
moZe da omoguci da se na efikasan i ravnopravan nacin zadovolje ekonomske,

ekoloske i socioloske potrebe, uz minimiziranje nepovoljnih uticaja i njihovih troskova

u relevantnim prostornim i vremenskim okvirima (European Comisssion, 2001a).

Operativni nivo koncepta odrZivog razvoja uopSte, a samim tim i odrzZivog
saobracaja i transporta, namece potrebu za kvantifikovanjem ekonomskih,
ekoloSkih i socioloSkih zahteva. Ustanovljavanjem modela za vrednovanje,
odnosno indikatora i indeksa odrZivog razvoja, omoguceno je utvrdivanje i
ocena postojeCeg stanja i pracenje napretka u ostvarivanju postavljenih ciljeva.
Takode, ovi izmeritelji imaju i klju¢nu ulogu u procesu odlucivanja, odnosno

sprovodenja postavljenih principa odrzivog razvoja. Multidimenzionalnost
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koncepta odrzivog razvoja generisala je potrebu za velikim brojem razlicitih

indikatora, pa se u tom smislu izdvajaju dva aktuelna pravca:

e sazimanje skupova indikatora izborom odgovarajucih ,reprezenata“
(headline indikatori) i
e agregacija indikatora, kojom se dobijaju razli¢ite agregatne mere.

Treba imati u vidu da se metodoloski pristupi u kreiranju ovih izmeritelja znacajno

razlikuju, pri ¢emu svaki od njih favorizuje neke od dimenzija odrzZivosti.

U oblasti saobracaja i transporta takode su razvijeni razliciti skupovi indikatora
namenjeni oceni funkcionisanja ovih sistema u odnosu na odrZivost. Oni
predstavljaju znacajan ,strateSki upravljacki alat” za operacionalizaciju koncepta
odrzivog razvoja i u tom smislu imaju viSestruku ulogu u transportnoj politici

(Pejci¢ Tarle i Bojkovi¢, 2012).

Evropska komisija je 2005. godine usvojila skup indikatora odrzivog razvoja — SDI
(Sustainable Developement Indicators), koji pokriva deset razlicitih tema/sektora,
medu kojima su saobracaj i transport. Indikatori su klasifikovani u tri nivoa, a njihova

piramidalna struktura prikazana je na sledecoj slici (Slika 2.4).

NIVO 1
Vodedi ciljevi

NIVO 2

Operativni ciljevi i
zadaci

NIVO 3
Akcije

Slika 2.4. Piramidalna struktura indikatora odrZivog razvoja
(Eurostat, 2009)

Prvi nivo Cine tzv. headline indikatori, koji imaju vodecu ulogu u ostvarivanju strategije
odrZivog razvoja. Na drugom nivou su pokazatelji koji predstavljaju ciljeve i zadatke na

operativnom nivou. Poslednji, tre¢i nivo su konkretne akcije koje su predvidene
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strategijom odrZivog razvoja. Za svaku od oblasti predloZena je piramidalna struktura u

tri nivoa u kojoj su indikatori raspodeljeni oko najvaznijih tema.

U okviru evropske strategije odrZivog razvoja - EU SDS (European Union Sustainable
Developement Strategy), merenje napretka u ostvarivanju zacrtanih ciljeva zasnovano
je na koriS¢enju veoma velikog broja razliitih indikatora. Prema podacima iz
izvestaja Eurostat-a (Eurostat, 2009), preko stotinu izmeritelja je koriS¢eno u oceni
napretka, no samo njih jedanaest je identifikovano kao headline indikatori. Na
osnovu ovih izmeritelja trebalo bi da se dobije sveobuhvatna slika o ostvarivanju
Zeljenih ciljeva i zadataka definisanih strategijom odrzivog razvoja Evropske unije. U

narednoj tabeli prikazane su glavne teme odrZivog razvoja (Tabela 2.4).

Tabela 2.4. Osnovne ,teme” odrzivog razvoja i njihova ocena u odnosu na 2000. god. (Eurostat, 2009)

Osnovne teme odrzivog razvoja »,Ocena“ napretka (EU27)

Socioekonomski razvoj

Klimatske promene i energija

o
o,

Odrzivi transport

Odrziva proizvodnja i potro$nja

Prirodni resursi - o

Javno zdravlje

Socijalna inkluzija

Demografske promene

AT

Globalno partnerstvo

Dobro upravljanje nema indikatora

Legenda:

- - zadovoljavajuci nivo promena
- _ srednje zadovoljavajuci nivo, koji prati definisane strateske ciljeve
&% - srednje nezadovoljavajudi nivo, koji nije u skladu sa definisanim ciljevima

. nezadovoljavajuci nivo promena

lako je tema ovog rada prevashodno saobracajno orijentisana, njen znacaj
prevazilazi okvire saobracajne struke. Multidimenzionalnost problema i njegov
znacaj upravo se mogu sagledati kroz izabrane izmeritelje progresa odrzivog
razvoja uopSte. Od jedanaest indikatora koliko ih je samo izabrano za procenu

ukupnog odrZivog razvoja, €ak tri su u bliskoj vezi sa razmatranom temom:
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e (QOdrzivi transport;

¢ Demografske promene;

¢ Socijalna inkluzija.
Sagledavajuci trendove evropske politike odrZivog razvoja i odrzivog transporta
kao njegovog podsistema, jasno je da savremena saobracajno-transportna politika
tretira predstavljeni problem na viSe nivoa. U tom smislu, moZe se smatrati

potvrdenim polazno stanovisSte o znacajnosti i aktuelnosti izabrane teme.



3. PREGLED REFERENTNE LITERATURE I
RELEVANTNIH ISTRAZIVAN]JA

Pregledom literature obuhvacen je veliki broj radova, studija, projekata,
publikacija, veb-stranica i drugih dokumentata koji su bili od znacaja za temu.
Pretragom dostupnih elektronskih baza naucnih casopisa i stru¢nih radova,
zapoceta je prva faza prikupljanja literature. U narednom koraku pristupilo se
detaljnoj analizi naslova i rezimea odabranih dokumenata i njihovoj daljoj
klasifikaciji. S obzirom na veoma veliki broj dokumenata koji je na raspolaganju
u specificnim nau¢nim datotekama, ali i na internetu, kao najvecoj svetskoj on-
line bazi podataka, vreme publikovanja je predstavljalo znacajan kriterijum u
odabiru literature. Medutim, kako je bilo potrebno upoznati se i sa razvojem
istrazivackog rada na ovom polju, analizirani su i dokumenti iz ranijeg perioda,

odnosno oni koji adekvatno reprezentuju pocetke i istorijat rada na ovom polju.

Pregled literature sadrzi istraZivanja uticaja starenja populacije na saobracajno
projektovanje sa aspekata kriticnih mreZnih i projektnih elemenata, bezbednosti
starijih korisnika, kao i uticaja koje starenje ima na brzinu kretanja korisnika, kao
jednog od najvaznijih parametara efikasnog i bezbednog funkcionisanja

saobracajnog sistema.
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3.1. ISTRAZIVANJA UTICAJA DEMOGRAFSKOG STARENJA NA SAOBRACAJNO
PROJEKTOVANJE U GRADOVIMA

Na pocetku ovog dela dat je pregled svetskih iskustava i rada na ovom polju. U
nastavku su izdvojeni i razmotreni pojedini mreZni i infrastrukturni elementi koji
su u prethodnom periodu privukli paznju veceg broja istrazivaca. Kao kriticni
delovi saobracajne mreZe koji mogu biti rizi¢ni za starije korisnike izdvajaju se
sledeci: raskrsnice, peSacki prelazi, zone smirivanja saobracaja i kruzZne
raskrsnice, zone radova, kao i segmenti na kojima se obavlja ulivanje na mrezu
najviSeg ranga i izlivanje sa nje. U daljem tekstu dat je kratak pregled
istrazivackog rada za svaki od definisanih kriti¢nih elementa. Posebna paznja je
posveCena saobracajnoj signalizaciji: oznakama na kolovozu, saobracajnim
znakovima i svetlosnim signalima. Njihova uloga je veoma znacajna kada je rec o
starijim korisnicima, Sto potvrduje i velika zainteresovanost struke za ovu temu.
Osvetljenost saobracajnica i raskrsnica je joS jedno polje istrazivackog rada
obuhvaceno pregledom literature, a koje se Cesto moze sresti u radovima koji se
bave problemima kretanja seniora u uslovima no¢ne vidljivost. Na kraju je dat i
kratak osvrt na modele ponasSanja korisnika puta, kao osnove za projektovanje u

funkciji demografskog starenja.

3.1.1. Pregled svetskih iskustava

Sjedinjene Americke DrZave

[straZivanja uticaja starenja stanovniStva na saobracaj i nauc¢ni rad na ovoj temi
zapocCeti su joS 80-tih godina proslog veka u Sjedinjenim Ameri¢ckim DrZavama.
Znacajan porast broja starijih ljudi i njihova ogranicenja prepoznati su kao opasnost
i prepreka za efikasno i bezbedno funkcionisanje buduceg saobracajnog sistema od
strane naucnika razliCitih struka. Generacija ,baby-boom“-era je stasala i bilo je
neophodno sagledati njihove potrebe i moguc¢nosti da bi se postojeci sistem unapredio
u skladu sa novim zahtevima. lako uli¢na i putna mreZa u SAD-u predstavlja jednu od
najrazvijenijih u infrastrukturnom i upravljackom smislu, zapoceta je revizija

postojecih saobracajnih parametara, projektnih elemenata i regulative.

Kao prvi zvani¢ni dokument koji je prezentovao ovu problematiku, Transportation

Research Board (TRB) je davne 1988. publikovao Special Report 218, koji je
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sumirao dotadasSnja znanja vezana za potrebe starije populacije i njihov
potencijalni uticaj na mobilnost i bezbednost saobracaja. Ovaj izvestaj je koriS¢en
kao osnov za istraZzivanja koja su usledila, a radena su pod pokroviteljstvom
FHWAS3 i NHTSA#, drzavnih organizacija koje predstavljaju stub razvoja putne mreze

Sjedinjenih DrZzava.

Kako je u saobracaju period od detektovanja problema do implementacije
optimalnog reSenja obicno dug, bilo je neophodno da se ova vrsta promena u
demografskoj strukturi sagleda na vreme, da bi zahtevane izmene bile
pravovremene, adekvatne i ekonomski isplative. Zapravo, ukoliko se sa ovim
problemom ne suoCimo blagovremeno, netemo biti u mogucnosti da adekvatno
odgovorimo novim zahtevima uzrokovanim starenjem stanoviniStva. U
pomenutom Specijalnom izvestaju 218 TRB-a (Skinner i dr., 1988), poslo se od
pretpostavke da populaciju ,starih” ljudi Cine svi stariji od 65 godina, kao $to je u
literaturi i u ovom radu ve¢ navedeno. Kriterijum koji je koriS¢en za donoSenje
zakljucaka je zadovoljenje 85% posmatranog uzorka starije populacije. Na primer,
ukoliko 85% starijih vozaca u istraZivanju moze da procita saobracajni znak,
smatra se da on odgovara potrebama starije populacije. Kao najosetljivija tema u
oblasti saobracajnog projektovanja i upravljanja nametnulo se pitanje da li
uobicajeno primenjivani modeli u inZenjerskim proracunima (modeli preglednosti,
prihvatljivog rastojanja itd.) odgovaraju mogucnostima starije populacije, odnosno,
moZe li se reci da su age-appropriate>. Ukoliko to nije sluc¢aj, onda ni projektovani
elementi mreZe koji se zasnivaju na tim modelima nece biti odgovarajuci za ovu
populaciju korisnika. Na primer, podaci nekolicine studija sugeriSu da se za
minimalno prihvatljivo vreme potrebno za ,obradu podataka” kod starije
populacije moZe smatrati vreme reagovanja od 2,0-2,5 s, a prema AASHTO®
modelu preglednosti. Medutim, novija istrazivanja ukazuju na to da je ove
vrednosti potrebno dodatno preispitati ukoliko se Zele obezbediti uslovi

saobracaja sa nevelikim stepenom rizika za kategoriju starijih vozaca, o ¢emu ce

3 FHWA - Federal Highway Adiministration

4+ NHTSA - National Highway Traffic Safety Administration

5 Age-appropriate (engl., pridev) - starosno prihvatljivi; podobni za stariju populaciju.
6 AASHTO - American Association of State Highway and Transportation Officials
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biti detaljnije re¢i u nastavku. Ova cinjenica implicira da se i ostali modeli
primenjeni u projektovanju mreze moraju podvrgnuti ispitivanju i korekciji za
populaciju starijih korisnika, narocito u gradovima, gde je broj seniora i
najznacajniji.

U okviru navedenog dokumenta preispitivana je validnost ovih modela u odnosu
na sposobnosti vozaCa posmatrane starosne kategorije, a kao rezultat istrazivanja i
rada u ovoj oblasti 1998. godine je prvi put publikovan priru¢nik Older Driver
Highway Design Handbook (Staplin i dr., 1998). Prirucnik sadrzi preporuke za
izmene pojedinih projektnih elementa uli¢ne i putne mreze u funkciji starenja
populacije. U narednom periodu nastavljen je rad u ovoj oblasti, i ve¢ 2001.
godine pojavljuje se nova verzija pod nazivom Highway Design Handbook for
Older Driver and Pedestrians (Staplin i dr., 2001), kojom su bili obuhvaceni i
motorizovani i nemotorizovani korisnici. Kao dodatak, publikovan je i dokument
Guidelines and Recommendations to Accommodate Older Drivers and Pedestrians, koji
predstavlja saZetu verziju smernica i preporuka za prilagodavanje starijim vozacima i
peSacima (Staplin i dr., 2001a). Prirucnik je poslednji put aZzuriran 2014. godine, kada je
i objavljena njegova poslednja verzija pod naslovom Handbook for Designing of Roadways
for the Aging Population (Brewer i dr., 2014). Ovaj priruc¢nik predstavlja osnovnu
literaturu u ovoj oblasti i najkompletniji je dokument koji se bavi ovim problemom

sa aspekta saobracajnog projektovanja.

Prirucnik se sastoji iz dva dela. Prvi deo sadrZi smernice za 33 upravljacka i
projektna elementa saobracajne mreZe - Dokazana praksa (Proven Practice),
koji su svrstani u pet osnovnih kategorija: Raskrsnice, Zone preplitanja,
Segmenti mreZe, Zone radova, Putno-pruzni prelazi. Prezentovane smernice su
kroz istrazivacki rad i praksu pokazale da mogu unaprediti i poboljSati kvalitet
saobracajnog sistema za starije korisnike. Takode, predstavljeno je i 18
dodatnih mera - Obecavajuéa praksa (Promising Practice), ¢ijom se primenom
saobracajni sistem moze dodatno prilagoditi potrebama starije populacije. U
drugom delu prikazana je teorijska osnova i potkrepljuju¢i dokazi za svaku od
predloZenih mera. Ovaj deo priru¢nika je takode podeljen u pet kategorija,

analogno prvom delu. U narednoj tabeli (Tabela 3.1)
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Tabela 3.1. Tematske oblasti prirucnika Handbook for Designing of Roadways for the Aging Population (2014)

PROJEKTNI / UPRAVLJACKI ELEMENTI PUTA

ELEMENT
MREZE DOKAZANA PRAKSA OBECAVAJUCA PRAKSA
1. Raskrsnice pod uglom
2. Sirina izlaznog kraka
3. Kanalizacija tokova
4. Preglednost
5. Ofset trake za leva skretanja 17. Projektovanje izliva za desno
6. Delineacija ivi¢nih linija i ivicnjaka skretanje
7. Zakrivljenost ivi¢njaka 18. Kombinova signalizacija -
8. Leva skretanja na signalisanim namena traka / putokaz
raskrsnicama 19. Portalno postavljanje signala
RASKRSNICE 9. Desna skretanja na signalisanim 20. PeSacki prelazi - vidljivost
raskrsnicama 21. Dodatne oznake za znakove
10. Nazivi ulica - putokazna stop i prvenstvo prolaza
signalizacija 22. Redukovanje konflikta za
11. Raskrsnice regulisane znacima leva skretanja
vertikalne signalizacije 23. Dodatni peSacki signali
12. Raspodela traka na prilazima 24. Trepcuce Zuto svetlo
13. Svetlosni signali
14. Osvetljenje
15. Pesacki prelazi
16. KruZne raskrsnice
v 25 Sk kolovns ot
: ) - 31. Dodatne oznake
27. Delineacija L . 32. Mere za sprecCavanje voZnje u
ZONE 28. Trake za 1-1brzan]e i usporenje pogrenom smeru
PREPLITANJA 29. Osvetljenje
30. Dozovoljena i zabranjena kretanja
37. Dodatne oznake na kolovozu
38. Kontrastne oznake
39. KoriSc¢enje materijala sa
33. Horizontalne krivine visokim retroreflektuju¢im
LINKOVI 34. Vertikalne krivine svojstvima_ o
35. Zone prolaska 40. Oznacavanje krivina
36. Uredaji za kontrolu namene traka 41. Road diets
42. Koris¢enje podloga sa
visokim stepenom
prijanjanja
43. Signalizacija i dodatno
upozoravanje 47. Povecana visina slova za
44. Prenosiva izmenljiva signalizacija znake u zonama radova
ZONE RADOVA 45. Delineacija ukrstanja i 48. Safety audits u zonama
alternativnih putanja radova
46. Privremena sigalizacija
PUTNO-PRUZNI 49. E;gg?;é Zi;aapaswnu kontrolu
PRELAZI 50. Osvetljenje
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prikazan je sadrzaj predmetnog dokumenta, odnosno determinisani su kriticni
elementi na gradskoj i vangradskoj putnoj mreZi, kao i projektni i upravljacki

elementi koji su znacajni za razmatranje ove tematike.

Za svako od ovih poglavlja su date preporuke i izmene koje se odnose na
prilagodavanje infrastrukturnih elemenata ovoj populaciji, kako u gradovima, tako i
na otvorenim deonicama. Ove smernice je potrebno uvaziti prilikom projektovanja
novih i rekonstrukcije postojec¢ih saobracajnica, u okviru procedure redovnog
odrZavanja mreZe, u slucajevima detekcije ,crnih tacaka” na mrezi itd. Potrebno je

naglasiti da ovaj prirucnik nije dokument sa obaveznom primenom.

raskrsnica, sa ¢ak 16 elemenata koji su razmatrani sa aspekta prilagodavanja
starijoj kategoriji korisnika. Ovi elementi se, kao Sto se moZe videti iz prethodne
tabele, odnose na geometrijske karakteristike raskrsnica, primenjenu signalizaciju
i materijale od kojih je izvedena, kao i rad svetlosnih signala. Detaljniji pregled
literature i problematike u vezi sa raskrsnicama i ostalim kritri¢nim upravljackim i

projektnim elementima prikazan je u slede¢em poglavlju - 3.1.2.

Kanada

[strazivacki rad na ovom polju, koji je zapocet u SAD-u, proSirio se i na druge
zemlje koje su prepoznale znacaj ovog problema ili su ve¢ pocele da se suocavaju
sa posledicama demografskih promena i njihovog uticaja na saobracaj. Sumirajuci
dotadasnja istrazivanja, kanadski strucnjaci su 2008. godine predstavili izvestaj
Senior Drivers and Highway Design, u Cijem su zakljucku date preporuke za
unapredenje saobracajnog sistema u skladu sa potrebama starijih korisnika
(Smiley i dr., 2008). Vecina smernica se oslanja na americka iskustva i praksu,
iako se istiCe potreba za identifikacijom lokalnih teritorijalnih specificnosti i
zahteva. U ovom dokumentu napravljen je pregled literature kojim su
obuhvaceni najvazniji radovi i prirucnici iz predmetne oblasti, objavljeni do tog
perioda, kao i stavovi zainteresovanih strana i njihovo videnje prioriteta za
prilagodavanje kanadskog saobracajnog sistema demografskim promenama.
U narednoj tabeli (Tabela 3.2) data je lista prioriteta za poboljSanje projektnih i

upravljackih elemenata puta na identifikovanim kriticnim elementima mreZe, a
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koje bi trebalo sprovesti u cilju unapredenja saobrac¢ajne mreZe za potrebe starijih

vozaca, u skladu sa ovim dokumentom.

MoZe se uociti da su svi odabrani elementi ukljuceni i u americki prirucnik za

projektovanje za starije vozace i peSake (Brewer i dr., 2014).

Tabela 3.2. Prioriteti za unapredenje saobracajne mreZe za starije korisnike - Kanada (Smiley i dr., 2008)

KRITICNI ELEMENT PROJEKTNI/ UPRAVLJACKI ELEMENT PUTA
MREZE
1. Kanalizacija tokova
2. Leva skretanja - geometrija, signalizacija i razdvajanje
3. Desna skretanja na signalisanim raskrsnicama (RTOR)
RASKRSNICE 4. Nazivi ulica - putokazna signalizacija
5. Raskrsnice regulisane znacima vertikalne signalizacije
6. Svetlosni signali
7. KruZne raskrsnice
LINKOVI 8. Delineacija tokova u horizontalnim krivinama
9. Zatvaranje trake
7ONE RADOVA 10. VMS - Znaci izmenljive signalizacije

11. Vodenje saobracaja u zonama radova
12. Privremene oznake na kolovozu

The Alberta Traffic Safety Guide to Accommodate Aging Drivers (Zein i dr., 2006) je
prepoznat kao polaziSte za dalja istrazivanja i poboljSanje infrastrukture za starije
vozace, odnosno kao dokument koji ima utemeljenje u kanadskoj regulativi i
obezbeduje primenu predloZenih preporuka i smernica. U zakljucku je istaknut znacaj
prikazanog pregleda literature, koji bi trebalo koristiti u procesu azuriranja Alberta
vodi¢a, naroCito kada je re¢ o oblastima razumevanja i shvatanja saobracajne
signalizacije, zahteva za retroreflektuju¢im svojstvima elemenata, indeksa citljivosti i
osvetljenja. Takode je naglasSeno da bi predloZene mere trebalo kvantifikovati i
eksplicitno prikazati njihov uticaj na bezbednost korisnika i sistema. Alberta vodi¢
predstavlja prvi dokument na podrucju Kanade u kome se navode smernice za
poboljsanje upravljackih i projektnih karateristika saobra¢ajne mreZe za potrebe
starijih vozaca. U svojoj poslednjoj verziji, iz 2009. godine, ovaj prirucnik je proSiren i
dopunjen smernicama koje tretiraju i motorizovane i nemotorizovane korisnike.
Prirucik je publikovan pod nazivom Traffic Safety Engineering Toolbox for Aging Road
Users (Dilgiridr., 2009).
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Australija i Novi Zeland

Australija i Novi Zeland su 90-tih godina proSlog veka zapoceli rad na ovom polju.
Austroroads, asocijacija saobracajnih i transportnih zvani¢nih institucija, Cije
funkcionisanje je slicno americkom udruzenju AASHTO, finansirala je istraZivanja i
razvoj politike za identifikovanje mogu¢nosti infrastrukturnih poboljSanja za
starije korisnike. Kao rezultat rada, objavljen je dokument pod nazivom Road
Safety Environment and Design for Older Drivers (Fildes i dr., 2000). U okviru prve
faze ovog istrazivanja, kasnih devedestih, kao vodi¢ za ocenu stanja saobracajne
mreze i njenih elemenata u Australiji i Novom Zelandu koriS¢en je americki
prirucnik Older Driver Highway Design Handbook (Staplin i dr., 1998). Obilaskom
terena i analizom baza podataka o nezgodama, utvrdene su ,crne taCke” sa
povecanim uceS€em starijih vozaCa u saobracajnim nezgodama. IstraZivanje je
ukazalo i na probleme sa kojima se ova starosna kategorija susrete na
raskrsnicama, a odnose se na preglednost i prihvatljivo rastojanje. Nesignalisane
raskrsnice su identifikovane kao mesta sa posebno visokim stepenom rizika za
seniore. Ova studija je prikazala stanje sistema i njegove trenutne mogucnosti za
zadovoljenje potreba starijih vozaca, sa pregledom literature i kritickim osvrtom
na pomenuti prirucnik FHWA. U zakljucku su date mere kojima bi se mogla
unaprediti postojeCa mreZa, a kao najvaznije istaknute su sledece: poboljsanje
preglednosti na raskrsnicama, obezbedivanje posebne faze za skretanje na
signalisanim raskrsnicama, koriS¢enje lanterni koje bi bile vidljivije za starije
korisnike i jasno definisanje putanja vozila, odnosno preciznije vodenje i

kanalisanje tokova. Takode, definisani su i pravci daljeg rada na ovoj temi.

U sledecoj fazi istrazivanja, koja je zavrSena 2004. godine, publikovan je obiman
prirucnik Environment and Design for Older Drivers: Stage Il (Volume 1 - Overview;
Volume 2 - Handbook of Suggestions for Road Design Changes) (Fildes i dr., 2004),
kojim su obuhvaceni svi stariji korisnici, a ne samo seniori vozaci. Istaknuto je da
saobracajno projektovanje ima veoma znacajnu ulogu za bezbednost saobracajnog
procesa, no propisi i standardi koji se koriste za projektovanje putne mreZe ne
uzimaju u obzir potrebe ove starosne kategorije. Ova Cinjenica predstavlja

svojevrstan apsurd, ukoliko se Zeli posti¢i bezbednije i sigurnije saobracajno
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okruzenje. U tom smislu, drugi deo priru¢nika prezentovao je konkretne smernice
za redizajniranje postojeCeg sistema za potrebe ovih korisnika, isticu¢i opsti
benefit ovih promena. Prikazane mere oslanjaju se na americke preporuke, ali je
izvrSeno njihovo prilagodavanje za lokalne potrebe u skladu sa obavljenim

istraZivanjma.

Poslednji u nizu projekata koji obraduje ovu problematiku na podrucju Australije i
Novog Zelanda jeste Older Road Users: Emerging Trends, publikovan u oktobru 2016.
godine (Baldock i dr., 2016). Kako je u naslovu naznaceno, fokus je na novim trendovima
u pogledu ove kategorije korisnika i putne infrastrukture. IzveStajem je obuhvacen
pregled literature, veoma detaljna analiza saobracajnih nezgoda u poslednjih deset
godina, analiza izveStaja iz medicinskih ustanova o povredama starijih u saobracaju za
period od tri godine, kao i dubinska analiza nezgoda i faktora koji doprinose stradanju ove
kategorije uCesnika saobracajnog procesa. Takode, izvrSene su konsultacije sa nadleznima
u Australiji i Novom Zelandu. U zakljucku su prezentovane strategije za povecanje

bezbednosti seniora sa primerima konkretnih mera za implementaciju.

Evropa

Znacajno povecanje uceSca starijih u evropskoj populaciji svakako predstavlja veliki
izazov za postojece i buduce saobracajno-transportne sisteme. Stariji korisnici se
uobicajeno smatraju grupom sa delimi¢nim ograni¢enjima i specificnim
potrebama, pa je stoga i najveci broj istraZivanja u okviru ove teme na podrucju
Evrope u prethodnom periodu bio usmeren na identifikovanje zahteva i potreba

ove starosne kategorije.

Jedan od prvih evropskih projekata koji je uzeo u razmatranje probleme i potrebe
starije populacije bio je AGed people Integration, mobility, safety and quality of Life
Enhancement through driving (AGILE, 2001). Projekat je analizirao poteskoce
starijih vozaca kroz sprovedenje terenskih istrazivanja i ispitivanje stavova korisnika i
eksperata. Rezultati su ukazali na sledeCe: a) znacaj koriS¢enja automobila kao
prevoznog sredstva u strarijoj Zivotnoj dobi; b) opadanje mobilnosti u funkciji
starenja, Sto je najceS¢e uzrokovano fiziCkim ogranicenjima ove populacije; c)
rasprostranjenost razlicitih bolesti i negativnih uticaja koje potencijalno mogu

imati na vozacke sposobnosti seniora (Breker i dr., 2003). U okviru evropskog
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projekta Growing Older, stAying mobiLe: Transport needs for an ageing society (GOAL,
2012) sumirana su postojeca saznanja, ali i nedostaci u dotadaSnjem istrazivackom
radu na ovoj temi, sa ciljem da se razvije akcioni plan koji bi predstavio inovativna
reSenja za upotpunjavanje transportnih potreba starijih korisnika (Millonig i dr.,
2012). Autori su istakli izuzetnu heterogenost u okviru posmatrane grupe, Sto
podstice istrazivacki rad na ispitivanju mobilnosti seniora sa razliitih aspekata.
Mobilnost kod starijih ljudi se smatra veoma znacajnim faktorom koji uti¢e na
nezavisnost, zdravlje i kvalitet Zivota pojedinca, pa je potrebno ispitati sve ¢inioce koji
mogu imati uticaja na ponaSanje i potrebe seniora sa ovog aspekta (Ravulaparthy i
Barbara, 2012; Spinney i dr.,, 2009). Faktori koji su identifikovani kao uticajni su
veoma razli¢itog porekla, od zdravstvenih, socijalnih, ekonomskih itd. U okviru
projekta CONcerns and SOLutions for Road Safety in the Ageing Societies (CONSOL)
istaknute su veoma primetne polne razlike u ponasanju i mobilnosti ove starosne
kategorije (CONSOL. Mobility Patterns in the Ageing Populations, 2013; Haustein i dr.,
2013). Projekat Safer Mobility for Elderly Road Users (SaMERU), koji je zavrSen 2013.
godine nakon trogodisnjeg zajednickog istrazivackog poduhvata Sest partnerskih
institucija iz pet evropskih zemalja: Velike Britanije, Spanije, Italije, Francuske i
Nemacke, imao je za cilj utvrdivanje faktora koji mogu biti znacajni za bezbednost

starijih u saobracaju, kao i naCina za prevazilazenje problema (Goss, 2013).

Najnoviji projekat koji se bavi starijima u saobra¢ajnom procesu finansiran od
strane EU jeste Safety Enhaced Innovations for Older Road Users (SENIORS, 2016) i
realizuje se u okviru programa HORIZON 20207. Projekat je zapocet 2016. godine i
njegov cilj je detaljnije sagledavanje uticajnih Cinilaca na ponaSanje seniora i
njihovu bezbednost u saobracaju. U prvom IzveStaju prikazani su pocetni rezultati

i date smernice za istrazavacki rad u narednom periodu (Fiorentino i dr., 2016).

Osim partnerskih projekata radenih pod pokroviteljstvom Evropske unije, istraZivacki

centri i naucne institucije razvijenih evropskih zemalja bavile su se ovom temom.

7 Horizont 2020 (Horizon 2020) je dosada najvecifprogramfstrazivanja@dnovacija@ EU sa gotovo
80 milijardi evra sredstava dostupnih tokom 7 godina (2014-2020), koji ima za cilj da se
intenzivnije fokusira na inovacije i aktivnosti bliske trzistu. Horizont 2020 Cine tri glavne teme:
Izvrsnost u nauci (Excellence in Science), Vodstvo u industriji (Industrial Leadership) i Drustveni
izazovi (Social Challenges).
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Nemacka, Svedska, Velika Britanija, Francuska i drugi su u prethodnom periodu
sagledale specifiCnosti potreba seniora u odnosu na postojeCe stanje sopstvenih
saobracajnih sistema kroz pojedinacne naucno-istraZivacke projekte. Potrebno je
napomenuti da, za razliku od SAD, Kanade i Australije, u Evropi nije napravljen
priruc¢nik koji bi predstavio konkretan akcioni plan i mere za poboljSanje i
prilagodavanje infrastrukture, a koji bi bio verifikovan i prakticno primenjljiv u

okviru EU.

Srbija

Kada je reC o Republici Srbiji, dosadasSnja istrazZivanja ove starosne kategorije su
iskljuCivo bila usmerena na bezbednost i analizu saobracajnih nezgoda, najc¢esce
u sklopu zbirnih statistickih pregleda svih starosnih grupa. Jedan od prvih
projekata koji je imao u fokusu iskljucivo stariju populaciju bila je Studija
bezbednosti starih lica na teritoriji grada Beograda, radena 2005. godine.
Rezultati su ukazali na ranjivost ovih korisnika i povecan rizik od stradanja
seniora, a u zakljuCku su date i preporuke za povecanje nivoa bezbednosti
seniora na podrudju istrazivanja (Lipovac i dr., 2005). Uticaj demografskog
starenja na planiranje i projektovanje saobracajnog sistema, na njegove
performanse u pogledu obezbedivanja zadovoljavajuceg kvaliteta i nivoa usluge
za korisnike, nije bio predmet naucno-istrazivackog rada u nasoj zemlji. U tom
smislu, ova disertacija predstavlja pokuSaj da se proSiri polje istraZivanja
uticaja demografskog starenja i na druge aspekte saobracajnog procesa i

njegove elemente u lokalnom okruZenju.

3.1.2. Kriti¢ni elementi mreZe za starije korisnike

Pregledom literature utvrdeno je da pojedini segmenti i projektni elementi
saobracajnih mreZza u gradovima i naseljima, mogu biti ,kriticni“ za starije
korisnike. Bilo da postoji povecan rizik od stradanja ili je re¢ o subjektivnom
osecaju nekomforne situacije i planiranom izbegavanju kretanja, posebna paznja
je u literaturi posvecena slede¢im elementima: raskrsnice, peSacki prelazi, zone
smirivanja saobracaja, kruzne raskrsnice, zone radova, ulivi i izlivi na
saobracajnice viSeg ranga. U narednom tekstu prikazan je deo istrazivackog rada

na ovom polju.
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3.1.2.1. Raskrsnice

Raskrsnice predstavljaju mesta na kojima se javlja najvei procenat smrtno
stradalih starijih korisnika. U tom smislu, one svakako zasluzuju da budu u fokusu
pazZnje saobracajnih inZenjera prilikom traZenja mera za omogucavanje bezbednije
mobilnosti seniora. PoboljSanje oznaka na kolovozu, kanalisanje tokova i
prilagodena signalizacija, geometrija, wupravljanje svetlosnim signalima,
predstavljaju samo deo mera koje igraju znacajnu ulogu u podizanju nivoa
bezbednosti starijih korisnika u sloZenim i zahtevnim saobracajnim
situacijama. Neki od ovih problema razlicito se tretiraju u gradskim i vangradskim
uslovima voZnje, upravo zbog same razliCitosti njihovih saobracajnih
karakteristika. U gradovima i naseljima akcenat je na funkcionisanju raskrsnice,
sa njenim geometrijiskim i upravljackim elementima, osvetljenju, primeni
odgovarajuce signalizacije, koriS¢enju materijala boljih performansi, primeni
novih tehnologija, narocito u navigaciji i izboru povoljnije rute. Sve nabrojano je
od znacaja za prevazilaZzenje problema koji se vezuju za no¢nu voZnju, saobracajne
guzve i izbor alternativne rute u vrSnim periodima, za iznenadne situacije (npr. zone

radova), Sto su problemi detektovani kao najces¢i za ovu kategoriju korisnika.

U prethodnom periodu je u okviru brojnih studija, projekata i nauc¢nih radova
vrSeno ispitivanje i testiranje osetljivost seniora u odnosu raskrsnicu kao
,kriticni“ deo mreZe. (Braitman i dr., 2007; Gonawala i dr., 2013; Hauer, 1988;
Shechtman i dr.,, 2007; Staplin i Fisk, 1991). Odredeni projektni elementi i
manevri izdvojili su se u istrazivanjima kao posebno rizi¢ni i nepovoljni sa

aspekta ove starosne kategorije, o cemu Ce biti viSe reci u nastavku.

Leva skretanja

Rezultati istrazivackog rada su ukazali na problem povecanog rizika od nezgode
prilikom levog skretanja vozila, koje predstavlja i najsloZeniji manevar za starije
vozace. Jedno od prvih terenskih istrazivanja koje je ispitivalo uticaj starosnih
razlika na izvodenje levih skretanja u funkciji geometrije raskrsnice sprovedeno je
1997. godine u Sjedinjenim Drzavama (Staplin i dr., 1997). Ukupno 100 vozaca je
ucestvovalo u istraZivanju, sa priblizno istim brojem ucesnika u svakoj starosnoj

grupi: mladi (strarosti 25-45 godina), mladi stariji (starosti 65-74 godine) i stariji
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stariji (starosti 75 i viSe godina), a svaki uCesnik je vozio duZ unapred odredene

trase i prolazio kroz eksperimentalne raskrsnice cetiri puta.
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Slika 3.1. Geometrija trake za leva skretanja: (a) delimicno pozitivan ofset; (b) nema ofseta (tj. u liniji);
(c) delimi¢no negativan ofset; (d) potpuno negativan ofset
(Schieber, 2004)

Raskrsnice koje su izabrane za istraZivanje su opremljene svetlosnim signalima i
imaju jedan od Cetiri prikazana tipa geometrije naspramnih traka za leva skretanja:
potpuno negativni ofset, delimi¢no negativni ofset, u liniji ili nula ofset i delimi¢no
pozitivni ofset. Rastojanje preglednosti, koje je obezbedeno na raskrsnici tokom
izvodenja manevra levog skretanja, povecava se sa pomeranjem ofseta trake od

potpuno negativnog do delimi¢no pozitivnog.

Najvaznija mera izvedenih manevara bila je veli¢ina vremenskog odstojanja u
saobracajnom toku u suprotnom smeru koju su prihvatili vozaci tokom izvodenja
levih skretanja. Na Slici 3.2 su predstavljeni rezultati istrazivanja, koji potvrduju da
pozitivan ofset naspramnih traka za leva skretanja olakSava saobracajne manevre,

narocito kod starijih vozaca.
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Slika 3.2. Performanse voZnje u funkciji starosti vozaca i geometrije trake za levo skretanje
(Staplinidr., 1997)
U smernicama i preporukama za projektovanje za potrebe starijih korisnika -
Guidelines and Recommendations to Accommodate Older Drivers and Pedestrians
(Staplin i dr., 2001b), pokazano je da je uticaj starosnih razlika u pozicioniranju
vozila pre skretanja od velikog znacdaja za projektovanje raskrsnica. Ako traka za
leva skretanja u suprotnom smeru ima pozitivan ofset, onda nema potrebe za
samopozicioniranjem, ¢ime se smanjuje potencijalni uticaj negativhog ponasanja
medu starijim voza¢ima. Ovo predstavlja znacCajan zakljucak koji upucuje na

konkretne mere za prevazilaZenje ovog problema (Slika 3.3).

Slika 3.3. Leva skretanja sa pozitivnim ofsetom
(Breweridr., 2014)

45
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Desna skretanja

Pojedini istrazivaci su takode ispitivali efekte geometrije raskrsnice na razlike u
nacinu voznje u zavisnosti od starosti u sluCaju kada voza¢ skrece desno.
[strazivanje je bilo usmereno na skretanje desno za vreme trajanja crvenog
signala, RTOR® manevar. Rezultati istrazZivanja pokazali su da implementacija
posebne trake za desno skretanje, putem kanalisanja toka koji skrece desno,
znacajno doprinosi mobilnosti mladih starijih (65-74) vozaca. Ucesnici iz grupe
mladih (25-45) i mladih starijih vozaca su izvodili desna skretanja na raskrsnici
sa kanalisanim trakama za desna skretanja pri brzini 4,8-8,0 km/h vecoj nego na
raskrsnicama na kojima trake za desna skretanja nisu bile kanalisane. Medutim,
korist od kanalisanja nije zabeleZena kod starijih starijih vozaca (75+). Mladi
vozacli su koristili 83% Sansi da izvrSe RTOR manevar. Mladi stariji vozaci su
koristili samo 45% Sansi, dok su stariji vozaci koristili samo 16% Sansi. Takode,
kanalisanje znacajno povecava verovatnocu da ¢e vozac zavrSiti RTOR manevar
bez prethodnog zaustavljanja. Ova pojava je izraZena i kod mladih i kod mladih

starijih vozaca, ali je bila skoro potpuno odsutna kod starijih starijih vozaca.

2 |
30°| 30° > ,’.‘,

lika brzi
velika brzina 20-30 km/h

losa vidljivost
dobra vidljivost

okretanje glave

(11
[ 4
~¥,
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Slika 3.4. Kanalisanje trake za desno skretanje
(Breweridr., 2014)

Geometrija skretanja predstavljaju veoma vaZan element, pa tako kanalisanje
desnih skretanja sa uZim radijusom snizava brzinu vozila u skretanju i
istovremeno smanjuje duzinu potrebnu za prelazak ulice (Slika 3.4). Kanalisanje
prikazano na desnoj strani slike olakSava starijim vozacima sagledavanje vozila

koja nailaze i omogucava bezbednije ulivanje u glavni saobracajni tok nakon

8 U americkoj inZenjerskoj praksi i literaturi, skra¢enica RTOR (Right turn on red) oznacava
dozvoljeni manevar desnog skretanja za vreme trajanja crvenog signalnog pojma na glavnom
pravcu.
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skretanja, pa se moZe smatrati adekvatnim za populaciju starijih vozaca, ali i

peSake.

Raspodela saobracajnih traka na prilazu raskrsnici

Dok se vozac priblizava raskrsnici s namerom da kroz nju prode pravo ili da skrene
na put sa kojim se ukrsta, on ili ona mora prvo da odluci da li je traka u kojoj se
trenutno krece odgovarajuca za izvrSenje nameravanog manevra. Kod starijih
vozaca smanjena osetljivost na kontrast, umanjeno korisno vidno polje, povecana
vizuelna pretraga i vreme odlucivanja, narocito pri reakciji na neocekivane
dogadaje, i sporija kontrola nad vozilom prilikom izvrSenja kretanja dovode do
toga da su ovi vozaci pod veéim rizikom od ucestvovanja u saobracajnoj nezgodi
kada se pribliZzavaju i ,savladavaju” raskrsnicu. Da bi se analizirale potrebe starijih
korisnika, Sektor za saobracaj u Ilinoisu je sponzorisao istraZivanje na nivou
drzave koje je ukljucilo starije vozace, praceno sastancima fokus grupa (Benekohal
i dr,, 1992). Poredenje odgovora mladih starijih vozaca i onih od 75 i viSe godina
starosti pokazalo je da starija grupa ima viSe poteskoca da prati obeleZja na putu,
da pronade pocetak trake za levo skretanje, da vozi kroz raskrsnicu i da vozi tokom
dana. Sli¢no tome, nivo poteskoca pri Citanju znakova na ulici i skretanja levo na
raskrsnicama se povecava sa staros¢u vozaca. Kasna detekcija kod starijih vozaca
dovodi do pogreSnog manevrisanja, kao Sto je Cesto menjanje kolovoznih traka
blizu raskrsnica. U okviru drugog istrazivanja, viSe od 81% starijih vozaca koji su
ucestvovali u diskusiji fokus grupe izjavilo je da se prili¢no Cesto nadu u pogresnoj
traci jer: (1) imaju izvesna ocekivanja o traci na osnovu raskrsnica koje su prosli
ranije na istoj trasi, (2) znakovi su neadekvatni ili ih nema, ili (3) oznake na putu su

zaklonjene kolima na raskrsnici (Staplin i dr., 1997).

Ugao ukrstanja

Siroko je prihvaéeno stanoviste da raskrsnica pod pravim uglom predstavlja najbolji
izbor pri projektovanju raskrsnica. Smanjenje ugla ukrstanja raskrsnice otezava
uoCavanje i procenu rizi¢nih vozila na putevima koji se ukrstaju. Osim toga, i
vozilima i peSacima je potrebno viSe vremena za manevrisanje kroz raskrsnicu
zbog njene vece povrsine. Ipak, postoje neslaganja u izvorima iz literature kada je

reC u uglu ukrstanja koji bi se bezbedno mogao primenjivati i projektovati na
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raskrsnici. Zelena knjiga® navodi da, iako se preferira raskrsnica pod pravim uglom,
ugao od 60 stepeni ima skoro sve prednosti koje ima i raskrsnica pod pravim
uglom. Prema tome, predlaZe se primenjivanje faktora potrebnih za prilagodavanje
ugla preglednosti na raskrsnici samo kada su uglovi ukrStanja manji od 60 stepeni
(AASHTO, 2011). Sa druge strane, drugi izvori naglasavaju da treba izbegavati
raskrsnice sa oStrim uglom ukrStanja, odosno da ugao ne treba da bude manji od
75 stepeni (ITE, 1984). Saobraéajni prirucnik (The Traffic Engineering Handbook)
(ITE, 1999) kaze: ,Ukrstaje treba projektovati pod uglom od 90 stepeni ako je

moguce, odnosno pod uglom ne manjim od 75 stepeni.”

20° 75°

Slika 3.5. Ukrstanje krakova raskrsnice pod uglom od 90 (levo) i uglom od 75 stepeni (desno)

Raskrsnice pod oStrim uglom posebno predstavljaju problem starijim vozacima.
Mnogi stariji vozac¢i imaju smanjenu mobilnost glave i vrata, koja nastaje s
povecanjem starosti i moze dovesti do usporavanja psihomotornih reakcija. U anketi
koju je sproveo Yee (1985) na starijim vozacima, 35 procenata ispitanika je navelo
da ima probleme sa artritisom, a 21 procenat je pomenuo poteskoce pri okretanju
glave da bi pogledali unazad prilikom voZnje. Hunter-Zaworski (1990) je istrazivala
prakti¢cne posledice koje ograni¢ena pokretljivost glave i vrata ima na vozacke
performanse na T-raskrsnicama. Osim Sto je pokazala da su raskrsnice pod oStrim
uglom opasne za svakog vozaca sa umanjenom pokretljivoS¢u vrata, ova studija je
pokazala da se vreme odluke za manevrisanje povetava sa godinama i nivoom

oSteCenja. Rezultati ovog istrazivanja potvrduju stav da je poZeljna geometrija

9 Zelena knjiga (Green Book) je popularan skraceni naziv koji se u literaturi neformalno koristi za
Standarde za projektovanje puteva i ulica (A Policy on Geometric Design of Highways and Streets),
publikovane u Sjedinjenim Drzavama.
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raskrsnice od 90 stepeni i podrZavaju preporuku koja uspostavlja minimum od 75
stepeni kao praksu koja bi ublazila deficite u performansama koji su povezani sa

staros$cu, Sto bi koristilo i starijim i mladim vozacima (Hunter-Zaworski, 1990).

Radijus skretanja

Preporuke za ovaj projektni element se odnose na radijus luka skretanja koji spaja
krakove prikljuaka na raskrsnici. U priru¢niku za projektovanje i kanalisanje
raskrsnica (The Intersection Channelization Design Guide) (Neuman, 1985) navodi
se da raskrsnice na vangradskim putevima, projektovanim za vece brzine sa
mirnom trasom, treba projektovati sa velim radijusima, koji omogucavaju
bezbedno skretanje pri umerenoj i velikoj brzini. Na ostalim raskrsnicama, u
naseljima i gradovima, skretanja se obavljaju pri malim brzinama, i u tim
sluCajevima su odgovarajuci manji radijusi skretanja. Studija preferencije radena u
Sjedinjenim DrZavama je koristila slajdove koji prikazuju razliCite isecke radijusa
luka skretanja i prikazala je Cetiri razli¢ite mogucnosti projektovanja geometrije
skretanja grupi od 30 vozaca starosti 65-74 (mladi stari vozaci) i grupi od 30
vozaca starosti 75 i viSe (stariji stari vozaci) (Staplin i dr., 1997). Ispitanicima su
ponudene sledece opcije: (1) jednostavni kruzni radijus od 5,5 m; (2) jednostavni
kruzni radijus od 12m; (3) jednostavni kruZzni radijus od 14,5m; i (4)
trocentricna/korpasta kriva. Obe grupe vozaca su isto rangirale ponudene opcije:
Opcija 3 je bila na prvom mestu, Opcija 4 na drugom, Opcija 2 na treCem mestu, a
Opcija 1 je bila najmanje poZeljna. Vozaci iz obe grupe u ovom istrazivanju su
najviSe znacaja dali lako¢i skretanja, pa su naveli bolju mogu¢nost manevrisanja i
manju verovatno¢u udaranja u ivicnjak kao razloge na kojima su zasnivali svoje
odgovore. Podjednak znacaj pri odredivanju radijusa luka skretanja ima i vreme
prelaza ulice od strane peSaka, narocito u gradskim oblastima. Radijusi uglova manji
od 9 metara mogu da smanje brzinu vozila u desnom skretanju i da umanje povrsinu
kolovoza za peSake koji prelaze ulicu, kao Sto je ve¢ i pomenuto. Analiza brzine
skretanja vozila i razdaljine peSackog prelaza mogu doprineti bezbednom upravljanju
konfliktima izmedu vozila i peSaka koji prelaze ulicu (Neuman, 1985). Hauer (1988) je
primetio da ,Sto je veci radijus luka skretanja, to ve¢u razdaljinu peSak mora da prede

prilikom prelaska ulice. Tako, za trotoar Ccija je centrala osa udaljena 6 stopa od ivice
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kolovoza, radijus skretanja od 15 stopa povecava razdaljinu za prelazak za samo 3
stope. Medutim, radijus od 50 stopa povecava ovu razdaljinu za 26 stopa, ili za 7
sekundi dodatnog vremena potrebnog za hodanje.“ (Hauer, 1988). Iz navedenog se
moZe zakljuciti da je neophodno izbalansirati potrebe motorizovanih i

nemotorizovanih korisnika i uvaZziti mogucnosti svih ucesnika.

3.1.2.2. PeSacki prelazi

U prethodnom periodu sprovedena su brojna istraZivanja ponaSanja starijih
peSaka na peSackim prelazima. Koriste¢i klasicne metode, kao Sto su pregled
literature, analiza zadataka prilikom prelaska peSackog prelaza, formiranje ciljne
grupe, analiza snimaka nezgoda u kojima su ucestvovali peSaci itd., autori su
ispitivali probleme sa kojima se suocavaju mnogi stariji peSaci prilikom prelaska
saobracajnica. Da bi se ovi nalazi pretvorili u smernice za projektovanje,
sprovedena su terenska istrazivanja kako bi se utvrdili relevantni parametri za
prelazenje ulice kod starijih ljudi, kao $to su brzina peSacenja, duZina koraka i
kasnjenje izmedu promene signala i zapocinjanja kretanja i slicno. Pregledom
literature je utvrdeno da je brzina kretanja peSaka parametar koji je u prethodnom
periodu privukao paZnju najveceg broja istrazivaca, te su u nastavku prikazani neki

od najvaZznijih dosadasnjih nalaza istrazivackog rada na ovom polju.

Zadatak peSaka prilikom prelaska ulice moze se opisati slede¢im procesima:
cekanje, percepcija, detekcija, kognicija, izbor, akcija i reakcija. OStecenja u
sluSnom procesu, motornim funkcijama i kogniciji mogu da oteZaju proces
prelaska ulice na raskrsnicama za starije peSake (Gates i dr. 2006). U istrazivanju
koje je sprovedeno na Novom Zelandu utvrdeno je da rizik od uclestvovanja u
saobracajnoj nezgodi prilikom prelaska ulice raste sa godinama, posebno nakon 79
godina, kao i da rizik od smrtnog stradanja u saobracajnoj nezgodi raste naglo
nakon 60 godina i veoma naglo nakon 70 godina. Sa druge strane, povrede koje
starije osobe zadobiju u saobracajnoj nezgodi mnogo su teZe nego kod mladih

osoba (Keall, 1995).

Nezgode u kojima ucestvuju stariji peSaci su mnogo ceSce u gradskim sredinama
(Transport Canada, 2001) i na raskrsnicama (Hauer, 1988; OECD, 1970). Zegeer i

dr. (1993a,b; 1994) su takode utvrdili da su stariji peSaci previSe zastupljeni u
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nezgodama na raskrsnicama, posebno na raskrsnicama na kojima je vozilima
dozvoljeno da izvrSe manevar skretanja tokom zelenog signalnog pojma za pesSake,

kao i na lokacijama na kojima je duZina prelaza velika.

Jedan od glavnih razloga zasSto su stariji peSaci, starosti preko 65 godina, cesce
zastupljeni u saobracajnim nezgodama u odnosu na mlade peSake, jeste njihova

brzina hoda prilikom prelaska ulice.

Griffiths i dr. (1984) su utvrdili da prose¢na brzina peSaka prilikom prelaska ulice
na nesignalisanim raskrsnicama iznosi 1,72 m/s za mlade osobe, 1,47 m/s za
osobe srednjih godina i 1,16 m/s za starije osobe. Knoblauch i dr. (1996) su
utvrdili da prosecna brzina mladih peSaka iznosi 1,51 m/s, a starijih 1,25 m/s. Oni
su takode utvrdili da 15. percentil brzine za starije peSake iznosi 0,97 m/s.
Fitzpatrick, Brewer i Turner (2005) analizirali su brzinu 2.445 peSaka na 42
lokacije u sedam drzava i doSli do nalaza da se stariji peSaci statisticki znacajno
sporije kre¢u u odnosu na mlade peSake. Fitzpatrick, Brewer i Turner (2005) su
utvrdili da 15. percentil brzine hodanja starijih peSaka iznosi 0,92 m/s, a mladih
1,15 m/s. Gates i dr. (2006) su sproveli analizu brzine hodanja peSaka na 11
raskrsnica u drzavi Viskonsin. Oni su utvrdili da peSaci stariji od 65 godina imaju
srednju brzinu hoda od 1,16 m/s i 15. percentil brzine od 0,92 m/s. Za peSake svih
uzrasta srednja vrednost brzine je iznosila 1,40 m/s, a 15. percentil je bio 1,15
m/s. Oni su utvrdili da je brzina od 1,22 m/s 58. percentil brzine hoda za osobe
starije od 65 godina, odnosno manje od polovine starijih peSaka posmatranih u
studiji ¢e preci ulicu (zavrsiti prelazak) na zeleno svetlo, prema signalnom planu

isprojektovanom za brzinu od 1,22 m/s.

Tarawneh (2001) je analizirao brzinu hodanja peSaka na razli¢itim peSackim
objektima i utvrdio je da se brzine hodanja statisticki znacajno razlikuju na
peSackim stazama, trotoarima i peSackim prelazima. Na peSackim prelazima se
peSaci krecu najbrze (Tarawneh, 2001). Starost peSaka, intenzitet peSackih tokova
i Sirina ulice smatraju se vaznim faktorima u definsanju prosetne brzine hoda
peSaka. U studiji koju su sproveli Gates i dr. (2006) utvrdeno je da u zajednickom
modelu, koji ukljuCuje dve promenljive - tip raskrsnice i starost peSaka, obe

promenljive statisticki znacajno uticu na brzinu hodanja peSaka. Stariji peSaci su
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hodali najsporije na raskrsnicama koje su regulisane znakom stop (prioritetnim
nesignalisanim raskrsnicama), dok su peSaci svih ostalih uzrasta hodali
najsporije pri zelenom signalnom pojmu za peSake na signalisanoj raskrsnici
(Gates i dr. 2006). Coffin i Morrall su, takode analiziraju¢i brzine na
nesignalisanim i signalisanim raskrsnicama, dosli do nalaza da se stariji peSaci
krecu sporije na nesignalisanim raskrsnicama nego na signalisanim
raskrsnicama. Stollof i dr. (2007) su analizirali brzinu kretanja pesaka prilikom
prelaska ulice na klasi¢nim signalisanim raskrsnicama i signalisanim raskrsnicama
sa brojacima. Brzina kretanja starijih peSaka je bila veta na raskrsnicama sa
brojatem (1,46 m/s), u odnosu na klasi¢cne signalisane raskrsnice (1,40 m/s),
medutim, ova razlika nije bila statisticki znacajna. York i dr. (2011) su analizirajuci
brzinu kretanja peSaka pre i nakon ugradnje brojaca na osam raskrsnica dosli do
zakljucka da su se brzine peSaka nakon postavljanja brojaca povecale za 3% do
10%, u zavisnosti od lokacije. Pored merenja brzine peSaka, York i dr. (2011) su
sproveli i anketu kako bi utvrdili stav korisnika prema PCD!® uredajima -
brojaCima. Glavni zakljucak ankete je da vecina peSaka ima pozitivan stav prema
brojaCima i da se veci broj peSaka ose¢ao bezbednije prilikom prelaska ulice nakon
ugradnje brojaca. Schmitz (2011) je istraZivao uticaj brojaca na bezbednost pesaka i
efikasnost ciklusa svetlosnih signala. Primeceno je da brojac povecava brzinu hodanja
pesaka prilikom prelaska ulice za 0,61 m/s. Avineri i dr. (2012) su linearnim
regresionim modelom analizirali uticaj starosti pola i tipa prelaza
(signalisan/nesignalisan) na brzinu kretanja peSaka. Rezultati su pokazali da sa
povecanjem starosti opada brzina peSaka, da Zene hodaju sporije od muskaraca i
da je brzina peSaka manja na nesignalisanim prelazima. Medutim, poslednji

rezultat nije bio statisticki znacajan.

Mnoge studije su naglasile znacaj peSackih ostrva za starije osobe (DUMAS,
1998; Federal Office of Road Safety, 1987; OECD, 2001; Oxley i dr., 2001).
Zegeer i dr. (1994) su propagirali peSacka ostrva na osnovu svoje analize
nekoliko hiljada nezgoda u kojima su ucestvovali peSaci u SAD izmedu 1980. i

1990. godine. Oni su utvrdili da su starije osobe previSe zastupljene u

10 PCD (Pedestrian countdown display) - svetlosni uredaj za odbrojavanje vremena za peSake
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nezgodama na saobracajnicama sa Cetiri ili viSe traka i da taj broj raste veoma
naglo nakon 70 godina. Takode i ranjivost starijih osoba je ve¢a u odnosu na
mlade ucCesnike u saobracaju, pa su tako povrede koje starije osobe zadobiju u

saobracajnoj nezgodi su mnogo teze (Keall, 1995).

Podaci su koji su prikupljeni od 3.458 mladih (mladih od 65 godina) i 3.665 starih
(starih 65 ili viSe godina) peSaka na gradskim raskrsnicama u cetiri grada na
istoc¢noj obali SAD-a pokazali su da su prosecne brzine peSacenja za mlade stare i
starije stare peSake su bile 1,43 m/s i 1,18 m/s, respektivno. Uticaj starosti na
razliku u prosecnoj brzini je pokazao statisticku znacajnost od 0,25 m/s. Takode su
izraCunate 15-procentne vrednosti za svaku starosnu grupu, kako bi se utvrdila
projektna vrednost brzine peSaCenja koja bi zadovoljila potrebe 85% peSaka.
Rezultujuce vrednosti su 1,18 m/s i 0,92 m/s za mlade i stare peSake, respektivno.
Manje brzine peSaCenja starijih peSaka posledica su znatno kraceg prosecnog
koraka. Autori su zakljucili da klasi¢na projektovana brzina od 1,2 m/s u izradi
signalnog plana ne bi uspela da zadovolji potrebe znacajnog dela starije populacije.
Na osnovu ovih rezultata, Knoblauch i dr. su preporucili da MUTCD i Zelena knjiga
budu modifikovani tako da odraZavaju brzinu peSaCenja koja zadovoljava 85%

starijih ljudi, tj. da brzina treba da bude 0,9 m/s.

Knoblauch i dr. su zabeleZili znacajne razlike u odnosu na starost u kasnjenju
pocetka kretanja kada se ukljuci zeleni signal za peSake. Za mlade i stare peSake
izraCunato je prosecno vreme kasnjenja zapocinjanja kretanja od 1,93 s i 2,48 s,
respektivno. Respektivna 85-procentna vremena kasnjenja zapocinjanja kretanja

za obe grupe peSaka su 3,06 s1i 3,76 s.

Generalno, stariji peSaci hodaju sporije u odnosu na mlade peSake. Srednja brzina
hodanja starijih peSaka (starosti 65 i viSe godina) varira medu studijama od 0,97
m/s do 1,4 m/s, a 15. procentil brzine hodanja iznosi od 0,67 m/s do 1,2 m/s
(Stollof i dr., 2007). Moze se zakljuciti da je, iako postoje razlike u dobijenim
vrednostima istrazZivanog parametra, brzina kretanja populacije starije od 65
godine manja u odnosu na ostale starosne kategorije i potrebno je modifikovati u

postoje¢im modelima proracuna upravljackih parametara.
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3.1.2.3. Zone smirivanja saobracaja i kruzne raskrsnice

Na prvi pogled, Cini se da mere smirivanja saobracaja podrzavaju potrebe starijih
korisnika puta. Na primer, sporiji saobracajni tokovi sa manjim promenama brzine
mogu ublaZiti vremenski pritisak na vozace i peSake. Medutim, mere smirivanja
saobracaja, kao Sto su suzavanje traka i kruZne raskrsnice, takode mogu biti
povezane sa neocCekivanim porastom broja zadataka koji se postavljaju pred
vozace, narocito one starije. Veca sloZenost prilikom donosSenja odluka u situaciji
prolaska kroz kruznu raskrsnicu sa intenzivnim saobracajnim tokovima moZe biti
problematicna za starije korisnike. Pored toga, nove smernice i specifikacije
metoda smirivanja saobracaja, kao i moderne kruzne i turbo kruZne raskrsnice,

ignorisu potrebe starijih vozaca.

KruzZne raskrsnice predstavljaju efikasno reSenje za probleme sa kojima se stariji
vozaci susrecu prilikom levog skretanja na raskrsnici. Ve¢ je napomenuto da se
veliki broj nezgoda sa starijim licima dogodi upravo prilikom izvodenja ovog
manevra, najceSce zbog pogreSne procene brzine nailazeceg vozila i geometrije
raskrsnice. U tom smislu, kruZne raskrsnice mogu predstavljati adekvatnu meru
kojom bi se izbegle rizicne situacije u skretanju vozila. Sa druge strane, stariji
vozaci se najc¢eSece negativno izjaSnjavanju u pogledu njihove Sire upotrebe i ¢esto
ih izbegavaju. Kretanje kroz kruznu raskrsnicu seniori percipiraju kao sloZeniju
situaciju od prolaska kroz signalisanu ili nesignalisanu raskrsnicu, pri ¢emu ne
sagledavaju objektivni rizik sa kojim se susrecu. Sa druge strene, u poredenju sa
konvencionalnim raskrsnicama, kruzne raskrsnice pokazuju veliki potencijal za

smanjenje nezgoda u okviru ove starosne kategorije, a i Sire.

Dosadasnji istrazivacki rad nije se znacajnije bavio seniorima i njihovim zahtevima
na kruznim raskrsnicama. Neka skorija istraZivanja izdvojila su ovu starosnu
kategoriju i njihove potrebe. Lord i dr. (2007) su u okviru svojih istraZivanja
razmatrali mogucénosti za unapredenje kruznih raskrsnica sa ciljem stimulisanja
starijih korisnika da ih koriste. U tom smislu su predloZene i prakticne mere koje
se odnose na signalizaciju i projektne elemente koje treba prilagoditi ovim

korisnicima (Lord i dr., 2007). AASHTO je 2011. godine prezentovao principe
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projektovanja modernih kruznih raskrsnica u okviru kojih je iskazana potreba da

se ovaj tip raskrsnica dodatno mora prilagoditi svim kategorijama korisnika.

3.1.2.4. Zone radova

Zone radova su takode identifikovane kao kriticni element mreZe za starije
korisnike - vozace. Upravo zbog kompleksnosti okruzenja koje ih karakteriSe,
ove zone, mogu biti iznad funkcionalnih kapaciteta seniora. Bez obzira na to da li se
radovi obavljaju na urbanoj mrezi ili vangradskim deonicama, deonice na kojima
se obavljaju radovi zahtevaju povec¢anu paznju vozaca. Seniori vozaci Cesto nisu u
mogucnosti da blagovremeno reaguju u ovim situacijama, usled funkcionalnog
deficita uzrokovanog starenjem. Znacajan broj saobracajnih nezgoda u okviru zona
radova inicirao je i nau¢ni rad na ovom polju. Procenjuje se da se na godiSnjem
nivou 22% nezgoda sa viSe od 1.000 poginulih dogodi u ovim zonama ili u njihovoj
neposrednoj blizini. Stavie, stariji korisnici su znacajno zastupljeni u ovim
nezgodama (Heaslip i dr., 2009). Neka od istrazivanja su sprovedena kako bi se
ispitali medusobni uticaj starosti vozac¢a na vozacke sposobnosti u zonama
radova u razli¢itim uslovima osvetljenosti (Chiu i dr., 1997). Mladi (starosti
najviSe 35 godina) i stariji (starosti preko 60 godina) ucesnici su simulirali voznju
sa razliCitim uslovima osvetljenosti (dan, sumrak i no¢) i definisanim tipovima
zona radova. Rezultati su pokazali da su vozaci pravili viSe greSaka u upravljanju
pravcem kretanja vozila tokom sumraka i no¢i nego tokom dana, kao i da je
ucestalost greske bila veca kod starijih vozaca. Pored toga, svi vozaci su smanjili
brzinu u no¢nim uslovima, premda su mladi vozaci vozili neSto brZe od starijih, bez
obzira na stepen osvetljenosti. Stariji vozaci su mnogo kasnije obavljali manevar

promene trake u odnosu na mlade, narocito u no¢nim uslovima.

U postanskoj anketi koju su sproveli Knoblauch i dr. (1997) ucestvovalo je 1.329
starijih lica. IstraZivanje je sprovedeno da bi se identifikovale potrebe i mogucnosti
starijih vozaca. Jedan od vaZnijih rezultata pokazao je da 21% ispitanika ima

probleme sa procenom rastojanja u zonama radova (Knoblauch i dr., 1997).

3.1.2.5. Veze gradske i vangradske mreZze
[ako vannaseljska putna mreZa ne spada u prostorni obuhat teme, neophodno je

osvrnuti se na ovu problematiku. Povezanost gradske i vangradske mreZe,
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odnosno gradskih saobracajnica i vangradskih puteva ukazuje na neophodnost
tretiranja ovog problema i kada je re¢ o ulitnoj mreZzi. Ulivi i izlivi sa jedne na
drugu kategoriju saobracajnica predstavljaju zajednicke, prese¢ne tacke, odnosno
naucnog rada na ovom polju, Reilly i dr. su obavili posmatracko terensko
istraZivanje na 35 lokacija na ovim deonicama, kako bi ispitali vezu izmedu
prihvatanja vremenskog odstojanja od strane vozaca i ubrzavanja i usporenja
prilikom ulivanja na auto-put i izlivanja sa njega. Autori su zakljucili da dotadasnje
smernice u pogledu duZine saobracajne trake namenjene promeni brzine (trake za
ubrzavanje i usporavanje) ne obezbeduju dovoljno rastojanja (vremena) za

ulivanje i izlivanje, Sto narocito moZe pogoditi starije vozace (Schieber, 2004).

Knoblauch i dr. (1997) su sproveli jo$ jednu veliku analiticku studiju saobracajnih

manevara starijih vozaca, sa sledec¢im ciljevima:

e da se identifikuju karakteristike starijih vozaca koje uticu na njihove
vozacke sposobnosti,

e da se identifikuju karakteristike voZnje koje uzrokuju probleme za starije
vozace,

e da se sprovede identifikacija problema u cilju definisanja poteskoca sa
kojima se suocavaju stariji vozaci na putevima i

e da se preporuce teme za buduca istraZivanja u cilju razvijanja smernica za
protivmere, projektovane da zadovolje potrebe starijih vozaca i da
odgovaraju njihovim sposobnostima.

Ciljna grupa je obuhvatala 44 muskarca i 44 Zene, starosti 65-88 godina (prosecna
starost 70 godina) iz Cetiri velika grada. Rezultati su pokazali da se stariji vozaci
veoma brinu o saobracajnim zaguSenjima, nedoslednoj signalizaciji i mestu
postavljanja znaka, ulivnim rampama koje ne obezbeduju dovoljno vremena da se
bezbedno ukljue na auto-put, zonama radova na putu i neadekvatnim
odmoristima. Problemi sa znakovima na auto-putu obuhvataju neodgovarajuce
prethodno upozorenje na trake za desna skretanja i izlivne trake, kao i teSkoce sa
Citanjem znakova postavljenih duz bankine, dok su dobro osvetljeni znakovi na
konzolnim nosacima bolje prihvaceni. Smernice za projektovanje takode obuhvataju

potrebu za duzim trakama za ubrzavanje (tj. ulivanje), ve¢u zastupljenost i upotrebu
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betonske razdelne ograde za povecCanje bezbednosti i smanjenje odbleska iz
suprotnog smera, viSe ivicnih traka sa ,zvucnim“ upozorenjima i manju upotrebu
kombinacije izlivnih i ulivnih rampi. Veoma interesantan zakljucak ovog
istrazivanja bio je da nema direktnih dokaza da stariji izbegavaju koriS¢enje ovih

saobracajnica.

JoS jedno znacajno istraZzivanje obuhvatilo 1.400 c¢lanova Americkog udruZenja
penzionera, starosti 50 do 97 godina (prosecna starost 72,2 godine). UoCeno je da
postoje problemi sa promenom traka - veliki broj vozaca bi radije usporio nego
preticao vozilo koje se sporo krece. Mnogi vozaci su napomenuli da imaju
poteskoce prilikom ulivanja na auto-put ili izlivanja sa njega: 25% je izjavilo da se
zaustavlja pre nego Sto se ulije u saobracajni tok, a 52% usporava pre nego Sto
dode do izlivne trake. PribliZno polovina starijih vozaca kaZe da imaju probleme da
ostane u traci zbog izbledelih razdelnih linija, a 75% da im je potrebno bolje
osvetljenje na razliCitim lokacijama na auto-putu, kao Sto su izlivne rampe i zone
preplitanja. Vozaci cene pogodnosti koje im pruzaju razliciti izvori obeleZavanja

kolovoza, ukljucujuci razdelne linije, markere i svetlece stubice.

Na osnovu prikazanog, moZe se zakljuciti da se starije osobe susrecu sa problemima u
kretanju, bez obzira na to da li je reC o motorizovanim ili nemotorizovanim

korisnicima.

U narednoj tabeli (Tabela 3.3) prikazane su moguce mere za prevazilazenje
problematicnih situacija za stariju populaciju, a u skadu sa detektovanim kriti¢nim

elementima mreze.

Tabela 3.3. Prakticne mere za poboljsanje projektnih elemenata za starije korisnike (Staplin, 2004)

5 PRAKTICNE MERE
KRITICNI .
ELEMENTI/ ) Oznake . Geometrija;  ypry
Znaci lzmenljiva Signali na Razdvajanje Projektni vlja-
SITUACIJE signalizacija tokova J )
kolovozu elementi nje
Raskrsnice v X v v v v v
Pedackiprelazi X X X X v v
Zone radova v v X v v X v
Ulivi i izlivi v v X v v v X
No¢na voZznja v X X v v X X
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Na kraju ovog dela neophodno je osvrnuti se i na ubrzan razvoj inteligentnih
transportnih sistema u poslednjoj deceniji, koji je doprineo da mnogi problemi
uzrokovani slabom spregom izmedu potreba starijih korisnika i postojece
infrastrukture mogu biti savladani strateSkom primenom ITS tehnologije. Treba
imati na umu da ITS ne predstavlja uvek pomoc¢ starijoj populaciji korisnika, ve¢ da
moze prestavljati i optereCenje ako se ovi sistemi ne projektuju u skladu sa

potrebama i smanjenim kapacitetima ove kategorije.

3.1.3. Saobracajna signalizacija
U okviru ovog dela prikazane su najvaZnije potrebe za izmenama u horizontalnoj i
vertikalnoj signalizaciji, a u skladu sa potrebama starijih korisnika, prema preporukama

iistraZivanjima iz literature.

3.1.3.1. Horizontalna signalizacija

Osnovno pravilo kvaliteta horizontalne signalizacije glasi da ona mora biti
identi¢na u svim uslovima dnevne i no¢ne vidljivosti (Stani¢ i dr., 1997). Kroz
istraZivanja, pokazano je da no¢ni uslovi voznje mogu predstavljati veliki problem
za starije vozace. Imaju¢i u vidu znatno manju osvetljenost mreZnjace i manji
kontrast, koji prate normalni proces starenja, o¢ekivano je da je starijim vozacima
teZe da uoce oznake na kolovozu u no¢nim uslovima. Neki od istrazivaca navode da
prosecno rastojanje vidljivosti svetloodbojnih povrSina u no¢nim uslovima voZnje
za starije vozace (prosek godina 68,3) iznosi samo polovinu rastojanja za mlade
vozace (prosek godina 23,2) pri istim uslovima (Zwahlen i Schnell, 1999).
[straZivanja zasnovana na simulacijama su pokazala slicne rezultate. Ovakve
razlike u odnosu na starost mogu biti joS vece u slucaju nepovoljnih vremenskih

uslova.

Specijalni izvestaj 218 (1988), kao i publikovani prirucnici (Brewer i dr., 2014),
potvrduju da poboljSanja horizontalne signalizacije mogu biti znacajna u smislu

zadovoljenja vizuelnog i opaZajnog kapaciteta starijih osoba.

Savremene smernice i preporuke za sjajnost svetloodbojne horizontalne
signalizacije ne odnose se konkretno na zahteve starijih vozaca. Ispitivanjem

preporuka uocCeno je da bi evropski predlog da se oznake menjaju kada
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svetloodbojnost dostigne nivo od 300 mcd/m?/lux, zadovoljio kratkodometne
vizuelne potrebe prosecnog SezdesetdvogodiSnjeg vozacCa pri brzinama ispod
100 km/h. Medutim, evropski minimum bi trebalo da bude skoro dupliran kako bi
zadovoljio minimalne zahteve za svetloodbojno$¢u pri voZnji brzinom od
120 km/h. Na Slici 3.6. su prikazane preporucene minimalne vrednosti za bele

ivicne linije, kao jednog od najznacajnijih elemenata horizontalne signalizacije.
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Slika 3.6. Minimalna svetloodbojnost horizontalne signalizacije u funkciji brzine
(Zwahlen i Schnell, 1999)

Svetloodbojne performanse savremene horizontalne signalizacije su se veoma
poboljsale tokom poslednje decenije. Medutim, potrebna su dodatna istraZivanja
kako bi se znacajno poboljsala trajnost oznaka, sa krajnjim ciljem da se zadovolje

potrebe za dovoljnom vidljivosti za starije vozace.

Obelezavanje opasnosti

Lerner i dr. (1997) obavili su niz laboratorijskih i terenskih istrazivanja
sprovedenih kako bi se ocenila uocljivost markera, kao elemenata horizontalne
signalizacije za dodatno obelezavanje opasnosti. Ocenjivane su razlike u
razumevanju i vidljivosti propisanih oznaka opasnosti u odnosu na starost i
vrednovana su potencijalna poboljSanja uocljivosti za niz promena koje je moguce

brzo ostvariti, kao S$to su promene dimenzija markera, boje, oblika i simbola.
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[straZivanja su sprovedena i u dnevnim i u no¢nim uslovima, na saobracajnicama
razli¢itih geometrija. lako su autori u odnosu na starost uocili znacajne razlike u
daljini vidljivosti koja odlikuje oznake opasnosti, ipak su dosli do nalaza da malo
inZenjerskih intervencija koje povecavaju vidljivost vodi do operativno znacajnih

poboljSanja (Lerneridr., 1997).

Oznake koje se aktiviraju pomocu ultraljubicastog zracenja

U skorije vreme, FHWA je finansirala niz istrazivanja koja se bave
vrednovanjem potencijalne efektivnosti koriS¢enja materijala koji se aktiviraju
ultraljubicastim zracima, u cilju poboljSanja kolovoznih oznaka u no¢nim
uslovima. Eksperimentalna prednja duga svetla koja emituju UV zracenje
predstavljaju malu ili nevidljivu opasnost, jer UV zracenje je prakticno
nevidljivo za ljudsko oko. Oznake na kolovozu koje postaju fluorescentne kada
su osvetljene UV prednjim svetlima pocinju da sjaje i vidljive su na mnogo
vecim rastojanjima nego Sto bi to bilo moguce u uslovima koriS¢enja obi¢nog
kratkog svetla. Nazalost, nijedno od istrazivanja fluorescentnih oznaka ne daje

analizu koja je zasnovana na starosnim razlikama.

3.1.3.2. Vertikalna signalizacija

Vertikalna signalizacija, odnosno saobracajni znaci, predstavljaju jedan od
najvaznijih elemenata saobracajnog sistema i u strucnoj javnosti se najceSce
poistovecuju sa saobrac¢ajnim znakovima. Sire posmatrano, vertikalna signalizacija
se moze definisati kao skup kodiranih oznaka koje se, u odnosu na saobracajne
povrSine, lociraju u vertikalnoj ravni (Zdravkovi¢ i dr., 1995). Percepcija
saobracajnih znakova, po klasicnom pristupu, razmatra se u okviru serijskog ili
sekvencijalnog modela obrade informacija, koji se sastoji od Cetiri faze: detekcije,
prepoznavanja, razumevanja i reagovanja/odgovora. Proces detekcije je vezan za
uocljivost znaka, a proces prepoznavanja se uobicajeno meri CitljivoS¢u. Neka od
istraZivanja efektivnosti vertikalne signalizacije u pogledu uocljivosti i Citljivosti

znakova za stariju populaciju korisnika je prikazana je u tekstu koji sledi.
Uocljivost
PoSto se znak prvo mora detektovati pre nego Sto se procita i razume, nije

iznenadujuce Sto je sprovedeno mnogo istrazivanja u cilju optimizacije uocljivosti
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znakova na putnoj mreZi. Cole i Hughes (1984) su definisali su dva tipa uocljivosti

znakova:

e uocljivost vezana za paZnju - odnosi se na sposobnost znaka da privuce
pazZnju vozaca u situacijama kada vozac ne trazi znak aktivno;
e uocljivost vezana za pretraZivanje - odnosi na sposobnost znaka da bude

uocCen brzo i pouzdano tokom traZenja.

Jasno je da uocljivost nije osobina znaka, ve¢ sloZena osobina interakcije izmedu
karakteristika znaka, njegove okoline i stanja posmatraca. Glavni faktori koji uticu
na uocljivost znakova na auto-putu obuhvataju dimenzije, sjajnost, kontrast,
sloZenost okoline znaka, lokaciju i projektovanu brzinu. Relativna vaznost ovih

faktora varira tokom dnevnih i no¢nih uslova voznje .

[straZivanjima koja su se bavila ovim problemom ispitivane su razlike u rastojanju
potrebnom za uocavanje znaka u odnosu na starost, pri postepenim promenama u
sjajnosti znaka. Mace i dr. (1994) su ispitivali ponaSanje mladih (starosti 40 ili
manje godina) i starijih (najmanje 65 godina) ucesnika koji su ,trazili“ znakove duz
puta, sedeci u automobilu na mestu suvozaca i krecuc¢i se ogranicenom brzinom
(56 km/h, tj. 35 milja/h). U okviru istraZivanja, uocljivost je definisana kao
rastojanje na kom se boja znaka ta¢no identifikuje. Postavljeni znakovi su varirali u
smislu sjajnosti, dimenzija i boje pozadine. Sjajnost je menjana tako Sto su
koriS¢eni materijali razliCite svetloodbojnosti. Iako se uocljivost u no¢nim uslovima
povetava sa dimenzijama znaka, ni starost ispitanika ni sjajnost znaka nisu
pokazali znacajniji uticaj na vidljivost. Ovakav rezultat nije iznenadujudi, jer se za
poboljSanje uocljivosti znaka, kao funkciju osvetljenosti, pokazalo da dostizu
asimptotu pri relativno niskoj osvetljenosti, ukazuju¢i na to da je osvetljenost
postignuta materijalom najslabije sjajnosti ve¢ presla asimptotu uocljivosti i kod
mladih i kod starijih vozaca u uzorku. Sli¢ni rezultati su dobijeni i prilikom

ispitivanja dnevne vidljivosti na istom uzorku.

Gornji nalazi ukazuju na to da dodatna osvetljenost, koju pruzaju visoko sjajni i
super sjajni svetloodbojni materijali, moZe imati malo efekta na uocljivost znakova

za sve, pa i starije kategorije korisnika.
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Kako bi se procenio uticaj starosti vozaca na uocljivost znakova u funkciji sjajnosti
znaka i vizuelne sloZenosti okoline, Schieber i Goodspeed (1997) su koristili
simulator za istrazivanje noc¢nih uslova voznje. Autori su menjali bleStavost znaka
kako bi simulirali nivoe svetloodbojnosti koji se postiZzu slabo sjajnim i super
sjajnim svetloodbojnim materijalima. Mladi (prosek godina 31,8 u starosnom
opsegu 22-44 godine) i stariji (prosek godina 71,5 u starosnom opsegu 61-80
godina) ispitanici su navodili lokaciju znaka na auto-putu, koji je u okviru
odredene putne okoline bio prikazan u trajanju od 250 ms. Pri niskim nivoima
sloZenosti okoline, nije bilo uticaja starosti na vreme potrebno za detekciju i
lokalizaciju znaka, bez obzira na njegovu sjajnost. Medutim, kada se znak nalazi u
sloZenoj okolini, uocena su znatna povecanja vremena potrebnog za detekciju

znaka, narocito kod starijih ispitanika (Shieber i Goodspeed, 1997).

U okviru ispitivanja vertikalne signalizacije ispitivani su i saobracajni znaci
izradeni od fluorescentnih materijala, odnosno njihov potencijal i znacaj u upotrebi
za razliCite starosne kategorije. U Norveskoj je sprovedeno istraZzivanje u cilju
odredivanja rastojanja na kome posmatraci mogu da detektuju i prepoznaju oblik,
boju i sadrZaj fluorescentnih i nefluorescentnih znakova. Mladi i stariji ispitanici je
trebalo da uocCe i prepoznaju razliCite fluorescentne i nefluorescentne znakove.
Rastojanje detekcije koje omogucavaju fluorescentni znakovi pokazalo je vecu
znacajnost nego rastojanje detekcije koje omogucavaju nefluorescentni znakovi
(Jensen i dr., 1996). Uticaj starosti na poboljSanje uocljivosti fluorescentnih
znakova takode je bio statisticki znacajan. Iz navedenog se moZe zakljuciti da
strateSko koriS¢enje fluorescentnih znakova moZe biti korisno, narocito za starije
vozace.

Citljivost

I[straZivanja vizuelnih sposobnosti vozaca pokazala su da je starijim vozaCima
teZe da procitaju saobracajne znakove i table sa nazivima ulica. To nije
iznenadujuce, s obzirom na to da oStrina vida i kontrastna osetljivost slabe tokom
procesa starenja. Savremena istraZivanja su ispitivala nekoliko faktora

projektovanja znakova kojima se moZe manipulisati u cilju ublaZavanja uticaja
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starosti na rastojanje potrebno za ¢itanje znakova, ukljucujuéi visinu slova, vrstu

pisma i sjajnost.

Visina slova - Jedno od istrazivanja sprovedenih u SAD pokazalo je da specifikacija
visine slova koja se koriste na putevima u SAD-u ne zadovoljava potrebe za
CitljivoS¢u kod veceg dela starijih vozaca. Indeks citljivosti 50:1 znaci da za svakih
50 ft rastojanja Citljivosti znaka treba visinu slova povecati za 1 in¢. Za znak koji
treba da bude citljiv sa rastojanja od 400 ft, prema indeksu ¢itljivost, slova treba da
budu visoka 8 in¢a. Cak i pod idealnim uslovima, voza¢i moraju imati jako dobru
oStrinu vida kako bi procitali slova visine odredene indeksom C¢itljivosti od 50 ft/in
(6 m/cm). Medicinski podaci ukazuju na to da pribliZno polovina stanovnistva
starosti 65-75 godina ne bi imala tu oStrinu vida, ¢ak i kada bi nosili naocare.
Forbes i dr. su joS Cetrdesetih godina proslog veka pokazali da bi indeks 40 ft/in
zadovoljio ostrinu vidnog polja kod 85% stanovniStva starosti 65-75 godina.
Cetrdeset godina kasnije, Olson i Bernstein su u svojim radovima takode dosli do
nalaza da bi indeks citljivosti od 40 ft/in odgovarao starijim vozacima, ukoliko bi
znakovi imali unutrasnji kontrast najmanje 5:1, a osvetljenost 10 cd/m? ili vecu
(Schieber, 2004). Ispostavilo se da se savremeni radovi slaZzu sa usvajanjem
indeksa Ccitljivosti od 40 ft/in. Prilikom merenja rastojanja Citljivosti dobijeni su
rezultati koji pokazuju da ekvivalentni indeks Ccitljivosti, koji zadovoljava potrebe

prosecnog starijeg vozaca, iznosi 40 ft/in.

[straZivanja zavisnosti visine slova i rastojanja Citljivosti znakova za razlicite
starosne kategorije pokazala su da se rastojanje Ccitljivosti povecava u funkciji
visine slova, kao i da se razlikuje za mlade i starije korisnike (Mace i dr., 1994).
Medutim, priroda veze ne predstavlja prostu linearnu funkciju, kako se moglo
nasluc¢ivati na osnovu indeksa C(itljivosti. Na Slici 3.7. prikazani su rezultati
istrazivanja. Ispostavilo se da je linearna veza, koju podrazumeva indeks citljivosti,
prekinuta na 600 ft (183 m), Sto odgovara visini slova izmedu 8 i 10 in¢a za mlade

ispitanike i pribliZno 12 inca za starije ispitanike.
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Slika 3.7. Rastojanje Citljivosti znaka kao funkcija starosti i visine slova
(Maceidr., 1994)

Ovi nalazi mogu biti znacajni prilikom projektovanja signalizacije usmerene na

zadovoljavanje promenljivih vizuelnih potreba starijih vozaca.

Vrsta pisma - Znakovi izradeni od savremenih materijala visoke sjajnosti mogu se naci
u stanju smanjene vidljivosti koja se zove isijavanje ili svetlosna mrlja. Ovaj problem
se Cesto deSava na putokazima sa klasicnim zadebljanim pismom serije E, bele boje na
zelenoj podlozi. Zbog efekta svetlosne mrlje se ¢ini da se razmak izmedu linija samog
slova i izmedu slova popunjava, a Citljivost se shodno tome smanjuje. Veruje se da se

osetljivost na efekte isijavajuceg bleska povecava sa staroS¢u (Schieber, 1994).

U SAD su sprovedena obimna istrazivanja koja se nastavljaju na prethodno
opisano, a u cilju razvijanja kompletnog pisma koje je optimizovano i za no¢ne i
za dnevne uslove vidljivosti. Na osnovu rezultata, razvijeno je Clearview pismo,
kao pismo nove generacije za saobracajne znakove (Slika 3.8). MoZe se uociti da
su meduprostori u slovima Clearview pisma mnogo veci, Sto minimizira negativne
efekte preteranog bleska kada se posmatraju u no¢nim uslovima voZnje. Obavljeno
je terensko istrazivanje kako bi se utvrdila efektivnost novog pisma, narocito za starije
korisnike. Prikupljeni su podaci o rastojanju citljivosti ispitanika starosti starosti od 65
do 83 godine za znakove pisane Clearview pismom i klasicnim pismom serije E.

Rezultati istrazivanja su ukazali da su se rastojanja Citljivosti u no¢nim uslovima kod
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starijih vozaca u proseku povecala za 16% kada se koristi Clearview pismo umesto

klasi¢nog pisma serije E (Garvey i Pietrucha, 1998).

ABEGHNOPS
abeqhnopst

ABEGHNOPS
abeghnopst

(b)

Slika 3.8. (a) Pismo serije E (modifikovano) u odnosu na (b) Clearview pismo
(Hawkins idr., 1999)

Sjajnost - Sjajnost se pojavljuje kao kritican faktor u no¢nim uslovima vidljivosti.
Posto se znak nocu obi¢no osvetljava prednjim svetlima vozila, svetloodbojnost

znaka postaje sinonim za njegovu no¢nu osvetljenost.

Mace i dr. (1994) sproveli su sloZeno istrazivanje uticaja starosti na citljivost
znakova u funkciji sjajnosti (svetloodbojnosti), visine slova i vrste pisma.
Zakljuceno je da je sposobnost ¢itanja znakova nocu kod starijih ispitanika bila
veoma mala, loSija u odnosu na mlade ispitanike. Relativna sposobnost starijih
ispitanika je bila jo$ loSija u istrazivanju Citljivosti u dnevnim uslovima, tj. loSija
nego kod mladih ispitanika. IstrazZivaci su ovaj zakljuCak pripisali Cinjenici da
ogranicen domet prednjih svetala automobila, umesto ograniCene oStrine vida,
postavlja gornju granicu sposobnosti Citljivosti za mlade, ali ne i za starije
vozace. Autori su procenili da je maksimalno poboljSanje rastojanja citljivosti
veoma svetloodbojnih znakova kod starijih vozaca bilo izmedu 15 i 30 metara,
Sto je ekvivalentno povecanju visine slova od samo 2,5-5,0 cm. Dakle, poboljsanja
rastojanja Citljivosti znakova u noc¢nim uslovima mogu se posti¢i povecanjem
visine slova ili upotrebom upotrebom zadebljanih (bold) slova, koja su Citljiva sa

vece udaljenosti od slova normalne debljine (Mace i dr., 1994).

Graham i dr. (1997) su sproveli terensko istrazivanje u cilju procene minimalne

sjajnosti potrebne za Citanje svetloodbojnog znaka u no¢nim uslovima. Mladi
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(prosek godina 24,2) i stariji ispitanici (prosek godina 69,3) su sede¢i na
suvozacevom sediStu nepokretnog oglednog vozila, pokuSavali da procitaju
dvocifrene brojeve visine 6 inca. Slova su bila postavljena na podlogu dimenzija
76x76 cm od Zutog svetloodbojnog materijala. Kao kriterijum je postavljen nivo
sjajnosti znaka pri kome 85% ispitanika tacno identifikuje brojeve sa tri razliCite
udaljenosti (30, 60 i 90 metara). Sa udaljenosti od 30 m, i mladim i starijim
ispitanicima je trebalo veoma malo osvetljenja da pouzdano prepoznaju sadrzaj
znakova, $to nije iznenadujuce, s obzirom na to da se znak na ovom rastojanju nalazi
pod velikim upadnim uglom. Na udaljenosti od 90 m, kada je zadovoljen indeks
Citljivosti od 50 ft/in, bila je potrebna jaca osvetljenost. Zapravo, maksimalna
raspoloZziva sjajnost (40,2 cd/m?) nije omogucila dovoljnu osvetljenost da 85%
starijih ispitanika ta¢no identifikuje sadrzaj znaka. Ispostavilo se da su podaci za
udaljenost od 60 m bili najinteresantniji. Na ovoj udaljenosti slova su imala uglovno
prosirenje, koje je bilo u opsegu indeksa Citljivosti preporucenog za zadovoljavanje
potreba starijih vozaca (30-40 ft/in). Autori istraZivanja su procenili da starijim
vozacima u proseku treba sjajnost od 6,5 cd/m? da bi tacno procitali sadrZaj znakova
u 85% slucajeva. Ova procena je zasnovana na statickim uslovima vidljivosti i moZze
biti da je manja od potrebne osvetljenosti za ¢itanje znakova na auto-putu u

dinamickim, realnim uslovima (Graham i dr., 1997).

Znakovi STOP i PRVENSTVO PROLAZA

Znak za prvenstvo prolaza olakSava protok saobracaja tako Sto sprecCava
nepotrebna zaustavljanja i omogucava vozacima da udu u saobracajni tok sa
minimalnim prekidima. Ve¢ina znakova za prvenstvo prolaza su postavljeni na
mestima gde vozaci koji skrecu desno mogu da se priblize raskrsnici pod
kosim uglom. Takva konfiguracija pogoduje starijim vozaCima pri izvrSavanju
skretanja jer su izbegnuti uski radijuse, koji karakteriSu skretanja sa pravim
uglom. Ipak, iz nekoliko razloga raskrsnice regulisane znakom za prvenstvo
prolaza zadaju vece poteSkoce za vozace od raskrsnica koje su kontrolisane na
druge nacCine, i to u smisu izbora prostora za skretanje, pri okretanju glave,
ostajanju u kolovoznoj traci ili odrzavanju ili prilagodavanju brzine vozila. Ugao

prilaza ulici ili auto-putu je u opsegu od skoro vertikalnog do skoro paralelnog. Sto
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je ugao bliZi paralelnom, to vozac mora viSe da okrece glavu da bi uocio i procenio
brzinu i udaljenost vozila na putu kojem Zeli da se prikljuci. Mnogi stariji vozaci ne
mogu da okrenu glavu koliko je potrebno i da dobro sagledaju nadolazeci
saobracaj, a potreba da istovremeno usmere paznju i na put ispred sebe obavezno
ogranic¢ava vreme pronalaZenja prostora za ukljucivanje na 1 do 2 s. Neki vozaci su
ograniceni na spoljasnji retrovizor pri procenjivanju udaljenosti i prostora. Nemoguc¢nost
procenjivanja prostora na ovaj nacin cesto dovodi do toga da vozac stigne do kraja
prikljuCne trake, a da nije odredio odgovarajuci prostor. U ovoj situaciji vozac se
potpuno zaustavlja i mora da ude u raskrsnicu ubrzavajudi iz zaustavne pozicije.
Zbog teSkoce pri procenjivanju prostora, stariji voza¢ moze odustati od pokusaja
da se prikljuci putu i tako dovede do toga da ostali vozaci, Cija je pazZnja usmerena
na manevar prikljucenja i saobracajni tok na glavnom pravcu, ne primete da se
vozilo ispred njih zaustavilo. Potreba da se paZnja podeli na dve potpuno odvojene
tacke na putu dovodi do toga da se pogled skida sa nameravane staze na duze
vremenske periode. Preusmeravanje paZnje, zajedno sa pokretanjem gornjeg dela
torzoa, smanjuje sposobnost starijih vozaca da odrZe kontrolu pravca. McGee i
Blankenship (1989) su naveli da ¢e na raskrsnicama koje su izmenjene od
raskrsnica kontrolisanih znakom stop u raskrsnice kontrolisane znacima prvenstva
prolaza biti povecan broj saobracajnih nesreca, narocito pri veCem saobracajnom
toku, i to sa po jednom dodatnom saobracajnom nesrecom na svake 2 godine.
Pored toga, raskrsnice koje su pretvorene u raskrsnicu kontrolisanu znacima
prvenstva prolaza imaju veci rizik za nastanak saobracajnih nesreca od raskrsnica
koje su prvenstveno uspostavljene kao raskrsnice kontrolisane znacima prvenstva
prolaza. Oni navode da je kontrolisanje znacima prvenstva prolaza podjednako
bezbedno kao kontrolisanje stop znacima u slucajevima veoma malog saobracajnog
toka, ali da bezbednost nije dovoljna u slucaju veceg saobracajnog toka (McGee i
Blankenship, 1989). Analiza saobracajnih nezgoda koju su sproveli Agent i Deen
(1975) ukazuje na razlike u tipovima nezgoda koje se dogadaju na ukrsStanjima
kontrolisanim znacima prvenstva prolaza i onima koji su regulisani znakom
obaveznog zaustavljanja. U slucaju znakova prvenstva prolaza, visSe od polovine
sudara su bili sudari otpozadi, dok su viSe od polovine sudara kod saobracajnih

znakova stop bili bo¢ni sudari (Agent i Deen, 1975).
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Znakovi sa simbolima

Znakovi sa simbolima se obino prepoznaju sa dvostruko vece udaljenosti nego
znakovi sa tekstom. Medutim, vizuelna superiornost znakova sa simbolima nije ni
ravnomerna ni univerzalna. Neki znakovi sa simbolima su ¢itljivi sa trostruko vece
udaljenosti, drugi, loSije projektovani znakovi, prepoznaju se tek na dvostruko manjoj
udaljenosti u odnosu na svoje tekstualne ekvivalente (Jacobs i dr., 1975). PoSto se
dobro projektovani znakovi sa simbolima mogu prepoznati sa veoma velikih
udaljenosti, u Specijalnom izvestaju 218 se preporucuje da se sprovedu istrazivanja u
cilju utvrdivanja da li se vizuelni nedostaci koji su u vezi sa starenjem mogu potpuno

ili delimi¢no nadoknaditi ukoliko se znak zameni svojim simbolnim ekvivalentom.

Pokazano je da su prednosti koje imaju znakovi sa simbolima u odnosu na tekstualne
znakove, kada je Citljivost u pitanju, bile vece za starije vozace (prosek godina 66,5)
nego za mlade (prosek godina 24,2). Pri brzini kretanja od 100 km/h, autori su
procenili da poboljSana daljina ¢itljivosti znakova sa simbolima rezultuje dodatnim
smanjenjem vremena reakcije od pribliZzno 2 s za starije vozace u uzorku (Kline i dr.,

1990), Sto svakako predstavlja znac¢ajan napredak za starije korisnike.

Table za oznacavanje ulica

Na gradskoj, ulicnoj mrezi table za oznacavanje ulica predstavljaju jedan od veoma
znacajnih projektnih elemenata. U standardima koji su propisani u Sjedinjenim
Drzavama, u priru¢niku Manual of Uniform Traffic Control Devices (MUTCD) (FHWA,
2009), navodi se da slova na tablama za oznacavanje imena ulica moraju biti veli¢ine
najmanje 6,0 za velika slova, odnosno 4,5 za mala slova, a da slova vec¢ih dimenzija
treba koristiti na tablama koje su postavljene na portalnim nosacima iznad puta.
Zatim, preporucuje se da table za oznacavanje imena ulica budu pozicionirane na
dijagonalno suprotnim uglovima, tj. na krajnjoj desnoj strani raskrsnice za saobracaj
na glavnoj saobracajnici, $to nije sluc¢aj u vecini evropskih zemalja, pa ni u Srbiji.
Burnham (1992) je primetio da se table postavljene iznad puta lakSe mogu uociti od
onih postavljenih na nekoj od strana puta, narocito kada je u pitanju starija populacija.
Slicno tome, Zwahlen (1989) je proucavao razdaljinu uocavanja predmeta u
perifernom vidnom polju nasuprot uo¢avanju predmeta u liniji preglednosti i doSao

do zakljucka da se prosecna razdaljina uocavanja znacajno smanjuje kako se ugao
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periferne vizuelne detekcije povecava. Postavljanje table za oznacCavanje imena ulica
iznad puta smesta znak u vozacCevu prednju liniju preglednosti, eliminiSe potrebu da
vozac skida pogled sa puta i smanjuje vizuelnu kompleksnost okoline table, ali u
nekim vremenskim uslovima tabla moze biti necitka (na primer, kada je obasjana
suncem u svitanje i u sumrak) (Helmut T. Zwahlen, 1989). Stoga, postavljanje znakova
iznad puta treba da bude dodatak standardnom postavljanju znakova pored kolovoza.
Smatra se da ivica na tablama za oznacavanje imena ulica povecava uocljivost table sa
znakovima na raskrsnicama, gde vizuelna sloZenost i vozacki zadaci mogu biti na
relativno visokom nivou. Ipak, uodljivost o kojoj je ovde rec¢ jeste ,uocljivost radi
pretrage“, a ne ,uocljivost radi paznje“. Kao Sto su pokazali Cole i Hughes (1984), znak
se primecuje na znacajno vecoj udaljenosti kada vozac oCekuje njegovo prisustvo i zna
gde da ga trazi. Ovo je slucaj i sa tablama za oznacavanje imena ulica na raskrsnicama.
Za starije korisnike, uoCavanje prisustva tabli sa imenima ulica ne predstavlja
problem, ve¢ je problem njihovo iSCitavanje. U tom smislu, moZe se tvrditi da bi
minimalno smanjenje uocljivosti, u slucaju eliminisanja ivica na tabli, dovelo do bolje
Citljivosti, jer bi se tada na znaku mogla koristiti slova vecih dimenzija. Za stariju
populaciju ovo bi bilo znacajno unapredenje, s obzirom na smanjenje vidnih

sposobnosti karakteristi¢nih za ovo Zivotno doba.

3.1.3.3. Svetlosna signalizacija

Samo oko jedne trecine svetla koje stiZze do mreZnjace tipi¢nog 20-godisnjeg vozaca
dolazi do mreZnjace tipi¢nog 75-godiSnjeg vozaca. Pod ovakvim uslovima, kao kada
sunceva svetlost pada na zeleno-plave znakove, smanjenje osvetljenja mreznjace,
uzrokovano staroS¢u, moZe biti i deset puta nize (Special Report 218: Transportation
in an Aging Society, 1988). Jasno, ovakva situacija ukazuje na to da vizuelne potrebe
starijih vozaca treba da budu razmotrene prilikom definisanja bilo kog standarda ili
smernica za svetlosne signale. Specifikacije Instituta za saobracajne inZenjere (ITE) i
Medunarodne komisije za osvetljenje (CIE) ne razmatraju temeljno potencijalne

poteskoce sa vidljivoScu svetlosnih signala sa kojima se srecu stariji vozaci.

Do danas, studije o performansama saobracajnih signala nisu obi¢no ukljucivale godine
posmatraca kao nezavisnu varijablu. Dostupni podaci ipak ukazuju na to da stariji

pojedinci imaju smanjene nivoe osetljivosti na intenzitet i kontrast, ali ne i na boje.
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Tabela preuzeta od Janoff (1990), prikazuje zahteve koji se tiCu intenziteta crvenih,
zelenih i Zutih saobracajnih signala za znakove veliCine 200 mm (8 ina) na
putevima namenjenim normalnim brzinama i za znakove veliCine 12 inca na
putevima sa velikim brzinama; prikazane vrednosti iskljuCuju upotrebu
kontrastnih tabli i zanemaruju propadanje (Janoff, 1990). Put namenjen
normalnim brzinama, u ovom kontekstu, jeste put sa brzinama do 50 milja/h,
razdaljinama do 328 milja/h i luminansom do 10.000 cd/m?. Fisher i Cole (1974)
su upozorili da ne bi trebalo koristiti vrednosti manje od 200 cd da bi se
obezbedilo da stariji vozaci i vozacli sa abnormalnim opaZanjem boja vide signale
sa sigurnos¢u i ,prihvatljivom brzinom“. Sto se ti¢e zelenih signala, isti autori su
naveli da odnos intenziteta zelene i crvene treba da bude 1,33:1, a odnos Zute i

crvene treba da bude 3:1 (Fisher i Cole, 1974).

Sto se tice veli¢ine signala, u okviru pomenutog priru¢nika MUTCD se navodi da
su dve nominalne veliCine precnika za signalna svetla vozila 8 i 12 inca, i zahteva
se da se svetla pre¢nika 12 inca koriste na svim novim signalnim lokacijama uz
samo nekoliko izuzetaka. Postojec¢i okrugli signalni indikatori precnika 8 inca
mogu se zadrZati dok ne istekne njihov vek trajanja. Istrazivaci sa Saobracajnog
instituta u Teksasu su predloZili da veca svetla pre¢nika 12 inca treba koristiti da
bi stariji vozaci bolje uocavali signale. Upotreba velikih svetala takode
obezbeduje vozacima viSe vremena da odrede boju signala i da reaguju na

odgovarajuci nacin (Breweri dr., 2014).

Holowachuk, Leung i Lakowski (1993) su sproveli laboratorijsko istrazivanje da bi
procenili uticaj nedostataka kolornog vida i smanjene vizuelne sposobnosti zbog
starosti na vidljivost saobracajnih signala. Rezultati su pokazali da vozaci koji imaju
nedostatke u opazanju boja imaju znacajno duZe vreme reakcije od vozaca sa
normalnim kolornim vidom i da stariji vozac¢i imaju duZe vreme reagovanja od

mladih vozaca (Holowachuki dr., 1993).

KoriS¢enje kontrastne table takode sluZi da delom kompenzuje posledice propadanja,
jer kontrastna tabla smanjuje potreban intenzitet boje za otprilike 25%, dok
propadanje povecava te zahteve za isti procenat. Smernice koje je objavio CIE (1988)

dozvoljavaju 25% gubljenja intenziteta zbog propadanja izazvanog prsljavStinom i
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staroSc¢u (33% povecanja intenziteta za nove instalacije). Kao Sto je vec receno, zahtev
od 200 cd za crvene signale mora se ispuniti nakon Sto je faktor propadanja uzet u

obzir (Breweridr., 2014).

U ovom trenutku nema sveobuhvatne regulative ili standarda za vidljivost svetlosnih
signala. Umesto toga, saobracajni inZenjeri, odgovorni za nabavku i koriS¢enje
svetlosnih signala, oslanjaju se na standarde Instituta za saobracajne inZenjere (ITE) iz
1985. ili na smernice i preporuke Medunarodne komisije za osvetljenje (CIE) iz 1988.
godine. Nazalost, ITE standard nije Cvrsto zasnovan na istrazivanju literature o
sposobnostima ucesnika u saobracaju, te postoje brojna neslaganja izmedu ova dva

konkurentna dokumenta.

Nakon obimne analize istrazivaci su zakljucili da minimalni nivo sjajnosti u dnevnim
uslovima voZnje za crvene signale, koji je utvrdio ITE, kao i Sto je CIE utvrdila za zelene

i Zute signale, moze biti nedovoljan da se zadovolje potrebe starijih vozaca.

Podaci prikupljeni iz uzorka, koji obuhvata reprezentativne starije vozace, ukazuju
na to da cak i najklasi¢niji minimum od 50 cd u no¢nim uslovima moZe biti previse
slab. Preporuceno je da minimalni nivoi osvetljenosti u no¢nim uslovima za starije
vozace iznose 50, 951 220 cd za crveni, zeleni i Zuti signal, respektivno (Freedman i

dr., 1985).

3.1.4. Osvetljenost saobracajnica i raskrsnica

Mnoga istraZzivanja su pokazala da dobro projektovane rasvetne instalacije na
saobracajnicama mogu znacajno smanjiti broj saobracajnih nezgoda u noc¢nim
uslovima, narocCito broj nezgoda koje nisu vezane za dejstvo alkohola. lako je
ukupan odnos vozilo/km znacajno veci za dnevne uslove voznje, ipak se viSe od
polovine saobracajnih nezgoda dogodi noc¢u. Ako se uzmu u obzir i podaci o
posledicama, uocava se da je fatalni ishod nezgoda tri puta veci tokom nodci
(Schieber, 2004). Imajuci u vidu da je normalni proces starenja povezan sa velikim
slabljenjem vida, u no¢nim uslovima bi poboljSano osvetljenje svakako bilo od koristi

za starije vozace.

Ipak, veoma malo istraZivanja je uradeno na temu potrebnog no¢nog osvetljenja za starije

vozace, upravo zato $to ova starosna kategorija retko vozi no¢u. Podaci iz Ankete o licnim
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putovanjima u SAD-u iz 1990. godine, predstavljeni na Slici 3.9, pokazuju da procenat
putovanja vozilima u periodu od sumraka do zore (19:00-06:00 h) opada sa 24,9% kod
vozaca starosti 20-24 godine na priblizno 2% kod vozaca starosti 85 ili viSe godina.
IstraZivaci su naveli da vozaci starosti 65 godina ili viSe imaju ucesSce od samo 1% u svim
smrtnim ishodima u nezgodama koje su se desile izmedu pono¢i i 6 casova ujutru.
Nekoliko istraZivanja je takode ukazalo na to da stariji vozaci namerno manje voze nocu
(Kline i dr., 1992). Dobrovoljno smanjenje broja voZnji nocu cesto se interpretira kao
prilagodljivo ponasanje, kojim se nadoknaduje znacajan pad sposobnosti starijih vozaca

da dobro vide u no¢nim uslovima, $to je vezano za starenje.

Procenat
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Starost vozaca

Slika 3.9. Procenat putovanja vozilom nocu kao funkcija starosti, zasnovano na Anketi
o licnim putovanjima u SAD-u iz 1990. godine (Hu i dr., 1993)

FHWA je u skorije vreme inicirala istrazivacki projekat pod nazivom Zahtevi starijih
vozaca vezani za voZnju u no¢nim uslovima i osvetljenje. Ovakve inicijative mogu se
Ciniti preuranjenim, jer se joS uvek malo zna o efektima promena vizuelnih

mogucnosti vezanih za starenje na sposobnosti vozaca u no¢nim uslovima.

Problemi sa vidom kod starijih vozaca u no¢nim uslovima mogu biti teski za utvrdivanje
pre nego Sto se utvrdi specificna priroda problema. Pre svega, potrebno je obaviti
nekoliko preliminarnih istraZivanja u oblasti starenja i no¢nog osvetljenja. Prvo, jedno
analiticko istraZivanje moZe prognozirati budu¢u mobilnost starijih vozaca tokom

nocnih sati, jer izgleda da Ce sledeca generacija starijih vozaca hteti ili imati potrebu da
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ceSce vozi nocCu. Ako je ova pretpostavka tacna, potrebno je uloZiti dosta truda da se
poboljsa rasvetna infrastruktura, Sto se narocito odnosi na vangradske deonice tj. putnu
mrezu. Dalje, kroz obimna terenska istrazivanja moZe se ispitati da li se noc¢na
mobilnost vozaa menja u funkciji kvantitativnih i kvalitativnih osobina rasvetnih
instalacija. Ova istraZivanja bi takode mogla predstavljati osnovu za utvrdivanje do koje

mere poboljSano osvetljenje moZe uticati na mobilnost starijih vozaca.

3.1.5. Modeli ponasanja korisnika

Najznacajniji radovi u ovoj oblasti odnose se na vrednovanja uobicajeno primenjivanih
modela koji su u funkciji vozackih sposobnosti pojedinca. Osnovno pitanje koje se
postavlja odnosi se na moguc¢nost zadovoljenja potreba starijih vozaca koriS¢enjem
ovih modela. Ukoliko model ne zadovoljava potrebe starijih vozaca, onda ni
elementi saobracajnica i raskrsnica projektovani na osnovu njih nece biti u skladu

sa potrebama starijih korisnika puta.

Modeli americkog udruZzenja AASHTO
Spisak smernica za projektovanje puteva u SAD-u dat je u tzv. Zelenoj knjizi, napisanoj
od strane AASHTO. Mnoge formule za projektovanje u Zelenoj knjizi zasnovane su na

pretpostavkama o vremenu percepcije i reakcije vozaca.

Jedan od najosnovnijih pojmova projektovanja u Zelenoj knjizi je rastojanje
zaustavljanja do prepreke. Model za rastojanje zaustavljanja do prepreke utvrduje
minimalno rastojanje od prepreke koje je potrebno vozacu da bi uocio prepreku na
saobracajnici i zatim bezbedno zaustavio vozilo. Rastojanje zaustavljanja do prepreke
jednako je zbiru dva rastojanja: rastojanja predenog vozilom od trenutka kada vozac
uoci objekat zbog kojeg treba da se zaustavi do trenutka kada se pocne sa kocenjem
(vreme reagovanja do kocenja), plus rastojanje potrebno da se vozilo zaustavi od
momenta kada se pocelo sa koCenjem (rastojanje kocenja). Model za rastojanje
zaustavljanja do prepreke pretpostavlja vreme reagovanja do koc¢enja od 2,5 sekunde,
Sto je u skladu sa sposobnostima 85-95% vozaca u klasicnom istrazivanju na terenu
vezanom za kocenje bez prethodnog upozorenja. Komponenta koja se odnosi na
rastojanje koCenja zasnovana je na jednostavnom fizickom modelu, sa brzinom vozila i

koeficijentom trenja izmedu pneumatika i kolovoza kao parametrima. Medutim, neki
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od njih su predlozili reformulaciju jednacine za rastojanje koCenja na osnovu
empirijski odredenog usporenja umesto koeficijenta trenja. Minimalno rastojanje

zaustavljanja do prepreke, prema AASHTO modely, izraCunava se prema Jednacini 1.

Rastojanje zaustavljanja od prepreke (ft) = 1,47 PV + [V2 / 30(f = G)] (D
gde su:

P = vreme reagovanja do kocenja (2,5 s),

V = brzinavozila (milja/h),

f = koeficijent trenja izmedu pneumatika i kolovoza,
G = nagib (%).

Lerner i dr. (1995), sproveli su istrazivanje kako bi se ocenila validnost
pretpostavke o vremenu reagovanja do kocenja od 2,5 sekunde u AASHTO modelu
za rastojanje zaustavljanja od prepreke. 116 vozaca iz uzorka, starosti 20 do 70 i
viSe godina, vozili su svoje automobile duZ unapred definisane trase. Krecu¢i se
brzinom od pribliZno 64 km/h, vozaci su dolazili do unapred definisane tacke na
auto-putu gde se aktivirala neocekivana incidentna situacija koja zahteva
izbegavanje. Od 116 ucesnika, 30 su bili mladi (starosti 20-40 godina), 43 mladi
stariji (starosti 65-69 godina) i 43 stariji stariji (starosti 70 ili viSe godina). Skoro
polovina ucesnika je izbegla incidentnu situaciju na nacin koji ukljucuje kocenje;
ostali ucCesnici su izbegli incidentnu situaciju samo skretanjem upravljackog
sistema ili na neki drugi nacin (Lerner i dr., 1995). U Tabeli 3.4. dati su podaci o
vremenu reagovanja do kocenja u sluCaju incidentne situacije. StatistiCkom
analizom se pokazalo da starost nema uticaja. Svako od zabeleZenih vremena
reagovanja do nenajavljenog kocenja, osim jednog, pripada opsegu do 2,5 sekunde,
kako pretpostavlja AASHTO model za rastojanje zaustavljanja do prepreke. Jedini

izuzetak je vreme reagovanja do kocenja od 2,54 sekunde.

NalaZenjem da vozaci stariji od 70 godina pokazuju istu medijanu i 85-procentno
vreme reagovanja do kocenja u slucaju neocekivane incidentne situacije kao i
vozaci starosti 20-40 godina, navodi na zakljucak da je kocenje u slucaju opasnosti

nauceno ili ,automatizovano“ ponasanje.
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Prethodni stav upucuje na =zakljuéak da naucCene radnje koje postaju
automatizovane u toku dugogodiSnjeg vozackog iskustva mogu biti sacuvane od
posledica starenja pojedinca. Ovo moZe imati znacajnu ulogu u razumevanju
promena uzrokovanih starenjem i shvatanju vozackih kapaciteta seniora, Cime se

povecavaju mogucnosti za adekvatan odgovor sistema.

Tabela 3.4. Vreme reagovanja do kocenja (u sekundamay) u slucaju neocekivane incidentne situacije (Lerneridr., 1995)

lii‘:;i‘:‘;a N vslﬁidnn(:.:t Medijana 85-procentna vrednost
20-40 14 1,44 1,35 1,97
65-69 18 1,59 1,47 1,92
70+ 24 1,49 1,52 1,72
Ukupno 56 1,51 1,46 1,85

Vazna osobina geometrije na mreZi jeste rastojanje preglednosti na raskrsnici.
AASHTO model rastojanja preglednosti na raskrsnici tipa III (regulisana znakom

stop) izracunava se pomocu Jednacine 2.
Rastojanje preglednosti na raskrsnici (u stopama) = 1,47 V (J  tJ) (2)

gde su:

J

ta

vreme percepcije i reakcije (obic¢no 2 s),

vreme ubrzavanja potrebno da se raskrsnica napusti ili da se dostigne 85%
vrednosti projektovane brzine prilikom skretanja na poprecni put.

U nekoliko istrazivanja pokusSavalo se sistematicno oceniti koliko su procene vremena
percepcije i reakcije koriS¢ene u modelu rastojanja preglednosti na raskrsnici podesne
za razlicite starosti korisnika. Ova istraZivanja su bila usmerena na AASHTO raskrsnice
tipa III (kontrolisane znakom stop) i IV (regulisane svetlosnim signalima), jer postoje
izgledi da je dominantno uceS¢e starijih vozaca u automobilskim nezgodama na

raskrsnicima regulisanim znakom stop i tokom manevra levog skretanja.

U istrazivanjima koja su se bavila ovom problematikom razvijena je tehnika
jednostavnog merenja vremena percepcije i reakcije vozaca zaustavljenog na AASHTO
raskrsnici tipa IIl. Vremena percepcije i reakcije, prilikom prelaska glavnog puta,

skretanja levo i desno na glavni put na raskrsnici regulisanoj znakom stop, prikupljena
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su od 25 mladih (starosti 20-45 godina), 27 mladih starijih (starosti 65-69 godina) i
29 starijih starijih (starih 70 ili viSe godina) vozaca. NajvaZniji nalaz je da je povecanje
vremena percepcije i reakcije za raskrsnicu tipa IIl, koje nije vezano za starost,
opovrgnuto na 14 raskrsnica. Medijana vremena percepcije i reakcije za sve ucesnike
bila je 1,3 s, ali 85-procentna vrednost, interpolirana iz kumulante, bila je priblizno 2,0
s. Na osnovu ovih nalaza utvrdeno je da je AASHTO model za odredivanje minimalnog
rastojanja od raskrsnice u skladu sa vremenom obrade informacija potrebnim i

starijim i mladim vozac¢ima (Lerner, 1993; Lerner i dr., 1995).

Modeli prihvatljivosti vremenskih odstojanja

U SAD je izvrSen niz analitickih i terenskih istraZivanja kao deo sveobuhvatnog
Programa istraZivanja na nacionalnim auto-putevima, na osnovu kojih je
preporuceno usvajanje modela za projektne elemente auto-puteva zasnovanog na
prihvatljivosti vremenskih odstojanja. Medutim, tek u skorije vreme su postali
dostupni podaci za ocenu modela u pogledu zadovoljavanja potreba starijih
vozaca. Jedan od eksperimenata obavljen je sa mladim (starosti 20-40), mladim
starijim (starosti 65-69) i starijim starijim (starosti 70 ili viSe godina) vozaca
dobrovoljaca, koji su sedeli u statickom eksperimentalnom vozilu, parkiranom
normalno u odnosu na saobracajnicu sa saobracajnim tokom velike gustine. Od
njih je traZeno da odgovore sa ,da“ ili ,ne“ u zavisnosti od toga da li bi odredeni
manevar izveli u toku obdanice. PribliZno polovina ucesnika u svakoj starosnoj
grupi je davala procene za brzinu toka od 48 km/h, a druga polovina za 81 km/h.
Od njih je traZeno da zamisle da ¢ekaju na mogucnost da predu raskrsnicu u smeru
pravo, da skrenu levo ili desno. Rezultati su kvantifikovani konstruisanjem funkcije
koja izrazava kumulativhu verovatnocu prihvatanja vremenskog odstojanja kao
funkciju veli¢ine vremenskog odstojanja u sekundama. U Tabeli 3.5. su dati kriticni
parametri prihvatljivog vremenskog odstojanja, interpolirani iz ovih funkcija, u

zavisnosti od brzine toka i vrste manevra.

Kriticna vrednost za prihvatanje vremenskog odstojanja je obicno jednaka
vremenu u kome vozaC prihvata 50% vremenskih odstojanja u saobracaju. Za
vremenske razmake koji su krac¢i od kriticnog je manje verovatno da Ce biti

prihvaceni, a za duZe intervale je veca verovatnoca da Ce biti prihvaceni. Statisticka
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analiza parametara za 50-procentno prihvatanje vremenskih odstojanja otkrila je
znacajan efekat starosti. Pokazalo se da najstariji vozaci imaju kriti¢cno prihvatljivo
vremensko odstojanje za 1 sekundu duZe od vremena mladih vozaca. Ova razlika
se penje na pribliZzno 2 s u 85-procentnom vremenskom odstojanju. Nalazi
istrazivaca da prihvatljivo vremensko odstojanje mora biti duZe da bi se ocenilo
kao bezbedno sugeriSe da predloZene smernice za projektovanje projektnih
elemenata na osnovu modela 50-procentnog vremenskog odstojanja nece uzeti u

obzir potrebe starijih vozaca.

Tabela 3.5. Prihvatljivo vremensko odstojanje (u sekundama) u toku obdanice za vrsenje
manevara na raskrsnici tipa 11 u funkciji starosti (Lerner i dr., 1995)

Starosna kategorija

20-40 65-69 70+
50-procentna prihvaéenost 6,7 7,2 8,2
85-procentna prihvaéenost 9 11 11

3.1.5.1. Prilagodenost postoje¢ih modela starijim korisnicima

Specijalni izvestaj 218 je pokrenuo znacajna istraZivanja o prilagodenosti AASHTO
modela vremena percepcije i reakcije starijim vozaCima. Podaci iz nekoliko
istrazivanja ukazuju na to da je minimalno vreme za obradu informacija starijih
vozaca u skladu sa pretpostavkama o vremenu percepcije i reakcije (2,0-2,5 s) u
AASHTO modelima rastojanja do prepreke. Medutim, u skorije vreme je znacajan broj
istrazivackih aktivnosti pokazao da su AASHTO modeli suviSe konzervativni, kao i da
su standardi za projektovanje auto-puteva koji proizilaze iz njih nepotrebno skupi.
Kao alternativa, predloZena je nova generacija modela, zasnovana na terenskim
istrazivanjima prihvatljivog vremenskog odstojanja. Alj, kriticni vremenski parametri
predloZenih modela prihvatanja vremenskog odstojanja ne odgovaraju vremenu
obrade informacija kod vozaca starijih od 70 godina. Kao zaklju¢ak se namece
postojanje potrebe za dodatnim istraZzivanjima, kako bi se utvrdila validnost i
prilagodenost modela prihvatanja vremenskih odstojanja starosnom dobu za svrhu
preprojektovanja geometrije puta tj. pojedinih njenih elementata. Osnovni problemi
koji se javljaju kod starije populacije vozata mogu se sagledati u narednoj tabeli

(Tabela 3.6).
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Tabela 3.6. Problemi starijih ljudi koji nastaju tokom voZnje i polja buducih istraZivanja (Knoblauch i dr., 1997)

Problemi

Buduca istrazivanja

Navigacija/nalaZenje
puta

Poteskoce sa koris¢enjem
navigacije. Veliko uceSce u
nezgodama u nepoznatim
podrucjima.

Dalje istraziti problem. Razviti i
testirati alternativne uredaje za
upravljanje saobracajem.

Ulivanje na auto-put

Ulivanje u glavni tok sa rampi.

Identifikovati geometriju rampe i
karakteristike glavnog toka koji
doprinose problemu. Razviti i testirati
nove projektne elemente.

Identifikovati kriticne faktore koji su

Zahtevi za Smanjena vidljivost tokom vozZnje . o
. wz . . vezani za osvetljenje na auto-putu; na
osvetljenoscu u no¢nim uslovima. . . e .
primer, polozaj svetiljke i intenzitet.
Identifikovati relevantne projektne
. Biranje neodgovarajuce trake. pa'ra'metffa:'horlzontz'ilne i \'/ertlkalne'
Izbor brzine/trake krivine; Sirinu trake i bankine; vrstu i

Biranje neodgovarajuce brzine.

udaljenost razdelnog ostrva; vrstu i
udaljenost zastitne ograde.

Zone radova na putu

Velika zabrinutost i razlozi za
izbegavanje auto-puteva.

Identifikovati karakteristike zona
radova na putu koje su posebno
problematicne za starije vozace.
Razviti i testirati mere za poboljsanje
sposobnosti starijih vozaca u zonama
radova na putu.

Umor / uticaj lekova

Umor se identifikuje kao faktor
koji najvise doprinosi deSavanju
nezgoda na auto-putu u kojoj
ulestvuje jedno vozilo. Cesto je i
samoinicijativno navodenje
umora kao problema.

Identifikovati intervencije koje mogu
da odloze efekat umora kod starijih
korisnika auto-puteva.

Ponasanje prilikom
promene trake /
preticanja

Mnoge nezgode su povezane sa
promenom trake.
Samoinicijativno navodenje
promene trake i preticanja kao
problema.

Sprovesti detaljnu analizu ponasanja
prilikom promene trake i preticanja.
Odrediti podesnost znakova za
izlivanje i prethodnih obavestenja o
znakovima za izlivanje u odnosu na
vreme koje je potrebno da se izvrse
ovi manevri.

0Oznake na kolovozu

Cvrsto oslanjanje na oznake,
markere i stubi¢e tokom no¢ne
voznje i tokom smanjene
vidljivosti. Nezgode izazvane
skretanjem sa puta i promenom
trake mogu biti vezane za potrebu
poboljsanja kolovoznih oznaka.

Odrediti minimalnu i optimalnu
veli¢inu ili Sirinu i svetloodbojnost
kolovoznih oznaka, markera i stubica
za starije vozace.

Vertikalna
signalizacija

Bolja prihvac¢enost znakova koji
su postavljeni iznad glave (na
konzolnim nosacima).

Ovo je neocekivan nalaz i mozda se ne
mozZe uopstiti za neosvetljene
znakove u no¢nim uslovima. Potrebna
su dodatna istrazivanja.
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3.2. ISTRAZIVANJA UTICAJA STARENJA STANOVNISTVA
NA BEZBEDNOST SAOBRACAJA

Starija populacija predstavlja deo stanovniStva koji se uvecava velikom brzinom i
posebno je osetljiva na povrede. Ovi korisnici saobracajnog sistema trenutno ne
predstavljaju glavni problem bezbednosti u gradovima, medutim, i pored toga, u
poredenju sa mladim ucesnicima, CeS€e su povezani sa ozbiljnijim povredama i
fatalnim ishodima. Sa sigurnoS¢u se moze re¢i da ¢e demografsko starenje
stanovniStva uticati na povecanje broja aktivnih starijih u¢esnika u saobracaju u
budu¢nosti. Porast proporcionalnog odnosa ove starosne kategorije u odnosu na
ostale korisnike doveSce do znacajno vecCeg broja starijih koji su u povecanom

riziku od participiranja u saobracajnoj nezgodi.

3.2.1. Stariji ucesnici u saobracaju i faktori rizika
Ovaj odeljak opisuje trenutnu bezbednosnu situaciju starijih u€esnika u saobracaju
uopste, kako bi se stekao prvi uvid u njihove saobracajne rizike. U tu svrhu
konsultovane su dostupne baze bodataka o saobracajnim nezgodama, kao i
relevantna literatura.
Procenat
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Slika 3.10. Procenjen broj saobracéajnih nezgoda sa poginulim starijim licima (65+) u odnosu na ukupan broj
nezgoda sa smrtno stradlim u EU do 2050. godine
(European Transport Safety Council, 2008)

Prema podacima ETSC-a (European Transport Safety Council), rizik od stradanja osoba
starijih od 65 godina u saobracaju je za 16% veci nego kod mlade populacije (Poldersidr.,
2015). Prema prognozama, uceS¢e smrtno stradalih starijih osoba u saobrac¢ajnim

nezgodama u Evropi ¢e porasti sa 20%, koliko je bilo 2010. godine, na cak trecinu
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ukupnog broja nezgoda u 2050. godini (Slika 3.10) Prema CARE bazi podataka, stariji
(65+) su cinili 25% svih poginulih u saobracajnim nezgodama u 2013. godini u EU.
Postoje, medutim, bitne razlike medu drzavama ¢lanicama u rasponu ovih vrednosti, koje
se krecu od 15% do preko 30%. Generalno, u periodu od 2000. godine udeo svih starijih

Zrtava u saobracaju se povecao za 7,5% u okviru zemalja Evropske unije.

Isti izvor navodi da postoje znacajne razlike izmedu zemalja ¢lanica EU u pogledu
ocene procentualnog povecCanja broja nezgoda sa starijim licima, u zavisnosti od
ukupnog povecanja broja starijih ljudi i stope smrtnosti u svakoj od zemalja.
Procenjuje se da ¢e u skoro svim zemljama EU do¢i ¢e do povecanja nezgoda sa

fatalnim ishodom kod ove starosne kategorije (Slika 3.11).
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Slika 3.11. Procena uticaja demografskog starenja na saobracajne nezgode sa poginulim licima u 2020. godini u
EU - procenat povecanja
(European Transport Safety Council, 2008)

Prema zvanicnim podacima, u Sjedinjenim Ameri¢kim DrZavama je u 2014. godini u
saobracajnim nezgodama poginulo 5.709 seniora, dok je 221.000 povredena u
saobracaju. Procentualno gledano, 17% svih nezgoda sa smrtnim ishodom su sa
starijim licima, odnosno 9% kada je re¢ o nezgodama sa teskim telesnim povredama
(NHTSA, 2015) . Sa druge strane, ukupna populacija starijih ljudi je porasla za ¢ak
26% u periodu od 2005. do 2014. godine. Ipak, broj nezgoda sa smrtnim ishodom za
ovu starosnu kategoriju je opao za 10% u istom periodu. Najvisa stopa smrtnosti u
okviru ove populacije korisnika u 2014. godini zabeleZena je u starosnoj kategoriji od

80-84 godine.

Stopa smrtnosti znacajno raste sa starosnom dobi: od malog do srednjeg porasta u

starosnoj grupi ,mladih starih“ (65-74) do gotovo dvosturko viSe kod ,starijih starih“
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(75+). Posledica toga je da su stope starijih uc¢esnika u saobracaju medu najviSim, odmah
iza stope smrtnosti starosne kategorije od 20 do 24 godine. Primarni uzrok ove viSe
stope smrtnosti je povecana ranjivost i slabost starijih u€esnika u saobracaju. Takode,
Cinjenica da stariji ljudi ceS¢e ne koriste mere zastite takode povecava njihov rizik od
ozbiljne povrede ili smrti u saobracajnoj nezgodi (Haustein i dr., 2013). Ova visa stopa
smrtnosti postaje joS ociglednija kada se stope smrtnosti ,mladih i starijih starih“ porede
sa stopom smrtnosti sredovecnih (45-64 godine) i celom populacijom jedne zemlje. U
Evropi je stopa smrtnosti mladih i starijih starih 1,14, odnosno 1,70 puta veca u poredenju
sa stopom smrtnosti sredovecnih. Dalje, uceSce starije populacije u nezgodama sa
poginulima, u svim starosnim kategorijama, takode pokazuje da su obe kategorije starijih
participanata bile u natprosenom riziku od smrtnog ishoda u vecini evropskih zemalja.
Treba naglasiti da razlike koje postoje u riziku od stradanja starijih u saobracajnim
nezgodama medu drZzavama Cesto nisu posledica starosne dobi, ve¢ generalno loSijeg

stanja infrastrukture i bezbednosti u saobracaju u posmatranom okruZenju.

3.2.1.1. Faktori rizika

U analizi bezbednosti neophodno je utvrditi faktore rizika koji mogu znacajno
doprineti saobrac¢ajnoj nezgodi, odnosno stradanju u saobracaju. Analiza faktora
rizika pokazala je da se problem bezbednosti starijih ucesnika u saobracaju moze

posmatrati kroz tri medusobno zavisne dimenzije:

e izloZenost nezgodi,
e rizik od nezgode i
e rizik od povrede.

U okviru ove tri dimenzije prepoznata su slede¢a podrucja povecanog rizika za starije

uCesnike u saobracaju (Poldersidr., 2015):

e IzloZenost nezgodi: gradska mreZa; vangradska mreZa; vid prevoza: vozac
automobila, putnik u automobilu, korisnik dvotockasa sa pogonom na
gorivo, biciklista i korisnik javnog prevoza.

e Rizik od nezgode: bolesti/funkcionalna ogranicenja; lekovi;
rizikovanje/oslabljena paznja; samoregulacija.

¢ Rizik od povrede: slabost/ranjivost.

Da bi se ublazili ili otklonili negativni efekti odredenih oblasti rizika, neophodno je

preduzeti akcije i sprovesti adekvatne mere. Osnovni kriterijumi pri donoSenju odluka
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o preduzimanju koraka u smanjenju rizika se mogu sagledati kroz povecanje
bezbednosne koristi i prisustvo i veliinu javne podrske. U tom smislu, intervencije u
pojedinim oblastima rizika mogu dobiti snaznu podrsku javnosti ili dovesti do vece
bezbednosne koristi. Sledece oblasti rizika stoga zahtevaju vecu paZnju, jer najvise
uti¢u na smanjenje ozbiljnih saobracajnih posledica nezgoda sa starijima i imaju veliku

podrsku u javnosti u pogledu preduzimanja protivmera:

e slabost,

e bolestiifunkcionalna ogranicenja,

e gradska, urbana mreza,

e pesaci (tj. hodanje kao vid prevoza),

e lekovi.
Relevantni faktori rizika identifikovani su za razliCite kategorije uCesnika u saobracaju
(starije vozace automobila, starije putnike u automobilu, peSake, korisnike dvotockasa
sa pogonom na gorivo, bicikliste i korisnike javnog prevoza). Tabela 3.7. daje opsti

pregled triju dimenzija rizika i razliCite aspekte problema bezbednosti starijih u

saobracaju, povezane sa ovim faktorima.

Tabela 3.7. Faktori rizika i problemi bezbednosti starijih ucesnika u saobracaju (Polders i dr., 2015)

IzloZenost riziku Rizik od nezgode Rizik od povrede
Predena kilometraza Iskustvo Slabost

Period dana (dan/noc) Mala godis$nja kilometraza Duzi period oporavka
Pol Funkcionalna ogranicenja

Lokacija/vrsta putne mreze Bolesti povezane sa starenjem

Okolnosti Rizi¢no ponasanje

Svrha putovanja Distrakcija

Nacin putovanja Samoregulacija

MoZe se zakljuciti da ¢e u narednom periodu starenje stanovniStva svakako imati
znacajan uticaj na bezbednost saobracaja, cak i u zemljama sa odlicnim rezultatima

na ovom polju.

Pregledom literature su identifikovane sledece kategorije starijih ucCesnika u

saobracaju koje se uobicajeno pojavljuju u analizama bezbednosti:
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e pesaci,

e vozaci automobila,

e putnici u automobilima,

e Dbiciklisti,

e korisnici dvotockasa sa pogonom na gorivo (mopedi i motociklisti) i

e Kkorisnici javnog prevoza.
U okviru ovog poglavlja bi¢e detaljnije razmotrene kategorije najugroZenijih seniora,
odnosno bi¢e prikazana dosadasnja istrazivanja bezbednosti nemotorizovanih
korisnika - peSaka, kao i korisnika putnickih automobila. U daljem tekstu bice

detaljnije opisan uticaj starenja na bezbednost seniora korisnika u saobrac¢ajnom

procesu, kroz:

e statistike o nezgodama, odnosno o uCestalosti nezgoda u kojima ucestvuje
konkretna kategorija starijih korisnika, potencijalnim razlikama izmedu
zemalja i informacije o stopama smrtnih ishoda ili povreda,

o karakteristike i uzrok udesa, tj. dostupne informacija o faktorima rizika koji
utiCu na pojavu nezgoda za konkretnu kategoriju starijih korisnika.

3.2.2. Nemotorizovani korisnici - peSaci

Sva kretanja zapoCinju i zavrSavaju se kao peSacka kretanja. Ona ujedno
predstavljaju i dominantan nacin kada je re¢ o seniorima. Ipak, u pojedinim
zemljama stariji i dalje imaju veliku preferenciju ka koriS¢enju putnickog
automobila, Sto je posledica morfoloske strukture gradova i uspostavljenih
saobracajnih veza. U tom smislu, moZe se re¢i da peSaCka kretanja dosta variraju
Sirom sveta. U SAD-u, Kanadi, Australiji i na Novom Zelandu je dominantan vid
prevoza automobil, a uli¢na i putna mreza su projektovane tako da omoguce
neometan saobracajni tok motornih vozila. Posledi¢no, godinama unazad, vozila su
bila u fokusu planiranja grada i saobracaja Sirom sveta, dok su se potrebe peSaka
zanemarivale. Medutim, tokom poslednje decenije, svest o potrebi za boljim i
bezbednijim okruZenjim za peSake je u fokusu urbanista i saobrac¢ajnih planera, pa
se moze ocekivati da Ce prijatniji i sigurniji ambijent joS viSe podstaci peSacenje
seniora u budu¢nosti.

korisnika putne mreZe. U velini zemalja, kada se uporede brojne vrednosti
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nezogoda sa smrtnim ishodom, stariji pesaci imaju znacajno veci rizik od stradanja

u saobracajnim nezgodama od mladih ucesnika u saobracaju.

U ovom delu dat je kratak prikaz bezbednosti starijih peSaka u saobracaju. U tu
svrhu konsultovane su dostupne baze podataka o saobracajnim nezgodama i

relevantna literatura.

3.2.2.1. Statisticki podaci o nezgodama

Prema zvani¢nim podacima Evropske baze o saobra¢ajnim nezgodama, u Evropi je u
2013. godini poginulo 2.350 starijih peSaka u saobracajnim nezgodama, Sto je 44%
svih poginulih peSaka (Eurostat, 2015). Postoje znacajne razlike izmedu zemalja EU,
od vrednosti 20-35% u Poljskoj i Ujedinjenom Kraljevstvu, do preko 50% u Grckoj,
Francuskoj, Nemackoj, Portugaliji, Finskoj, Spaniji, Austriji i Italiji. U periodu 2000-
2013. je udeo starijih poginulih peSaka porastao za 7% u okviru Evropske unije. S
druge strane, ukupan broj poginulih peSaka smanjio se za 46%. Priblizno 29% svih
poginulih peSaka u 2013. godini u EU bili su ,stariji stari“ (75+), dok su ,mladi
stariji“ (65-74) cinili 15% ukupnog broja smrtno stradalih seniora peSaka. Iako
postoje znacajne razlike izmedu zemalja, moZe se zakljuciti da sa povecanjem broja
godina raste i broj poginulih peSaka u saobracajnim nezgodama. Po pravilu, stopa
smrtnosti peSaka znacajno raste sa staroScu: od blagog porasta u starosnoj grupi 65-
69 godina, do dvaput vece vrednosti za starosnu kategoriju od 75-79 godina, i ¢ak
triput vecCe vrednosti za starije od 80 godina. Stariji, dakle, imaju najviSe stope
smrtnosti peSaka od svih starosnih grupa. Primarni uzrok te poviSene stope
smrtnosti je veca slabost i ranjivost starijih uCesnika saobracajnog procesa. U
poredenju sa mladim odraslim peSacima, veca fizicka ranjivost starijih peSaka
dovodi do povecanog uceSca u nezgodama sa tesSkim povredama i smrtnim ishodom
i manje zastupljenosti u blazim sudarima (Oxley i dr., 2004a). JoS jedan znacajan
faktor ogleda se u cinjenici da u poznijoj dobi viSe vozaca odustaje od koris¢enja
automobila i prelazi na manje bezbedne vidove prevoza, kao Sto je hodanje.
Interesantno je da su stariji peSaci jedna od grupa ucesnika u saobracaju koje su u
najvecem riziku, dok istovremeno predstavljaju najmanji rizik za druge (Kubitzki i
Janitzek, 2009). Stopa smrtnosti starijih peSaka (65+ godina) je u prethodnoj godini bila

2,4 puta veca u poredenju sa stopom smrtnosti ukupne populacije evropskih zemalja.
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Ova stopa smrtnosti takode raste sa brojem godina. Tako je stopa smrtnosti ,,mladih
starijih“ peSaka 1,6 puta veca, a stopa medu peSacima starijim od 75 godina je cak tri

puta veca od stope smrtnosti celokupnog stanovnistva.

3.2.2.2. Karakteristike i uzroci nezgoda

Pol

U proseku i u svim starosnim grupama (dakle ne samo kod starijih), stopa smrtnosti
muskih peSaka veca je nego kod Zenskih peSaka. Medutim, udeo poginulih Zenskih
pesaka pocinje da se povecava sa godinama i priblizava se udelu poginulih pesaka
muskog pola. Na primer, u periodu 2011-2013. u Evropi, 27% sredovec¢nih poginulih
pesaka bile su Zene, u poredenju sa 43% odnosno 49% poginulih peSaka Zenskog pola
medu ,mladim starijima“ i ,starijim starima“ Sto ukazuje na to da je udeo poginulih
Zenskih pesaka mnogo veci u poznoj dobi. Iako, postoje razlike u polnoj strukturi
nastradalih pesaka, moZe se reci da su starije Zene ranjivije kao peSaci. IstraZivanja su
pokazala da su Zene starosti preko 70 godina najranjivije u pogledu teskih nezgoda (Li
i dr, 2012), Sto se ogleda u stopama smrtnosti. Stopa smrtnosti ,mladih starijih“
Zenskih pesSaka je dva puta veca u poredenju sa stopom smrtnosti ukupne populacije
na nivou Evropske unije. Kod ,starijih starih” Zenskih peSaka ta stopa je ¢ak Cetiri puta
veca. Kod poginulih muskih peSaka, ova stopa iznosi 1,5 kod populacije od 65 do 74
godine, a tri puta je veca kod starijih od 75 godina. Vece stradanje Zena peSaka
posledica je Cinjenice da se one manje oslanjaju na privatni automobil, a viSe na druge
vidove prevoza, kao Sto je hodanje ili javni prevoz, koji svakako ukljucuje i peSacenje
(CONSOL. Mobility Patterns in the Ageing Populations, 2013; Haustein i dr., 2013;
Whelan i dr., 2006a).

Vrsta puta
Vise od 88% poginulih starijih peSaka strada van auto-puteva, Sto je, naravno,
povezano sa nepostojanjem ili manjkom peSacke infrastrukture na vangradskim

deonicama mreze.

Nezgode u gradskim podrucjima
Najveci broj smrtnih slucajeva medu ,mladim starijim“ (77%) i ,starijim starim“
peSacima (86%) dogodi se u gradskim podrucjima. To je povezano sa Cinjenicom

da su peSacka kretanja obi¢no povezana sa gradskim, urbanim sredinama.
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Procenjuje se da je odnos izmedu broja smrtnih ishoda i povreda kod peSaka triput
ve(i u ruralnim nego u gradskim podrucjima, usled vecih brzina. Takode, stariji
peSaci imaju vece Sanse da zadobiju fatalne posledice i pri manjim brzinama, upravo
zbog svoje slabosti i ranjivosti. Verovatno¢a smtnog ishoda raste od 0,05 pri 50
km/h, preko 0,10 pri 60 km/h, do 0,4 pri 80 km/h kod dece i mladih. Kod starijih
pesSaka, verovatnoca smrti je veca pri svim ogranicenjima brzine: 0,60 pri 50

km/h, 0,90 pri 60 km/h i1 pri 70 km/h (Davis, 2001).

Nezgode na raskrsnicama

Oko 20% starijih peSaka pogine na raskrsnicama, u poredenju sa 15% sredovecnih.
Najveci procenat stradalih seniora na raskrsnicama u Evropi zabeleZen je u Velikoj
Britaniji (49%), Holandiji (47%) i Danskoj (33%). Kod starijih starih poginulih
peSaka, najveci udeo na raskrsnicama mogao se opaziti u Ujedinjenom Kraljevstvu

(61%), Danskoj (55%), Holandiji (45%) i Austriji (39%).

UcCeScCe starijih peSaka u sudarima na raskrsnicama proistice iz njihove smanjene
sposobnosti snalaZenja u sloZenim saobracajnim situacijama. PoteSkoce se
javljaju pri prelasku Sirokih ulica, odnosno raskrsnica, zbog njihovog sporijeg
hoda i slabijih mogu¢nosti kada je u pitanju sagledavanje saobracajne situacije,
odnosno uocavanje opasnosti iz razli¢itih smerova u kompleksnom saobracajnom
okruzenju (Carthy i dr., 1995). Pored toga, oni imaju poteskoc¢a i u proceni
saobra¢aja u najudaljenijoj traci (Oxley i dr., 1997). Prelazak na
semaforizovanim prelazima je takode veliki izazov, jer su peSacke faze prekratke
i zbunjujuc¢e za ovu starosnu kategoriju (Oxley i dr. 2004b). UoCeno je i da
nebezbedno ponaSanje vozaca moZe doprineti vecoj zastupljenosti starijih peSaka
u sudarima na raskrsnicama. Na primer, stariji peSaci veruju da ce vozaci
postovati njihovo prvenstvo prolaza (Oxley i dr., 2004), zbog Cega ne obracaju
paznju na dolazeci saobracaj ili prate druge peSake bez prethodne provere
opasnosti (Mathey, 1983). Konacno, stariji peSaci takode imaju ozbiljne
poteSkoce u bezbednom koriS¢enju raskrsnica jer ove lokacije nisu projektovane

u skladu sa funkcionalnim problemima vezanim sa starost (Oxley i dr., 2004).
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Samoregulacija

Stariji peSaci kompenzuju funkcionalne probleme povezane sa staros¢u tako Sto
biraju bezbedne trenutke, izbegavaju sloZene situacije u saobracaju, prelaze samo
na obeleZenim peSackim prelazima i planiraju svoje pesacke putanje u skladu sa
peSackom infrastrukturom (Bernhoft i Carstensen, 2008). Takode pribegavaju
,defanzivnijem“ ponaSanju na peSackim prelazima tako Sto propustaju znatno veci

broj vozila pre nego Sto zapo¢nu manevar prelaZenja (Kubitzki i Janitzek, 2009).

Vrsta sudara i manevar pre sudara

Ve¢ina smrtnih ishoda kod ,mladih starijih“ i ,starijih starih“ peSaka (90%)
dogodi se u sudarima u kojima drugo vozilo udari starijeg pesaka. Stariji poginuli
peSaci su bili najzastupljeniji u nezgodama u kojima su zapoceli manevar
prelaska ulice. To potrvrduju istrazivanja Fildes i dr. (1994), Koepsell i dr., (2002)
i OECD (1998), koji su utvrdili da se veliki deo nezgoda sa starijim peSacima
dogada na signalisanim ili obeleZenim peSackim prelazima. Moguce objasnjenje je
da obeleZeni pesacki prelazi starijim peSacima pruZaju laZzan osecaj sigurnosti, te

veruju da ih vozaci primecuju i da ¢e na vreme zaustaviti vozilo.

Pokazalo se da stariji peSaci bivaju ¢eS¢e udareni nego mladi u slu€ajevima kada
vozaci skrecu levo, idu unazad ili izvode obilaznu radnju, kao i prilikom ulaska
peSaka u vozila javnog prevoza ili izlaska iz njih (Koepsell, 2002; Martin i dr.
2010; Oxley i dr., 2004). Oxley zakljucuje da najCeS¢a vrsta sudara sa peSakom
podrazumeva starijeg peSaka koji je bo¢no udaren prednjom stranom vozila (Oxley
i dr.,, 2004). Njihovi najceS¢i partneri u sudaru u takvim slucajevima su vozaci
teretnih vozila, zatim vozaci automobila i vozaci vozila javnih sluzbi (Martin i dr.,

2010).

Pored toga, u poredenju sa sredovecnim (6%), mladi stariji (10%) i stariji stari
(12%) poginuli peSaci su veoma zastupljeni u nezgodama u kojima ucestvuje
peSak usled pada. Ovakve peSacke nezgode pogadaju znatno viSe starijih
korisnika saobracajne mreze nego bilo koja druga vrsta nezgode (Feypell i dr.,
2012), jer stariji imaju viSe poteSkoca od mladih odraslih u odrzZavanju
stabilnosti i ravnoteze (Oxley i dr., 2004). Stoga, stariji peSaci su u ve¢em riziku

od padanja, saplitanja i posrtanja pri hodu, narocito na neravnim povrSinama
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(Oxleyidr., 2004). PribliZzno jedna tre¢ina smrti peSaka i tri cetvrtine povreda u
svim starosnim grupama posledica su padova na javnim mestima
(International Transport Forum, 2012). Jedna Svedska studija je takode pokazala
da pojava nezgoda u kojima ucestvuje samo peSak pocinje da raste od 42.
godine i dostiZze vrhunac kod ljudi starijih od 75 godina, pri ¢emu su Zene
posebno znacajno zastupljene u ovakvim nezgodama (Stevens i Sogolow, 2005).
Kada je re¢ o povredama, u ovakvim slucajevima najceS¢e su povrede gornjih
udova (33%), glave (21%) i lica ili vrata (18%), dok su povrede donjih udova cesc¢e
kod starijih peSaka udarenih od strane vozila (Oxley i dr., 2004). Stariji peSaci koje
nisu udarila vozila takode imaju manje stope preloma u poredenju sa onima koji su

ucestvovali u nezgodama tipa peSak-vozilo (Oxley i dr., 2004).

Rizicno ponasanje

Po pravilu, stariji peSaci su oprezniji od pripadnika drugih starosnih grupa, gotovo
nikada ne prelaze na crveno svetlo, vracaju se na prelazu bez semafora i uvek
odlucuju da dodu do peSackog prelaza ukoliko ga vide (Bernhoft i Carstensen, 2008).
Medutim, ponekad se odlucuju da predu ulicu i van obeleZenog ili signalisanog
prelaza, ¢ak i ukoliko oni postoje u neposrednoj blizini, zato Sto smatraju da
imaju dobar pregled saobracajne situacije, a gustina toka je mala u datom
trenutku. Uprkos pokusSajima starijih da kompenzuju promene vezane za starost,
sa godinama postaje sve teze bezbedno preci ulicu. Svojim ponaSanjem tokom
prelaska puta nesvesno ¢ak i sebe dovode u opasnost, pa tako u poredenju sa
mladim peSacima, stariji peSaci troSe viSe vremena na zakoracivanje sa trotoara,
sporije prelaze i nemaju dobre procene rastojanja i brzine nailaze¢ih vozila
(Oxley i dr. 2004), na Sta je ve¢ ukazano u prethodnom poglavlju. Ovakvo
ponasanje je posledica opadanja sposobnosti povezanog sa staroS¢u. Na primer,
stariji ucesnici u saobracaju imaju poteSko¢e u proceni brzine dolazecih vozila
usled smanjenja sposobnosti percepcije kretanja i dubine (Dommes i dr., 2012).
PokuSavaju da uzmu u obzir sopstvenu sporost hoda, ali opet precenjuju svoju
brzinu, a potcenjuju brzinu dolazecih vozila. SloZene saobracajne situacije takode
mogu navesti starije da viSe rizikuju pri prelaZenju, jer im treba viSe vremena da

zapoclnu prelazak i da steknu pregled situacije (Liu i Tung, 2014; Zivotofsky i dr.,
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2012). S obzirom na to da kod ove starosne kategorije postoji veliki i opravdani
strah od pada, pogled im je uglavnom usmeren ka zemlji kada prelaze ulicu, pa
tako obracaju manje paznje na saobracaj (Ewert, 2012). Stariji peSaci takode imaju
sklonost ka noSenju tamne odele, posebno zimi, Sto moZe umanjiti njihovu

vidljivost (Oxley i dr., 2004) i povecati rizik od nezgode.

3.2.3. Korisnici automobila
Ovaj odeljak opisuje trenutnu situaciju u bezbednosti u saobracaju starijih vozaca i
putnika u automobilima. U tu svrhu konsultovana je Evropska baza podataka o

saobracajnim nezgodama, kao i relevantna literatura.

3.2.3.1. Statisticki podaci o nezgodama

Prema CARE bazi podataka, gotovo 21% svih poginulih vozaca automobila u EU u
2013. godini bili su stariji od 65 godina, dok od ukupne populacije 27 ¢lanica EU
¢ine #18% (Eurostat, 2015a). Medutim, postoji velika razlika izmedu drzava
Clanica. Na primer, najve¢i udeo poginulih starijih vozaca automobila u 2013.
registrovan je u Svedskoj (31%), Italiji (28%), Ujedinjenom Kraljevstvu (27%),
Finskoj (25%) i Grckoj (25%), dok je udeo starijih poginulih vozaca automobila bio
najmanji u Rumuniji (8%), Poljskoj (10%), Letoniji (10%) i Madarskoj (13%).
Moguce objasnjenje razlika izmedu stopa smrtnosti u saobrac¢ajnim nezgodama u
istocnim i ostalim evropskim zemljama jeste manji stepen motorizacije
stanovisStva. Na primer, posedovanje vozila u svim starosnim grupama krece se od
224,301 305 automobila na 1.000 stanovnika u Rumuniji, Madarskoj i Letoniji, do
621, 551, 525 i 464 automobila na 1.000 stanovnika u Italiji, Finskoj, Nemackoj i
Svedskoj (Eurostat, 2015). Generalno gledano, uprkos smanjenju ukupnog broja
poginulih vozaca automobila za 59% izmedu 2000. do 2013. godine, udeo starijih
poginulih vozaca automobila povecao se za 9% u istom periodu. U poslednjih 13
godina, broj i ucesce ,starijih starih“ poginulih vozaca (75+) se takode povecao, da
bi dostigao pribliZno isti nivo kao kod ,mladih starijih“ (65-74) poginulih vozaca
automobila u 2013. godini. U proseku, udeo i mladih i starijih starih poginulih
vozaca automobila bio je jednak +11% u 2013. Trend ukazuje na to da se sve vise

starijih starih ponaSa kao njihovi mladi sugradani i nastavlja da vozi (efekat
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kohortell) (Hjorthol i dr., 2010). Efekat kohorte, u kombinaciji sa produZenim
Zivotnim vekom u dobrom zdravstvenom stanju, omogucava veem broju starijih
da koriste automobil za ispunjavanje svojih potreba za mobilnos¢u. Stopa
smrtnosti starijih vozaca automobila (65+ godina) je 1,07 puta veca kada se
uporedi sa stopom smrtnosti celokupne populacije EU. Ta stopa smrtnosti takode
se povecava zajedno sa starosnom dobi. Na primer, stopa smrtnosti mladih starijih
vozaca automobila je 0,97 puta manja, a stopa starijih starih vozaca automobila je
1,14 puta veca od stope smrtnosti celokupne populacije. MoZe se zakljuciti da
,2mladi stariji“ i ,stariji stari“ vozac¢i automobila imaju natprose¢no visoku stopu
smrtnosti u odnosu na ostale starosne kategorije. Prosek na nivou cele Unije kod
mladih starijih poginulih vozaca bio je jednak 16 poginulih na milion stanovnika u

2013. godini, u rasponu od 4 poginula u Holandiji do 34 poginula u Hrvatskoj.

U Sjedinjenim DrZzavama je stopa smrtnosti medu starijim vozacima na slicnom
nivou u 2014. godini, kao i u prethodnom petogodiSnjem periodu. Zapravo, ukupan
broj smrtno stradalih u saobra¢ajnim nezgodama se konstantno smanjnjuje od 2005.

godine za skoro sve starosne kategorije vozaca.
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(NHTSA, 2015)

Sa druge strane, potrebno je napomenuti da je ukupan broj vozaca starijih od 65

godina u 2014. godini iznosio 18% vozaca svih starosnih kategorija, dok je u 2005.

11 Efekat kohorte je pojava u kojoj mladi starosni segment ne mora da sledi ponasanja, navike ni stil
zivota aktuelnog starosnog segmenta kada po godinama dostigne njihovo starosno doba.
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godini ovaj procenat bio 15%. MoZe se zakljuciti da je i pored veceg ucesca starijih
vozaca u saobracaju, broj nezgoda sa poginulin starijim licima ostao na istom

nivou.

3.2.3.2. Karakteristike i uzroci nezgoda

Pol

U prethodnom periodu, vise od 80% starijih poginulih vozaca automobila u
Evropi Cinili su muskarci, iako ve€inu starije populacije Cine Zene (58% u 27
drzava cClanica)(Eurostat, 2015). Isti odnos moze se naci i kod sredovec¢nih i u
ukupnoj populaciji vozaca automobila. Posedovanje automobila se tokom
poslednjih nekoliko decenija povecalo medu starijim Zenama (Hjorthol i dr.,
2010), ali i dalje manji broj njih ima vozacku dozvolu (Hjorthol i dr., 2010; Liidr,,
2012; Siren i Haustein, 2013). Sa druge strane, starije Zene su identifikovane kao
populacija sa najbrzim trendom rasta medu vozac¢ima automobila u budué¢nosti
(Oxley i dr., 2005). Ovaj bududi trend ve¢ se moZe uociti kod poginulih ,mladih
starijih® Zena vozaca u pojedinim evropskim zemljama. NajviSe slucajeva
poginulih mladih starijih Zena vozaca zabeleZeno je u Irskoj i Holandiji (obe
44%), zatim u Svedskoj, Danskoj, Francuskoj (sve 32%) i Ujedinjenom

Kraljevstvu (30%).

S druge strane, viSe od 70% starijih poginulih putnika u automobilu na
posmatranom podrucju Cinile su Zene. Kada je u pitanju putovanje automobilom,
veliki broj studija takode potvrduje da su starije Zene ceS¢e putnici nego vozaci
(Hanson i Hildebrand, 2011; Li i dr., 2012; Rosenbloom, 2006; Siren i Hakamies-
Blomgqvist, 2006). Velika zastupljenost starijih Zena medu putnicima u automobilu
proizlazi iz Cinjenice da starije Zene ceSce prestaju da voze dok su joS sposobne da
to Cine (Siren i dr., 2004). Kod Zena su glavni razlozi za odustajanje od voZnje
nedostatak iskustva u voznji, osecaj nesigurnosti, kao i €injenica da imaju partnera
koji vozi. Za razliku od Zena, muskarci imaju mnogo viSe samopouzdanja kada su u
pitanju njihove vozacke sposobnosti i uglavhom prestaju da voze zbog
zdravstvenih problema (Hjorthol, 2012). Sklonost ka prestanku voZnje moze biti
vezana za pol (Bernhoft i Carstensen, 2008), posSto polne razlike na polju

samopouzdanja ostaju i nakon kontrolisanja vozackog iskustva i drugih
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pozadinskih promenljivih (D’Ambrosio i dr., 2008). U kategoriji sredovecnih, Zene

su Cinile samo polovinu poginulih putnika u automobilu.

Razlike u navikama u koris¢enju automobila izmedu starijih muskaraca uti¢u na stopu
smrtnosti u odnosu na svojstvo uCesnika ove starosne kategorije. Kako su starije Zene
manje prisutne medu poginulim vozaima automobilima, stopa smrtnosti starijih
muskaraca medu vozafima putnickih automobila (65+) je 7 puta veca od stope
smrtnosti vozaca Zenskog pola ove starosne kategorije. Kod ,mladih starijih“ muskih
vozaca je 5 puta veca, a stopa kod starijih starih muskih vozaca je ¢ak 9 puta veca od
stope smrtnosti kod iste kategorije Zena. Kada je u pitanju sredovecna grupa, stopa
smrtnosti muskih vozaca automobila je oko 4 puta veca u poredenju se Zenama
vozacima. Dalje, stope smrtnosti ,mladih i starijih starih“ muskaraca kao vozaca
automobila su 9,33 odnosno 4,78 puta vece nego kod starijih starih muskih putnika u
automobilu. U poredenju sa stopom smrtnosti sredovecnih i svih starosnih grupa, starije
Zene vozaCi ¢ak imaju manji rizik od stradanja u saobracajnoj nezgodi. Uprkos niZoj
stopi smrtnosti u ulozi vozafa automobila, starije Zene su, Cini se, fizicki slabije od
starijih muskaraca. Prema Meuleners i dr. (2006), povecana slabost predstavlja
objasnjenje bar 50% rizika od ozbiljnijih povreda u nezgodama u kojim su ucestvovale
starije Zene vozaci, dok je odnos izmedu rizika od povrede i slabosti bio manje uodljiv
kod starijih vozaca muskog pola (Meuleners i dr., 2006). Stoga, iako starije Zene
generalno gledano ne voze Cesto, Cini se da kada sednu za volan i ucestvuju u sudaru, u

vecem su riziku od teskih povreda ili smrti.

Nasuprot tome, na nivou EU je stopa smrtnosti starijih Zena putnika u automobilu
(65+) dva puta veca nego stopa smrtnosti starijih muskih putnika u automobilu.
Razlika izmedu stopa smrtnosti muskih i Zenskih putnika u automobilu manje je
izrazena kod starijih od 75 godina. Na primer, stopa smrtnosti kod mladih starijih
Zena putnika u automobilu je tri puta veca, dok je stopa starijih starih Zena putnika
u automobilu 1,33 puta veca od stope smrtnosti njihovih muskih parnjaka. lako se
stopa smrtnosti medu muskim putnicima automobila pribliZava Zenskoj u starosti,
stariji stari Zenski putnici automobila i dalje imaju najvec¢u stopu smrtnosti u
Evropi, sa 12 poginulih na milion stanovnika. Kubitzki i Janitzek (2009) takode su

utvrdili da su starije Zene putnici u automobilu u mnogo ve¢em riziku i da nisu



3. Pregled referentne literature i relevantnih istraZivanja

imale jednaku korist od bezbednosnih poboljSanja u automobilima tokom
poslednjih nekoliko decenija. Pored toga, stope smrtnosti mladih starijih i starijih
starih Zena putnika u automobilu su 1,50 odn. 2,40 puta vece nego kod starijih
Zena vozaca. Odnos izmedu mladih starijih i starijih starih Zena putnika u
automobilu i svih poginulih Zena putnika u automobilu takode pokazuje da su obe

starosne kategorije starijih u natprosecnom riziku od smrti u ve¢ini zemalja.

Kilometraza

Sto su stariji, ljudi manje putuju, uglavnom usled prestanka radnih aktivnosti i
smanjenja broja sluzbenih putovanja (CONSOL. Mobility Patterns in the Ageing
Populations, 2013; Whelan i dr., 2006b). Prosecna duZina svih putovanja takode se
smanjuje sa starenjem (Whelan i dr., 2006). Poznato je da vozai sa malom
godiSnjom kilometraZom imaju poviSene stope sudara po predenom kilometru nego
oni koji imaju vecu godisnju kilometrazu. Upravo zato smanjenje broja predenih
kilometara u poznoj dobi moZe da poveca rizik od sudara starijih vozaca po

predenom kilometru (Janke, 1991).
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Slika 3.13. Broj saobracéajnih nezgoda na milion predenih km u funkciji starosti i godisnje kilometraZe
(Fiorentino idr., 2016)

Nasuprot tome, starosne razlike ili njihov efekat nestaju ako se uporede grupe
vozaca sa istom godiSnjom kilometraZzom. U tom slucaju, stariji i mladi vozaci
sa malom godiSnjom kilometraZom imaju viSe sudara na milion predenih

kilometara nego vozaCi u obe starosne grupe koji predu viSe kilometara
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godisnje (Langford i Koppel, 2006b; Shinar, 2007). Cini se da stopa sudara
takode raste samo kod vozaca koji predu manje od 3.000 km godiSnje, a taj

porast se ne uocava pre 75. godine (Langford i Koppel, 2006b).

Stoga, moze se re¢i da stariji vozaci kao grupa nisu u vefem riziku od sudara.
Ukoliko postoji problem bezbednosti starijih vozaca, on se moze nac¢i samo kod
onih koji godiSnje predu manje od 3.000 km i predstavljaju manje od 10% starije
populacije vozaca (Langford i Koppel, 2006a). Pored toga, na povecan rizik od
sudara takode moZe uticati i mesto na kojem se sudari starijih vozaca odigravaju.
Mnogi stariji vozaci obi¢no izbegavaju voZnju po auto-putevima, koji su
najbezbedniji putevi, i imaju tendenciju da voze po putevima sa raskrsnicama, koji

su uglavnom manje bezbedni i ukljuCuju ve¢u mogucnost sudara (Janke, 1991).

Vrsta puta

Vise od 80% smrtnih vozaca automobila starijih od 65 godina dogada se van auto-
puteva. Takode, velina starijih putnika u automobilu (80%) takode pogine u
nezgodama van auto-puteva (Polders i dr., 2015). Veci udeo starijih vozaca i
putnika u automobilu na auto-putevima u nekim zemljama moZe se povezati sa
gustinom putne mreZe. Na primer, Holandija i Slovenija imaju gustu mreZu auto-
puteva od +6,0 odn. 3,0 km auto-puta na 100 km?, pa je i ofekivano da ¢e i broj
nezgoda sa starijim licima koji se dogodio na autoputskim deonicama biti
znacajniji.

Nezgode u gradskim podrucjima

U gradskim podruéjima broj poginulih starijih vozafa predstavlja skoro cetvrtinu
ukupnog broja poginulih (23%) u saobracajnim nezgodama i veci je od broja
sredovecnih poginulih vozaca (19%). U pojedinim evropskim zemljama (Belgiji,
Italiji, Hrvatskoj, Poljskoj, Portugaliji i Rumuniji) ¢ak 35% starijih vozaca pogine u
sudarima u gradskim podrucjima. Ipak, veliki broj nezgoda sa poginulim vozacima
u obe grupe starijih i sredovecnih vezan je za ruralna podrucja. Razlog za to su
najverovatnije manjak alternativa automobilskom prevozu i vece razdaljine koje
stariji moraju da predu u seoskim sredinama kako bi stigli do svog odredisSta.
Pored toga, vece brzine na ovim putevima takode igraju vaZznu ulogu u broju

nezgoda sa poginulim starijim korisnicima automobila.
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Nezgode na raskrsnicama

U poredenju sa nezgodama sa poginulim sredove¢nim vozacima (11%), ,mladi
stariji“ (16%) i ,stariji stari“ (24%) poginuli vozaci su viSe zastupljeni u sudarima
na raskrsnicama. Udeo nezgoda sa poginulim starijim starim vozacima na
raskrsnicama je znatno ve¢i nego kod nezgoda sa mladim starijim, a kada je re¢ o
evropskim zemljama, najveéi udeo je zabelezen u Danskoj (52%), Ceskoj (40%),
Poljskoj (41%) i Ujedinjenom Kraljevstvu (48%). Takode, znatno vise mladih
starijih (20%) i starijih starih (21%) putnika u automobilu pogine u sudarima na
raskrsnicama u poredenju sa sredovecnim poginulim putnicima (14%). Medutim,
potrebno je napomenuti da postoje znacajne razlike izmedu zemalja, pa tako u
Austriji, Belgiji, Ceskoj, Danskoj, Estoniji i Ujedinjenom Kraljevstvu preko 30%
starijih putnika u automobilu poginulo je u sudarima na raskrsnicama, u poredenju

sa oko 10% starijih poginulih putnika u Rumuniji.

Langford i Koppel (2006a) potvrduju da kod starijih vozaca postoji veca
verovatnoca da Ce imati poteSkoca u prolasku kroz raskrsnice (Langford i Koppel,
2006a). Glavni problem je Sto je kompleksnost vozackog zadatka u sukobu sa
teSkocama povezanim za staroScu, kao Sto su slabiji vid, percepcija, kognitivno
funkcionisanje i fiziCke sposobnosti (Koppel i dr., 2011; Oxley i dr., 2006). Stariji
vozaci imaju poteSkoce u proceni bezbednog rastojanja i brzine konfliktnih
saobracajnih tokova, usled smanjenih perceptivno-kognitivnih sposobnosti
(Oxley i dr., 2006). Istrazivanja su pokazala da uobicajeno ova starosna kategorija
precenjuje brzinu vozila koja idu sporije i potcenjuje brzinu vozila koja se brze
krecu. Medutim, poveCana =zastupljenost starijih vozaca u sudarima na
raskrsnicama takode se delimicno moZe pripisati i Cinjenici da oni svesno
izbegavaju saobracajnice najviSeg ranga, Sto rezultuje vecom izloZenoSc¢u
raskrsnicama nego Sto je slucaj kod sredovecnih vozaca (Langford i Koppel,
2006a). U skladu sa literaturom, moZze se reci da sudari na raskrsnicama takode
postaju ucestaliji sa starenjem (Kubitzki i Janitzek, 2009), pa su tako vozaci
starosti 65-69 i 85+ godina u 2,26 tj. 10,62 puta veCem riziku od ucesS¢a u
sudarima viSe vozila na raskrsnicama nego sredovecni vozaci starosti od 40 do

49 godina (Preusser i dr., 1998). Dalje, postoji veta verovatnoca da ce stariji
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vozaci ucestvovati u sudarima na nesignalisanim raskrsnicama, zato Sto
uglavnom voze i ubrzavaju sporije nego ostali vozaci (Langford i Koppel, 2006a).
To moZe dovesti do opasnih situacija u interakciji na ovim raskrsnicama, jer
vozaci drugih starosnih kategorija mogu nepravilno protumaciti manje brzine
kao nameru propustanja vozila (Keskinen i dr., 2001). Kod raskrsnica regulisanih
saobracajnim znacima, nezgode sa starijim licima se najceS¢e dogadaju prilikom
ulaska u zonu rakrsnice, odnosno u sluCajevima nepoStovanja sigalizacije i
nepropustanja vozila koja imaju prvenstvo prolaza. Takode, veliki broj nezgoda
se dogodi prilikom preduzimanja manevra levog skretanja, odnosno njegove
nepropisne, nedozvoljene realizacije (Preusser i dr., 1998). U skladu sa svojom
vecom sklonoS¢u ka ucestvovanju u sudarima na raskrsnicama, stariji imaju vise
nego duplo vecu verovatnocu da uCestvuju u konfliktima prilikom levog skretanja
na glavni pravac od vozaca sredovecne dobi. Takode, imaju viSe nego dvaput vecu
verovatnocu da uCestvuju u konfliktima pri desnom skretanju, kao i pet puta vecu
verovatnocu ucesc¢a u konfliktima u kojima je jedno vozilo skrenulo desno na
putanju drugog vozila koje je nastavljalo kretanje pravo kroz raskrsnicu

(Langford i Koppel, 2006b).

Samoregulacija

Znacajna osobenost ove starosne kategorije, koja je ve¢ razmatrana u prethodnim
poglavljima, jeste samoregulacija ponaSanja, koju stariji primenjuju u saobracaju
usled smanjenja svojih sposobnosti. Stariji vozaci samoreguliSu voZnju smanjujuci
svoje uceSCe u voZnji, smanjuju¢i brzinu i izbegavaju¢i vozZnju u oteZanim
situacijama, kao Sto su no¢na voZnja, vozZnja pri povecanim saobracajnim
opterecenjima, na sloZenim raskrsnicama i auto-putevima, voZnja po loSem
vremenu, na nezaStiCenim skretanjima levo, na velikim udaljenostima ili u
nepoznatim oblastima. Sve pomenute situacije su primeri samoregulacije na
strateSkom nivou, tj. u fazi planiranja putovanja. Na taktickom nivou, odnosno
tokom voznje, stariji vozaci imaju tendenciju da ostavljaju veci razmak izmedu
svog i vozila ispred i izbegavaju aktivnosti koje umanjuju paznju, kao Sto je
razgovor mobilnim telefonom, gledanje mape, razgovor sa saputnicima itd.

(Molnaridr., 2013).
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Medutim, manjak svesti o0 moguc¢im kognitivnim, culnim ili fizickim ograni¢enjima
moZe predstavljati faktor rizika za rizi¢nu voZnju i opasnost od sudara (Anstey i dr.,
2005), dok stariji vozaci koji kompenzuju svoje probleme u voZnji mogu smanjiti svoje
uCeSCe u sudarima (De Raedt i Ponjaert-Kristoffersen, 2000). Li¢ni osecaj
samopouzdanja ili (ne)udobnosti u odredenim situacijama u saobracaju deluje kao
posredni samonadzor nad sposobnoS¢u uceS¢a u saobracaju i utiCe na
samoregulaciju (Baldock i dr, 2006; Meng i Sirén, 2012). Prema Baldock i dr.
(2006), stariji vozaci reguliSu ponaSanje u skladu sa svojim vozackim
sposobnostima, ali samo u malom broju konkretnih situacija u kojima osecaju
manjak samopouzdanja i za koje smatraju da ih mogu lako izbe¢i. Autori su otkrili
da stariji Cesto samoreguliSu svoje ponaSanje u slede¢im situacijama: voznja po
kisi, no¢ne voZnje i no¢ne voZnje po kiSi - najceSce ih izbegavaju. U celini gledano,
moZe se reCi da postoje odredeni dokazi da svoja funkcionalna ogranicenja stariji

ucesnici u saobracaju prevazilaze samoregulacijom ponasanja u saobracaju.

Ipak, da bi samoregulacija bila delotvorna strategija smanjenja uceS¢a u sudarima bez
nepotrebnog ograni¢avanja mobilnosti, potrebno je da vecu samoregulaciju praktikuju
lica sa znacajnije umanjenim vozackim sposobnostima (Baldock i dr., 2006).
NaZalost, ovaj mehanizam ne koriste svi stariji uCesnici u saobracaju sa umanjenim
vozackim sposobnostima. Pojedini stariji ucesnici u saobracaju nastavljaju da
ucestvuju u saobracaju ,uprkos svemu“. Ne prepoznaju i ne prihvataju sopstvena
ogranicenja, joS imaju mnogo samopouzdanja u samostalnoj voznji i stoga ne
uocCavaju pravilno svoj rizik (Baldock i dr., 2006). Stoga ¢e stvaranje bolje svesti
medu starijima o zdravstvenim i medicinskim stanjima i funkcionalnim
sposobnostima koje uti¢u na njihovu voZnju, kao i usvajanje strategija samoregulacije,

biti jedan od klju¢nih prioriteta u buducnosti.

Vrsta sudara i manevar pre sudara

U poredenju sa sredovecnim vozac¢ima poginulim u saobraajnim nesreama,
stariji vozaci su generalno manje zastupljeni u nezgodama jednog vozila i ceonim
sudarima. Ovo je direktna posledica izbegavanja rizika od strane starijih ucesnika
u saobracaju, s obzirom na to da se ovi sudari obi¢no mogu smatrati ,prekrSajnim

sudarima“ izazvanim rizicnim ponaSanjem, kao Sto je prekoracenje brzine,
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neprilagodena brzine, rizicno preticanje i konzumiranje alkohola (DaCoTA. Older
drivers, 2012; Daigneault i dr, 2002). Medutim, uceS¢e u sudarima prilikom
naletanja vozila i u manevrima skretanja sa smrtnim ishodima raste sa staroscu. Ove
nalaze potkrepili su Langford i Koppel (2006a) i Koppel i dr. (2011), koji zapazaju
da postoji veca verovatnoca uceSca starijih vozaCa u sudarima vise vozila u
poredenju sa mladim starosnim kategorijama, Sto je posledica njihovog
znacajnog uces¢a u sudarima na raskrsnicama. Kretanje starijih vozaca
neposredno pre sudara uglavnom je bila voznja pravo i skretanje levo (Koppel i
dr., 2011; Langford i Koppel, 2006a). U sudarima viSe vozila stariji imaju vecu
verovatnocu da pretrpe ozbiljne povrede glave i grudnog koSa (tj. viSestruke
prelome rebara, frakture grudne kosti i povrede unutrasnjih organa) nego mladi

korisnici (Koppel i dr., 2011; Welsh idr., 2006).

Stariji vozaci su takode u ve¢em riziku od sudara sa ranjivim ucesnicima u saobracaju.
To je najverovatnije posledica njihovog obrasca izloZenosti; to jest, oni ¢eSce voze kroz
gradska podrucja, gde je povecana verovatnoca nailaZenja na ranjive ucesnike u
saobracaju. Osim toga, ograniCenja percepcije takode mogu doprineti Cinjenici da

ranjivi ucesnici u saobracaju nisu uvek vidljivi starijim vozac¢ima (Charlton i dr., 2013).

Ono Sto je takode tipi¢no za starije vozace je da kod njih postoji veca verovatnoca da
izazovu sudar usled greske u odlucivanju u odnosu na kategoriju srednovecnih
vozaca. (CONSOL. Mobility Patterns in the Ageing Populations, 2013; Kubitzki i Janitzek,
2009). Pravac i kontrola trake, donoSenje odluka, prepoznavanje i reagovanje na
znakove i fizicka kontrola su najceSCe vozacke greSke medu starijim vozacima
(Vichitvanichphong i dr., 2015). Cicchino i McCartt (2015) takode su oznacili vozacke
greSke kao faktor koji ucestvuje u 97% sudara starijih vozaca. Osnovni problem je to
Sto kada stariji vozaci naprave gresku, teZe im je da povrate kontrolu nad situacijom
donoSenjem pravilnih odluka (tj. da isprave gresku) (Vichitvanichphong i dr., 2015).
Naravno, propusti kod starijih u voZnji nisu namerni, ve¢ su posledica funkcionalnih
ograniCenja povezanih sa staroSc¢u. Stariji vozac¢i sa umanjenim Culnim, fizickim i
kognitivnim sposobnostima su skloniji izazivanju sudara nego vozaci kod kojih te
sposobnosti nisu umanjene (Eby i dr., 2009). Takode, stariji vozaci su zapravo viSe pod

rizikom, jer su podloZniji povredama (DaCoTA. Older drivers, 2012; Eberhard, 2008).
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JoS je verovatnije da Ce stariji vozac i putnik u vozilu starijeg vozaca, Cesto takode

starije lice, poginuti u sudarima sa drugim vozacima (Braver i Trempel, 2004).

Rizicno ponasanje

Stariji vozaci su manje skloni rizicnom ponaSanju. Ovi kategorija korisnika
praktikuje ,defanzivniji“ stil voZnje, voze¢i manjom prosetnom brzinom i
odrZavajuci vece rastojanje (Chipman i dr.,, 1992). Pored toga, manje su skloni
voznji pod uticajem alkohola ili u pospanom stanju, a skloniji su vezivanju
sigurnosnog pojasa (Langford i Koppel, 2006a). Medutim, mladi stariji vozaci
cesto potcenjuju sopstvena ograniCenja i manje izbegavaju rizike od starijih

starih vozaca.

[zbegavanje rizika od strane starijih vozaca potvrdeno je nalazima studije
SARTRE 4 (SARTRE 4. European road users’ risk perception and mobility study.,
2012). Prema prekoracenju brzine stariji vozaci imaju negativniji stav u odnosu
na sve ostale starosne kategorije. Zapravo, samo 1% starijih vozaca (65+)
navodi da je imalo nameru da prekoraci brzinu, u poredenju sa 10% mladih
vozaca starosti od 18 do 24 godine. Stariji vozaci takode imaju pozitivniji stav
prema oStrijim kaznama i uvereni su da je manje verovatno da ¢e oni biti
kontrolisani za prekoracenje brzine. U pogledu voZnje pod uticajem alkohola,
studija SARTRE 4 prezentovala je neSto drugacije rezultate kojima je pokazano
da se verovatnoca voznje pod dejstvom alkohola preko zakonski dozvoljene
granice povecava za 23% kod vozaca starosti = 65 godina u poredenju sa
vozatima starosti 17 do 24 godine (SARTRE 4. European road users’ risk

perception and mobility study., 2012).

U poredenju sa sredovecnim vozacima, stariji vozaci su takode manje skloni
upraznjavanju ometajucih radnji tokom voZnje, kao Sto je Citanje ili slanje SMS
poruka, razgovor mobilnim telefonom ili namesStanje opreme u vozilu (McEvoy i
dr, 2006; Reganidr, 2011). Medutim, to ne znaci da stariji vozaci voze potpuno
neometano. Izmedu 1995. i 1999. godine, 52,2% starijih vozaca u SAD (65+)
nije imalo punu pazZnju u trenutku sudara, pri ¢emu je 7,9% njih bilo

zaokupljeno drugom aktivnoSc¢u (Stutts i dr, 2001). Najupadljiviji je podatak da



3. Pregled referentne literature i relevantnih istraZivanja

se udeo starijih vozaca (70+) kojima je pazZnja bila oslabljena u trenutku sudara

cak povecao na 14% u periodu 2000-2003. godine (Stutts i dr., 2005).

Nedavno sprovedena studija o tome koliko stariji vozaci uprazZnjavaju
aktivnosti koje ometaju paznju utvrdila je da su stariji bili CeS¢e angazovani u
slede¢im sekundarnim aktivnostima kada je vozilo bilo u pokretu: doterivanje,
razgovor, pevanje, manipulisanje kontrolnom tablom. Sa druge strane,
koriS¢enje mobilnih telefona i traZenje objekata je obavljano kada se vozilo
nalazilo u stanju mirovanja. Ista studija je pokazala da su stariji vozaci bili
veoma selektivni u upraznjavanju ovih sekundarnih aktivnosti (Charlton i dr.,
2013), tj. da ih upraZnjavaju samo u situacijama koje ne procenjuju kao
kompleksne i teske. Ipak, stariji vozaci i dalje prave znatno viSe bezbednosnih
greSaka kada im je oslabljena paZnja nego sredovecni vozaci, Sto ukazuje na to
da na njihovu voZnju viSe utice obavljanje sekundarnih zadataka (Thompson i
dr., 2012). Pored toga, stariji vozaci sa umanjenom paznjom takode voze sporije
nego sredoveclni vozaci u istoj situaciji, sa ciljem ublazavanja negativnih efekata

nepazljive voZnje.
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U ovom poglavlju definisani su pravci istrazivackog rada u okviru disertacije, koji
su detaljno metodoloski objaSnjeni i obrazloZeni. S obzirom na kompleksnost i
mulitidisciplinarnost teme, nije bilo moguce da se jednim istrazivackim
poduhvatom ispitaju pocetne pretpostavke o povezanosti demografskih promena
sa saobracajnim projektovanjem i bezbednoSCu u gradovima. Da bi se ostvarili
postavljeni ciljevi i proverila verodostojnost pocetne hipoteze o postojanju uticaja
starenja stanovniStva na saobracaj u urbanom okruzenju, zakljuceno je da je

neophodno obaviti viSestruka istrazivanja.

Pregledom literature i dosadasnjeg rada na ovoj problematici utvrdeno je da su u
prethodnom periodu obavljena brojna naucna ispitivanja i analize koje su se
bavile razliCitim aspektima uticaja demografskog starenja na saobracajno
projektovanje, bezbednost i efikasnost saobracajnog sistema. Veoma Siroko
istrazivacko polje koje je tretirano kroz radove, projekte i studije u literaturi
posluzilo je kao osnova za sagledavanje prioriteta i definisanje plana i
metodologije istraZzivanja, kojima bi se na adekvatan nacin razmotrili potencijalni
uticaji i polazne pretpostavke. Osnovni cilj, postavljen na samom pocetku,
determiniSe potrebu za utvrdivanjem uticaja starenja stanovnistva na proces
saobracajnog projektovanja u gradovima. Sa jedne strane, bilo je nuzno upoznati
se sa stvarnim potrebama i zahtevima predmetne populacije u lokalnom urbanom
okruzenju, sa njihovim osobenostima i karakteristikama kretanja. Sa druge strane,

trebalo je utvrditi stanje bezbednosti starije populacije u saobracaju na odabranom
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istrazivaCkom podrucju, kako bi se spoznale realne opasnosti i rizici sa kojima je
suCena ova starosna kategorija. U skladu sa navedenim, istrazivacki rad je

koncipiran u tri celine koji obuhvataju sledece:

e I[strazivanje karakteristika i stavova korisnika ciljne populacije;
¢ I[strazivanje odabranog saobracajnog parametra (brzina kretanja seniora);

¢ Analiza bezbednosti starijih ucesnika u saobracaju.

Objekat istrazivanja je definisan u okviru predmeta i ciljeva rada i predstavlja
populaciju starijih ljudi. Kako je ve¢ naglaseno, ovaj pojam se u referentnoj
literaturi definiSe u odnosu na godine Coveka, tj. njegovu Zivotnu dob, i pod
terminom ,stari“ se uobicajeno podrazumeva populacija ljudi starijih od 65
godina. U tom smislu, predmetna istraZivanja obavljena su u okviru ove

starosne kategorije.

Na Slici 4.1. graficki je predstavljen sadrzaj i osnovni metodoloski koncept

istrazivanja, kao i polazne osnove za njihovo sprovodenje.

ISTRAZIVANIJE

KARAKTERISTIKA | STAVOVA ISTRAZIVANJE BEZBEDNOSTI

STARUIH KORISNIKA

ISTRAZIVANJE PARAMETARA
SAOBRACAINOG SISTEMA

STARUIH KORISNIKA

Anketa korisnika

POLAZISTE

- Karakteristike starijih
korisnika, njihove
potrebe i stavovi,
razlikuju se od drugih
starosnih kategorija.

- Prisutne su znacajne
razlike u zavisnosti od
podrucjaistrazivanja.

- Nedostatak istraZivanja
na ovom polju u lokalnim
uslovima.

Istrazivanje na terenu

POLAZISTE

- Brzina kao parametar
izabran za istraZivanje
ima znacajan, viSestruki
uticaj u funkcionisanju
saobradaja.

- Brzina kretanja starijih
korisnika se razlikuje od
brzine drugih starosnih
kategorija.

- Nedostatak istraZivanja
na ovom polju u lokalnim
uslovima.

Slika 4.1. Pregled obavljenih istraZivanja

Analiza podataka

POLAZISTE
- Stariji korisnici imaju
vedirizik stradanjau
saobradaju od drugih
ucesnika saobracajnog
procesa.

- Razliciti su rezultati
istrazivackograda u
zavisnostiod podrucja
istrazivanja.

- Dosadasnjiistrazivacki
rad u nasoj zemlji
usmeren na analizu
nezgoda.
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Metodologija pojedinacnih istrazivanja je definisana u skladu sa predmetom i
ciljevima analize i dosadasnjim iskustvima u nauc¢no-istrazivackom radu. U sprovedenim

istrazivanjima koriS¢ene su sledece metode:

¢ metod ankete (postupak kojim se anketiranjem na terenu dobijaju informacije
o odredenoj pojavi),

e metod neposrednog osmatranja (postupak kojim se snimanjem na terenu
dobijaju informacije o odredenoj pojavi),

e statisticke metode (postupak kojim se pomocu pokazatelja otkrivaju
zakonitosti odredene pojave u pojedinim intervalima),

¢ metoda analize (postupak rasclanjivanja sloZenih celina na prostije delove u
cilju objasnjenja problema),

e metoda sinteze (postupak objedinjavanje jednostavniji delova u sloZene celine
u cilju objasnjenja problema),

¢ metoda komparacije (postupak uporedivanja istih ili slicnih pojava, tj. uo¢avanja
njihove sli¢nosti, kao i razlika),

e metoda klasifikacije (postupak uocavanja pojava sa slicnim svojstvima).

Primenjene metode predstavljaju opSte priznate naucne metode istraZivanja i

zadovoljavaju zahteve u pogledu:

e objektivnosti (nepristrasan, realan, neutralan i pravedan odnos prema pojavi),

e pouzdanosti (svaki stav i sud su dovoljno obrazloZeni, potkrepljeni i dokazani
logickim postupkom),

e preciznosti (tacno odredeno znacenje koriS¢enih nau¢nih pojmova),

e opStosti (istraZivanja omogucavaju izu€avanje opstih osobina pojava),

e sistematicnosti (istraZivanja imaju cilj, strukturu postupka, aktivnost, ulaz i
izlaz varijabli, pravilaidr.) i

e svrsishodnosti (primenjene metode omogucavaju reSavanje unapred
definisanog zadatka).

[straZivanjima je obuhvacena teritorija grada Beograda, u skladu sa specifi¢cnostima i
metodologijom pojedinacnih istrazivackih celina. Podrucdje istraZivanja je reprezent
urbanog (gradskog) okruZenja u lokalnoj sredini, Sto bi trebalo da omoguci
donoSenje opstih i posebnih zakljucaka prema definisanim ciljevima. Beograd je
glavni grad Republike Srbije i ujedno najveci administrativni, kulturni i privredno-
ekonomski centar drzave. Takode, grad Beograd je razvojno najdominantniji region
u Srbiji. Sire podru¢je grada sastoji se od 17 opstina (Cukarica, Vozdovac, Vradar,

Novi Beograd, Palilula, Rakovica, Savski venac, Stari grad, Zemun, Zvezdara, Barajevo,
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Grocka, Lazarevac, Obrenovac, Mladenovac, Sopot i Surcin) i zauzima povrSinu od
ukupno 322.268 ha, gde je najveca beogradska opsStina Palilula (44.661 ha), a
najmanja Vracar (292 ha). Prema poslednjem popisu, iz 2011. godine, na teritoriji
grada zivi 1.659.440 stanovnika, od kojih 271.762, odnosno 16,5% ukupnog
stanovnistva, pripada populaciji starijih ljudi. Zapravo, svaki Sesti stanovnik je
stariji od 65 godina, sa projektovanim kontinuiranim trendom rasta ovog starosnog

kontigenta u narednom periodu.

PALILULA

STARI GRAD

NOVI “

BEOGRAD/ X
ZVEZDARA
CUKARICA $
VOZDOVAC

OBRENOVAC
BARAJEVO
MLADENOVAC
LAZAREVAC

Slika 4.2. Sire podrudje grada Beograda sa opstinama

OPSTINE BEOGRADA
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Terenska istrazivanja su obavljena tokom 2015. i 2016. godine, u periodu od
oktobra 2015. do juna 2016. godine, dok je analiza podataka o bezbednosti starije
populacije sprovedena za petogodiSnji period 2011-2015. Precizniji podaci o
vremenu i mestu istraZivanja prikazani su u tekstu koji sledi i koji se bavi

pojedinacnim segmentima istrazivackog rada.

U nastavku je detaljno prikazana i objasSnjena primenjena metodologija istrazivanja,

odnosno alati i tehnike prikupljanja, obrade i analize podataka.

4.1. ISTRAZIVANJE KARAKTERISTIKA I STAVOVA STARIJIH UCESNIKA
U SAOBRACAJU

[straZivanje karakteristika i stavova starijih uCesnika u saobracaju predstavlja
jedan od definisanih segmenata istrazivackog rada sprovedenog u okviru
disertacije. Ispitivanje taCnosti pocetne hipoteze o znacaju i uticaju procesa
starenja na saobracajno projektovanje je zapoleto sprovodenjem terenskog
istraZivanja u okviru kog su analizirane karakteristike kretanja i mobilnosti

starijih, kao i njihove navike i stavovi u saobra¢ajnom procesu.

Predmet istraZivanja:

e Karakteristike i navike starijih u saobra¢aju u urbanom okruzZenju;
e Stavovi starijih u odnosu na specificne saobracajne situacije i izabrane
infrastrukturne i projektne elemente.

Cilj istraZivanja: Osnovni cilj sprovedenog istraZivanje jeste stvaranje nautne osnove

za donoSenje objektivnih zakljuCaka u skladu sa definisanim predmetom

istrazivanja:

e DonoSenje zakljucka o opStim sociodemografskim pokazateljima ove
populacije, karakteristikama kretanja i mobilnosti starijih u urbanom
podrudjima;

e DonoSenje zakljucka o znacaju pojedinih situacija za posmatranu starosnu
kategoriju;

e DonoSenje zakljucka o znacaju infrastrukturnih poboljSanja i potrebi za
prilagodavanjem i unapredenjem postojeceg sistema.
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[ako je o tome vec bilo reci u prethodnim poglavljima, potrebno je naglasiti da se
pod terminom ,stari“ podrazumeva populacija starija od 65 godina, koja

predstavlja osnovni istrazivacki subjekat.

4.1.1. Metodologija istrazivanja

Obavljena ispitivanja pripadaju specificnim saobracajnim istraZzivanjima, koja su
bazirana na statistickim, kvantitativnim istraZivanjima i realizovana su u skladu sa
opStom metologijom povezanom sa ovom vrstom istrazivanja. Prema definiciji,
,Kvantitativno istrazivanje predstavlja sistematski napor za prikupljanje podataka
o elementima nekog skupa entiteta sa ciljem konstruisanja kvantitativnih
pokazatelja atributa cele populacije kojoj ti elementi pripadaju“ (Paskota, 2007).
Ipak svako kvantitativno istraZivanje karakteriSu osobenosti konkretnih ciljeva
prikupljanja i analize podataka, pa je u tom smislu potrebno i metodoloski

postupak prilagoditi konkretnom problemu.

Generalno kvantitativna istrazivanja se mogu podeliti u odnosu na:
e cilj: ad hoc i longitudinalna;
e sastav populacije: elementi jesu ljudi i elementi nisu ljudi;
e izvor podataka: direktna i indirektna;
¢ nacin prikupljanja podataka: ankete - telefonske, poStanske, licne;

e primenjenog metoda za merenje: stated preferences ili revealed preferences.

Kod kvantitativnih istraZivanja izrazen je uticaj ljudskog faktora, narocito ukoliko
je predmetna populacija sastavljena od ljudi. Covek kao predmet istraZivanja
namece ogranicenja kojih moramo biti svesni prilikom planiranja istraZivanja, ali i
kod tumacenja rezultata. Ova Cinjenice se moze donekle svrstati i u ogranicenja

istrazivackog postupka.

OpsSti proces statistickog istraZzivanja podrazumeva prikupljanje podataka o
pojedinacnim elementima populacije, na osnovu kojih se zakljucuje o osobinama
tih elementa. U nastavku procesa se informacije o osobinama velikog broja
pojedinacnih elemenata saZimaju i dobijaju se podaci o ispitivanom uzorku.

Poslednja faza predstavlja generalizaciju zakljucaka koji se preslikavaju na
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celokupnu posmatranu populaciju. Na ovaj nacin, metodom induktivnog zakljucivanja,

donose se sudovi o osobinama populacije na osnovu uzorka.

Proces kvantitativnih istrazivanja sastoji se od hronoloski povezanih i medusobno

koordinisanih faza (Slika 4.3).

[ Definisanje cilja istraZivanja ]
I
A 4 v

{ Izbor uzorackog okvira ]-(——’{ lzbor metode prikupljanja ]

{ Projektovanje uzorka ] { Dizajn formulara/upitnika ]

—)[ Prikupljanje podataka ]{—
v

[ Sifriranje i unos podataka ]

v

[ Priprema podataka ]

v
[ Analiza _]

Slika 4.3. Globalni prikaz procesa kvantitativnog istraZivanja

Tok realizacije istrazivackog procesa je zajednicki imenitelj svih kvantitativnih
ispitivanja i neznatno se razlikuje u zavisnosti od predmeta i ciljeva

pojedinacnih istrazivanja.

Kako je ve¢ napomenuto, istraZivanje karakteristika kretanja i stavova starijih
uCesnika u saobracaju koje je sprovedeno u okviru ovog rada pripada
kvantitativnim, statistickim istraZivanjima. Prema definisanim ciljevima moZe se
svrstati u ad hoc istrazivanja, odnosno istrazivanja koja imaju za cilj sagledavanje
postojeCeg stanja sistema. Takode, moZe se konstatovati da je re¢ o kategoriji
direktnih istrazivanja, s obzirom na to da se podaci prikupljaju od jedinki na koje

se i odnose, tj. od starijih ucesnika u saobracaju.

Realizacija procesa istrazivanja zapoleta je definisanjem predmeta i ciljeva
istrazivanja, koji su naznaceni u prethodnom tekstu. UobiCajeno je da ova vrsta
istrazivanja ima viSestruke ciljeve, Sto je i ovde potvrdeno. Ciljevi sprovedenog

istrazivanja se mogu podeliti u tri podgrupe, kako je prikazano na sledecoj slici:
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OSNOVNI CILJEVI ISTRAZIVANJA KARAKTERISTIKA | STAVOVA STARIJIH KORISNIKA (65+)

PODACI O KRETANJU | STAVOVI KORISNIKA O

OPSTI PODACI NAVIKAMA ISPITANIKA SAOBRACAINOM SISTEMU

Slika 4.4. Osnovni ciljevi istraZivanja karakteristika i stavova korisnika

U prvoj grupi, akcenat je stavljen na pojedinca i njegove osnovne karakteristike.

Ovaj deo istrazivaCkog procesa imao je definisane sledece ciljeve:

e dase prikupe podaci o opstim demografskim pokazateljima pojedinca,
e da se prikupe relevantni podaci o zdravstvenim specificnostima ove starosne
kategorije (vid, sluh, koriS¢enje lekova),

e da se sazna subjektivan stav pojedinca o njihovom opStem zdravstvenom stanju.

Druga grupa ciljeva bila je usmerena na prikupljanje podataka o kretanju

ispitanika, odnosno o njihovoj mobilnosti. U tom smislu definisani su sledeci ciljevi:

e da se prikupe podaci o uobicajenom (najceS¢em) nacinu kretanja,
e da se prikupe podaci o ucestalosti i svrsi kretanja,
e da se ispita subjektivan stav ispitanika o navikama u kretanju i ponaSanju u

saobracaju.

Treci deo istrazivanja se bavio stavovima ispitanika. Osnovni ciljevi ove grupe bili

su da se sazna:

e subjektivan stav ispitanika o specificnim saobracajnim situacijama,

e subjektivan stav ispitanika o stanju saobracajne signalizacije i
infrastrukture,

e subjektivan stav ispitanika o konkretnim projektnim infrastrukturnim
elementima,

e subjektivan stav ispitanika o bezbednosti u saobracaju, o ucestvovanju u

nezgodi ili rizi¢noj situaciji u saobracaju.
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Na osnovu definisanih ciljeva pristupilo se narednim fazama istrazivackog procesa,
projektovanju uzorka, izboru metode istrazivanja i kreiranju upitnika. Ove faze
istraZivanja su medusobno povezane i uobicajeno je da se njihova realizacija odvija
paralelno. Ciljna populacija je definisana kao urbano stanovnistvo starosti 65
godina i naviSe (65*). Velicina uzorka je odredena na osnovu podataka o popisu
stanovniStva obavljenom 2011. godine, odnosno na osnovu ukupne populacije starijih
ljudi na podrucdju istrazivanja. Na osnovu zvanicnih statistickih podataka o starosnoj i
polnoj strukturi stanovnistva planirana je realizacija istrazivanja na uzorku od 1.000

ispitanika sa pribliZzno ravnomernom polnom raspodelom ispitanika.

Za prikupljanje podataka sa terena je izabrana metoda licne ankete, odnosno
traZeni podaci su dobijeni anketiranjem ispitanika ,licem u lice“. U skladu sa
definisanim ciljevima dizajnirani su upitnici na osnovu kojih je izvrSeno
prikupljanje podataka na terenu. Kreiranje upitnika je sprovedeno kroz proces koji

obuhvata sledece faze:

A \
\\
N N N
> ) >

>
PIaniranje// Implementa/orj/a / Testiranje

Slika 4.5. Fazni proces kreiranja upitnika

Ciljevi istraZivanja predstavljali su osnovno polaziSte u prvoj fazi - planiranju
ankete, u okviru koje su definisane promenljive znacajne za analizu podataka, kao i
najbolji nacini za njihovo merenje. U narednoj fazi - fazi implementacije, na osnovu
definisanih varijabli su formulisana pitanja i njihova pozicija u konkretnim
upitnicima. U fazi testiranja izvrSena je provera kvaliteta upitnika i ispitana

mogucnost zadovoljenja u smislu pruzanja odgovarajucih informacija.

U zavisnosti od uloge ispitanika u saobrac¢ajnom procesu, odnosno nacina kretanja,
kreirana su dva anketna obrasca, koja su prikazana u prilogu rada (Prilog 1):
e Anketa starijih peSaka;

e Anketa starijih vozaca.

Upitnici su podeljeni u tri bloka, a prema prikazanim ciljnim podgrupama:
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e Ideo - Opsti podaci

e Il deo - Podaci o kretanju

e [l deo - Stavovi korisnika.
Prvi blok, koji se odnosi na prikupljanje osnovnih podataka o ispitaniku, identian je
kod oba upitnika. Sastoji se od seta osnovnih pitanja zatvorenog tipal?, na osnovu
kojih je moguce prikupiti informacije o polnoj i starosnoj strukturi, kao i podatke o
zdravstvenim karakteristikama ispitanika (vid, sluh, koriS¢enje medikamenata, opste

zdravstveno stanje).

Drugi deo upitnika, kojim su dobijeni podaci o kretanju starijeg stanovniStva,
prilagoden je ulogama koje ispitanici imaju u saobracaju. Pitanja su formulisana tako
da se moZe saznati na koji nacin se stariji najcesce krecu (Na koji nacin se najcesce
krecete?), kakva je ucestalnost koriS¢enja dominantnog vida prevoza (Koliko Cesto
pesacite / koristite automobil?) i koje su to najceS¢e svrhe preduzimanja kretanja kod
ove starosne kategorije (U koje svrhe najcesce pesacite / koristite automobil?). U okviru
ovog bloka nalaze se i pitanja koja se odnose na promene u navikama ispitanika u
pogledu ucestalosti peSacenja ili koriS¢enja automobila i predenih rastojanja u funkciji
starosti, kao i pitanje o samopercepciji ispitanika o brzini kretanja u odnosu na ostale
uCesnike u saobracaju. Ovaj deo upitnika je takode sastavljen od zatvorenih pitanja,
pri cemu je metodologijom istraZivanja predvidena mogucnost davanja viSestrukih

odgovora na odredena pitanja u cilju dobijanja kvalitetnijih i realnijih rezultata.

Pitanja koja su u najdirektnijoj vezi sa temom koja se obraduje se nalaze u trecem
bloku upitnika. Ovaj deo ujedno predstavlja i srz istraZivanja i u njemu se ispituju
stavovi starijih korisnika - peSaka i vozaca. Ispitanicima su postavljena pitanja o
specificnim situacijama u saobracaju, stanju infrastrukture i pojedinih njenih
elemenata, o saobracajnoj signalizaciji i subjektivnom osecaju bezbednosti u
saobracaju. Za formulaciju odgovora koriS¢ena je petostepena Likertova skalal3.

[straZivanje stavova starijih peSaka razlikuje se od istrazivanja stavova starijih vozaca,

12 Zatvorena pitanja su ona kod kojih je skup mogucih odgovora unapred predviden i ogranicen
(zatvoren) (Paskota i Jovanovi¢, 2013).

13 Likertova skala je psihometrijska skala kojom pokusavamo saznati stepen slaganja, odnosno
neslaganja ispitanika s nekom tvrdnjom. Skalu je konstruisao americki psiholog Rensis Likert
(1903-1981) i opisao je u radu Tehnika merenja stavova 1932 . godine u Casopisu Archives of
Psychology. Najcesce se skala procene sastoji od 5 stepeni ,,prema Likertu*, a rede od 7 ili 9 nivoa.
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zbog specificnosti svakog od modaliteta kretanja, pa zbog toga postoje i razlike u

upitnicima za motorizovane i nemotorizovane korisnike saobracajnog sistema.

Potrebno je napomenuti da je prilikom kreiranja upitnika za vozacku populaciju
seniora koriS¢en model skracenog DHQ# upitnika (Owsley i dr., 1999), kao i studije

i radovi koji su bili od znacaja za ovaj deo rada.

4.1.2. Statisticka analiza i obrada podataka

Nakon prikupljanja podataka pristupilo se sprovodenju narednih faza istraZivackog
procesa koje obuhvataju: kontroluy, Sifriranje i unos podataka, njithovu pripremu i
analizu. Osnovna baza je formirana u programu Microsoft Office Excel (v. 2010). Podaci
su analizirani u statistickom softverskom paketu IBM SPSS Statistics (v. 21), i pri tome
su koriS¢ene standardne metode deskriptivne i analiticke statistike. Za deskripciju su
koriS¢ene aritmeticka sredina, medijana i 15. percentil, odnosno apsolutne (n) i
relativne frekvencije (%), a za procenu znacajnosti razlike Pirsonov x2 test, t-test
nezavisnih uzoraka i jednofaktorska analiza varijanse (ANOVA). Za procenu
znacajnosti povezanosti koriS¢ena je Pirsonova linearna korelacija (r), dok su za
procenu znacajnosti uticaja (doprinosa pojasnjenja varijanse) koriS¢ene jednostruka i

viSestruka regresiona analiza.

Postavljena je nulta hipoteza (HO) koja glasi: Ne postoji statisticki znacajna razlika
izmedu grupa i radna hipoteza (Ha) koja glasi: Postoji statisticki znacajna razlika
izmedu grupa. Prag statisticke znacajnosti (o) postavljen je na 5%. Stoga, ukoliko je

p<0,05, odbacuje se HO i prihvata Ha. Ukoliko je p>0,05 prihvata se HO.

4.2. ISTRAZIVANJE BRZINE KRETANJA STARIJIH KORISNIKA

Brzina predstavlja jedan od najznacajnih pojmova ne samo u oblasti projektovanja,
veC i u saobracaju uopste. Bilo da se radi o konkretnim infrastrukturnim i
projektnim elementima, kvalitetu i nivou usluge na mreZi saobracajnica ili
bezbednosti u saobracaju, brzina predstavlja nezaobilazan i veoma vaZan

parametar. Pored protoka i gustine, brzina predstavlja i osnovni parametar kojim

14 Driver Habit Questionnaire (DHQ) je model upitnika koji koristi definisanu i testiranu bateriju
pitanja u istrazivanjima koja se bave navikama i ponaSanjem vozaca . Najcesce je u upotrebi u
psiholoskim, medicinskim, ali i multidisicplinarnim istrazivackim projektima.
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se opisuju uslovi u saobracajnom toku. RazliCiti aspekti njenog uticaja generisali su
veliki broj radova koji se bavio ovom veli¢inom. Izbor brzine kretanja za predmet
istrazivackog rada usledio je nakon obimnog pregleda literature i sagledavanja
rizika za populaciju starijih korisnika. S obzirom na podrucje istraZivanja
definisano na pocetku rada, eliminisana je potreba za ispitivanjem uticaja starenja
na brzinu kretanja motorizovanih korisnika. Glavni razlog za ovu odluku nalazi se
u Cinjenici da je u lokalnom urbanom okruZenju, gradovima i naseljima u Republici
Srbiji, Zakonom?®> definisano generalno ogranicenje brzine od 50 km/h. Takode,
pokusSaju da kompenzuju funkcionalni deficit, pa je i njihova brzina voZnje niza u
odnosu na mlade starosne kategorije. MoZe se pretpostaviti da uticaj starenja na
brzinu korisnika u gradskim uslovima ne moze biti presudan ni u pogledu
bezbednosti, a ni u pogledu Zeljenog kvaliteta opsluge, te je iz tog razloga
istraZivanje brzine voZnje isklju¢eno iz daljeg razmatranja. Sa druge strane, stariji
peSaci predstavljaju jednu od najranjiviji i najugroZenijih kategorija u
saobracajnom procesu, te je istrazivacki rad na utvridivanju vrednosti brzine

kretanja orijentisan ka nemotorizovanim seniorima.

Predmet istraZivanja:

e Brzina kretanja starijih korisnika - peSaka, odnosno preciznije, brzina
kretanja starijih peSaka preko peSackih prelaza.

Ciljevi istraZivanja:

e Utvrditi brzinu kretanja starije populacije preko pesackog prelaza;

e Postoje li razlike u brzinama prelaska u odnosu na definisane tipove
raskrsnica;

e Utvrditi postoje li znacajne razlike u brzinama razlic¢itih starosnih kategorija
u okviru posmatrane grupe;

e Utvrditi postoje li razlike u brzini prelaska izmedu musSke i Zenske
populacije;

e Utvrditi koliki je procentat prekrSioca u okviru posmatrane populacije;

e Utvrditi na koji nacin korisnici ocenjuji sopstvenu bezbednost prilikom
prelaska ulice (na svakom od razmatranih tipova).

15 Zakon o bezbednosti saobracaja na putevima, Clan 43. stav 1;



4. Metodologija istraZivanja

4.2.1. Metodologija istrazivanja
[straZivanje brzine kretanja starijih peSaka pripada specificnim saobracajnim
istraZivanjima u kojima korisceni slede¢i merni alati:

e Metoda neposrednog osmatranja - merenja;

e Metoda ankete.
Metoda merenja u konkretnom istrazivanju podrazumeva snimanje, odnosno
merenje vrednosti predmetnog parametra na izabranim lokacijama, sa ciljem
utvrdivanja tac¢nih vrednosti brzina prelaska kod populacije starije od 65 godina.
Kratka anketa je posluZzila kao dopunski instrument kojim bi se utvrdile osnovne
karakteristike snimljene populacije, kao i pojedini stavovi subjekata istrazivanja.

Proces istrazivanja obuhvatio je sledece faze u skladu sa postavljenim ciljevima:

PLANIRANIJE PRIPREMA PRIKUPLJANJE OBRADA ANALIZA
PODATAKA PODATAKA REZULTATA

« definisanje uzorka *obilazak terena i

: snimanje karakteristika « merenje brzine .
*izbor metode izabranih lokacija Kkretania seniora *logicka kontrola oo )
prikupljanja iiskih i ) podataka priprema |
podataka (geomeFr|£s.| ! ¢ anketiranje . ki diskusija rezultata
L] . Ve .
« definisanje peialistin) ucesnika E).rlp.)ren?a .mas ! istrazivanja
e oliE e dizajniranje brojackih e &ifriranje i unos
(termin ilan) obrazaca i ankete eobrada u
ol laledTe eobuka istrazivaca za odgovarajuéem
) rad na terenu softerskom paketu

e sprovodenje pilot
istrazivanja

Slika 4.6. Faze procesa istraZivanja

[straZivanje kretanja starijih peSaka sprovedeno je na delu ulicne mreze grada
Beograda, a u skladu definisanom i usvojenom metodologijom. IstraZivanje je
obavljeno na deset izabranih peSackih prelaza, na uzorku od 1.073 peSaka, u

dva vremenska perioda u toku dana (prepodnevni i poslepodnevni).

[zabrani peSacki prelazi su locirani u blizini potencijano atraktivnih mesta za
stariju kategoriju korisnika (65+), tj. u okolni pijaca, bolnica i kulturnih
znamenitosti, a sa aspekta bezbednosti mogu se oceniti kao potencijalno ,opasni“

za posmatranu starosnu kategoriju.
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Slika 4.7. Lokacije snimljenih pesackih prelaza na gradskoj mreZi saobracajnica

Pesacki prelazi su klasifikovani u pet razlicitih kategorija (Tabela 4.1). U zavisnosti od
geometrijskih karakteristika i primenjenog nacina regulisanja i upravljanja
saobracajem, definisane su sledece kategorije peSackih prelaza: nesignalisan, signalisan,
signalisan sa brojacem, signalisan sa peSackim ostrvom i signalisan sa brojaem i

pesackim ostrvom.

Tabela 4.1. Klasifikacija izabranih pesackih prelaza

TIP PRELAZA Naziv raskrsnice

Bulevar kralja Aleksandra (presek Cvetkova pijaca)
Nesignalisan

Bulevar oslobodenja (presek Slavija)

Bulevar kralja Aleksandra - Gospodara Vucica (presek Bulevar)
Signalisan

Dusanova - Francuska (presek Dusanova)

Bulevar kralja Aleksandra - Vlajkovi¢eva (presek Bulevar)

Signalisan sa PCD16
Bulevar oslobodenja (presek Karadordev park)

Bulevar kralja Aleksandra (presek Peram pijaca)

Signalisan sa PO17
Bulevar oslobodenja - Pasterova (presek Pasterova)

Bulevar kralja Aleksandra (presek Cvetkova pijaca)
Signalisan sa PCD i PO

L AL A BN 2K AN
N
=
5

(Y

Dusanova (presek Bajlonijeva pijaca)

16 PCD - Pedestrian countdown displey (displej za obrojavanje vremena za pesake)

17 PO - pesacko ostrvo
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Za svaki od razmatranih tipova je izvrSeno merenje na po dve reprezentativne
raskrsnice. Pet od deset izabranih peSackih prelaza locirano je duz istog koridora
(Bulevar kralja Aleksandra), koji predstavlja jednu od najznacajnijih gradskih
saobracajnica u ulicnoj mreZi grada. PeSacki prelazi snimljeni na posmatranom
koridoru obuhvataju svih pet kategorija (tipova) prelaza, Sto moZe biti znacajno sa
stanovista diskusije i poredenja rezultata. Ostale raskrsnice se nalaze u Sirem i
uZem centru grada, a po svojim geometrijskim i upravljackim karakteristikama

slicne su prethodnima.

Merenje je obavljeno manuelnom tehnikom prikupljanja podataka. tj. snimanjem i
beleZenjem izmerenih vrednosti vremena prelaska na utvrdenim lokacijama u
unapred pripremljene brojacke obrasce. Izgled primenjenog brojackog obrasca
prikazan je u okviru Priloga 1. U okviru pripremnih istrazivackih radnji su na
predmetnim lokacijama izmerene stvarne duZine peSackih prelaza i snimljeni aktuelni
signalni planovi. S obzirom na to da se izabrane raskrsnice razlikuju po svojim
upravljackim karakteristikama, i prikupljanje podataka o vremenu prelaska starijih
pesaka je bilo potrebno uskladiti sa tipom peSackog prelaza (Tabela 4.2). U svakom od
predstavljenih slucajeva, pocetak merenja predstavlja trenutak napustanja trotoara i
stupanje nogom na kolovoz. ZavrSetak merenja oznacava trenutak kada je ispitanik sa

obe noge napustio kolovoz i stupio na trotoar.

[straZivanje je obavljeno u toku dva vremenska perioda u toku dana, prepodnevnom
(od 9h) i poslepodnevnom (od 17h), da bi se uocile eventualne promene u kretanju u

zavisnosti perioda dana, tj. dnevnih i no¢nih uslova odvijanja saobracaja.

Tabela 4.2. Snimljena vremena u funkciji tipa prelaza

TIP PRELAZA SNIMLJENA VREMENA
Nesignalisan vreme zapocinjanja i zavrSetka kretanja
Signalisan vreme zapocinjanja i zavrSetka kretanja

vreme zapocinjanja kretanja, (vreme na displeju), vreme zavrsetka prelaska

Signalisan sa PCD (vreme na displeju PCD)

vreme zapocinjanja kretanja, vreme stupanja na PO, vreme napustanja PO,

Signalisan sa PO “
gn vreme zavrsetka prelaska

vreme zapocinjanja kretanja, vreme stupanja na PO, vreme napustanja PO,
Signalisan sa PCD i PO vreme zavrSetka prelaska (za svako od navedenih vremena beleZene su i
vrednosti na displeju PCD uredaja)
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Pored snimanja podataka o vremenu potrebnom za prelazak saobracajnice,
beleZeni su i podaci o ,uspesSnosti“ prelaska na peSackim prelazima. ZabeleZen je
podatak o signalnom pojmu na peSackom displeju na poCetku i na kraju kretanja
svakog snimljenog korisnika. Na ovaj nacin je dobijen i broj prekrSioca, odnosno
peSaka koji svoje kretanje zapocCinju u okviru crvenog vremenskog intervala, a
pripradaju ovoj starosnoj kategoriji. Ovaj podatak je narocCito znacajan kada se
govori o bezbednosti, jer moze ukazati i na moguce razloge preduzimanja
nedozvoljenih akcija prelaska, a samim tim moZe se razmiSljati i o adekvatnim

merama za sprecavanje ovog ponasanja.

Na delu snimljene ukupne populacije, sprovedena je i kratka anketa. Ispitanici su,
po zavrSetku kretanja preko preSackog prelaza bili zamoljeni da daju odgovore na
nekoliko kratkih pitanja, koji su beleZeni u pripremljene anketne obrasce. Za
formulaciju odgovora koriS¢ena je petostepena Likertova skala. Uclesnici
istraZivanja su se izjaSanjavali o raspoloZivom vremenu za prelazak, subjektivnom
osecaju bezbednosti prilikom prelaska, vidljivosti signalnog pojma na peSackom
displeju, znacaju postojanja peSackog ostrva i/ili PC uredaja. Takode, data je i
mogucnost ukazivanja na najvaZnije probleme sa kojima se suocavaju prilikom
prelaska saobracajnice. Odgovori na ova pitanja bi trebalo da pomognu u diskusiji
rezultata istrazivanja, kao i u boljem razumevanju ponasanja i sveobuhvatnijem
sagledavanju problema sa kojim se ova starosna kategorija korisnika suocava u

svakodnevnom kretanju.

Organizacija istrazivanja obuhvatila je obuku istrazivaca, sprovodenje pilot-istraZivanje
(merenje vremena i anketu) i rad na terenu. IstraZivaci su na obuci upoznati sa ciljevima
istrazivanja i brojackim i anketnim obrascima, kao i glavnim karakteristikama
populacije ispitanika. Takode, pripremljeno je pismeno uputstvo kojim se precizno
definiSu koraci u sprovodenju istraZivanja i nacin na koji se obavlja merenje brzine i
anketiranje ispitanika. Po zavrSetku obuke i pripreme istrazivaca za rad na terenu
pristupilo se najvaznijoj fazi istraZzivanja: prikupljanju podataka. Istrazivanje je
obavljeno 19. novembra i 3. decembra 2015. godine u dva vremenska preseka
(prepodnevnom od 8-13h i poslepodnevnom od 15-18h). Podatke je prikupljalo deset

istrazivaca, studenata Saobracajnog fakulteta Univerziteta u Beogradu.
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Potrebno je napomenuti da ova vrsta istrazivanja do sada nije radena u lokalnim
uslovima i da u tom smislu predstavlja pionirski pokusaj utvrdivanja posmatranih
parametara, njihovog poredenja sa svetskom istrazivackom praksom i

sagledavanja mogucnosti za dalji istrazivacki rad na ovom polju.

4.2.2. Statisticka analiza i obrada podataka

Baza je formirana u programu Microsoft Office Excel (v. 2010). Podaci su analizirani
u statistickom softverskom paketu IBM SPSS Statistics (v. 21), i pri tome su
koriS¢ene standardne metode deskriptivne i analiticke statistike. Normalnost
distribucije je testirana inspekcijom histograma i Kolmogorov-Smirnov testom.
Budu¢i da raspodele svih omernih varijabli nisu statisticki znacajno odstupale od
normalne raspodele, koriS¢eni su parametarski metodi. Za deskripciju su koriS¢ene
aritmeticka sredina, medijana i 15. percentil, odnosno apsolutne (n) i relativne
frekvencije (%), a za procenu znacajnosti razlike Pirsonov x2 test, t-test nezavisnih
uzoraka i jednofaktorska analiza varijanse (ANOVA). Za procenu znacajnosti
povezanosti koriS¢ena je Pirsonova linearna korelacija (r), dok su za procenu
znacajnosti uticaja (dorinosa pojasnjenja varijanse) koriS¢ene jednostruka i

viSestruka regresiona analiza.

Postavljena je nulta hipoteza (HO) koja glasi: Ne postoji statisticki znacajna razlika
izmedu grupa i radna hipoteza (Ha) koja glasi: Postoji statisticki znacajna razlika
izmedu grupa. Prag statisticke znacajnosti (a) postavljen je na 5%. Stoga, ukoliko je

p<0,05, odbacuje se HO i prihvata Ha. Ukoliko je p>0,05 prihvata se HO.

4.3. ISTRAZIVANJE BEZBEDNOSTI STARIJIH KORISNIKA

Tre¢i deo istrazivackog rada u okviru disertacije je usmeren na sagledavanje
postojeCeg stanja bezbednosti starijih u saobracaju na podrucju istrazivanja.
Pregledom literature je ustanovljeno da ova grupa korisnika spada u najranjivije i
najugroZenije ucesnike saobracajnog procesa i da im je potrebno posvetiti posebnu
paznju. Godine starosti utiCu na smanjenje psihofizickih sposobnosti, ali i
mogucnosti oporavka od posledica saobracajne nezgode. S timu u vezi je rizik od
stradanja starije populacije u saobracajnim nezgodama znacajno veci nego kod

mladih korisnika. Iako seniori najceS¢e ne predstavljaju opasnost za druge
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ucesnike, sami su izloZeni velikom riziku i neophodno je preduzeti adekvatne mere
za njihovu zastitu. U tom smislu je bilo potrebno sprovesti istrazZivanje koje je
trebalo da odgovori na pitanja kako, kada i gde najceSece stradaju seniori u
gradovima i da omogudi sagledavanje specifi¢cnosti lokalne urbane sredine, koje
svakako postoje i kada je re¢ o bezbednosti u saobracaju. Ovim istrazivanjem

obuhvacena je populacija od 65 godina naviSe i analizirano je njihovi uceSce u

saobracajnim nezgodama na podrucdju istrazivanja - teritoriji grada Beograda.

Predmet istraZivanja:

e Stanje bezbednosti starijih korisnika (65+) u saobrac¢ajnom sistemu na
podrudju istraZivanja.

Ciljevi istraZivanja:

e Utvrditi ugroZenost i rizike ove starosne grupe u saobracaju na podrucju
istrazivanja;

e Utvrditi strukturu nastradalih starijih lica u saobra¢ajnim nezgodama na
podrudju istraZivanja;

e Utvrditi vremensku distribuciju saobracajnih nezgoda sa starijim licima
(mesec, dan, ¢as) na podrucdju istraZivanja;

e Utvrditi tipologiju saobracajnih nezgoda sa starijim licima na podrucju
istrazivanja;

e Utvrditi polnu i starosnu strukturu nastradalih seniora na podrucju
istrazivanja.

Za ostvarenje postavljenih ciljeva je, na osnovu raspolozivih fondova podataka,
formirana informaciona osnova o saobracajnim nezgodama i nastradalim licima
ove starosne kategorije, koja je koriS¢ena za analizu stanja bezbednosti starijih
osoba u saobracaju. Rezultati ove analize trebalo je da posluze kao osnova za
donoSenje zakljucaka o mogu¢im merama koje bi pomogle u zastiti ovih korisnika

saobracajnog sistema.

4.3.1. Metodologija istrazivanja

Sprovedena istrazivanja pripadaju specificnim saobracajnim istrazivanjima,

zasnovanim na principima kvantitativnih statistickih istrazivanja sa sekundarnim
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podacimal8. Na osnovu prikupljenih podataka iz razliCitih izvora stvara se precizna
i validna baza na osnovu koje se mogu donositi ispravni vrednosni sudovi o
odredenoj pojavi. Proces istrazivanja prikazan je na narednoj slici, a detaljnije

objasnjen u nastavku.

O\ PRIKUPUANJE ™\ OBRADA . ANALIZA

/ PODATAKA / PODATAKA / REZULTATA /

Slika 4.8. Faze procesa istraZivanja

\PLANIRANJE N PRIPREMA

Navedenim fazama istrazivanja obuhvaceno je sledece:

e definisanje uzorka i vremenskog okvira istrazivanja;

e definisanje specificnih ciljeva istrazivanja u skladu sa polaznim
pretpostavkama i osnovnim ciljevima;

e analiza raspolozivih fondova podataka i izbor relevantnih izvora;

¢ rad na prikupljanju podataka iz definisanih izvora;

e formiranje informacione osnove za dalju analizu;

e obrada podataka u odgovarajucem softverskom paketu;

e priprema i diskusija rezultata.

Kao osnovni izvor za prikupljanje podataka koriS¢ena je javno dostupna elektronska
baza o saobracajnim nezgodama i nastradalim licima u Republici Srbiji, koju formira,
prati i aZurira Agencija za bezbednost saobracaja (ABS). Ova baza sadrZi podatke o
saobracajnim nezgodama i njihovim posledicama (licima koja su ucestvovala u
nezgodama) na osnovu podataka dobijenih iz MUP-a (dostupni su podaci od 1997.
godine). Informacije koje se dobijaju iz Ministarstva unutrasnjih poslova zasnivaju se
na evidencijama o saobrac¢ajnim nezgodama u kojima se unose opisi svih saobracajnih
nezgoda na podruc¢jima nadleznih Policijskih uprava saobracajne policije. Ovi opisi
sadrZe informacije o mestu nezgode, kao i o njenim posledicama i najvaZnijim

okolnostima koje su u vreme vrSenja uvidaja bile poznate. Takode, opisi sadrze i

18 J literaturi se podaci ¢esto u odnosu na svoje poreklo dele na primarne i sekundarne. Pod
primarnim se podrazumevaju podaci iz sopstvenih izvora, dok sekundarni ili tudi podaci poticu iz
drugih izvora ili je re¢ o sopstvenim podacima iz ranijih istrazivanja prikupljanih u druge svrhe.
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podatke o nezgodama za koje uvidaj nije obavljen, ali se o nezgodi saznalo na osnovu
povreda lica koje se javilo u zdravstvenu ustanovu. U predmetnom istraZivanju su kao
ulazni parametri uzeti starost ispitanika i kalendarska godina, pri ¢emu je starost
ispitanika ograniCena na populaciju stariju od 65 godina, koja je ciljna grupa
istrazivaCkog rada. Istrazivanje je obuhvatilo petogodiSnji vremenski period od 2011.

do 2015. godine, odnosno od 1. 1. 2011. godine do 31. 12. 2015. godine.

Kao dopunski izvori podataka koriS¢eni su rezultati istrazivanja koja su
sprovedena u prethodnom periodu, a sadrZe informacije od znacaja za predmetnu

populaciju i razmatranu problematiku. U radu su koris¢ene sledece studije:

e Studija bezbednosti starih lica na teritoriji Beograda, Institut Saobracajnog
fakulteta, Centar za istrazivanja bezbednosti u saobrac¢aju (CIBS), Beograd
2005. godine;

e MakroistraZivanje stradanja peSaka u saobracaju u Beogradu, Instutut
Saobracajnog fakulteta, CIBS, Beograd.

Za ogranicenja istraZivanja moZe se smatrati nedostatak odredenih informacije koje
bi bile od znacaja za bolji uvid i preciznije zakljucke. Nije bilo moguce saznati tacan
broj vozaca koji pripadaju ovoj starosnoj kategoriji, Sto bi bila znacajna informacija
za analizu ugroZenosti motorizovanih seniora korisnika. Takode, nije poznat
precizan podatak o polnoj i starosnoj strukturi starijih lica koja poseduju vozacku

dozvolu.

[straZivanjem je obuhvacena cela teritorija grada Beograda, pri ¢emu nisu vrSena
istrazivanja na konretnim lokacijama, pa su dobijeni rezultati u tom smislu opsti i
mogu se koristiti za predalganje uopstenih modela i reSenja, primenjivih u urbanim

podrucjima.

4.3.2. Statisticka analiza i obrada podataka

Aplikacija sa sajta Agencije za bezbednost saobracaja, preko koje se pristupalo bazi
podataka, je Web GIS aplikacija, kreirana kao internet aplikacija, koju je moguce
pokrenuti u bilo kom pretraZivacu i dostupna je nezavisno od softverske platforme

sa koje se pristupa. Pristupanje aplikaciji je besplatno.
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Na osnovu preuzetih podataka formirana je baza u programu Microsoft Office Excel
(v. 2016). Podaci su analizirani u programu Microsoft Office Excel (v. 2016), kao i
u statistiCkom softverskom paketu IBM SPSS Statistics (v. 21), pri ¢emu su

koriS¢ene standardne metode deskriptivne i analiticke statistike.

[straZivanje je obavljeno tokom avgusta 2016. godine.



5. REZULTATI ISTRAZIVANJA DEMOGRAFSKOG
STARENJA NA SAOBRACAJNO PROJEKTOVANIJE U
GRADOVIMA

U okviru ovog poglavlja prikazani su rezultati dobijeni istraZivanjima karakteristika
kretanja i stavova starijih korisnika, brzine kretanja seniora i njihove bezbednosti u
saobrac¢ajnom procesu. Rezultati anketnog istraZivanja obuhvataju motorizovane i
nemotorizovane starije korisnike Ciji su stavovi predstavljeni i obradeni u ovom
delu. Na pocetku je dat pregled rezultata istrazivanja osnovnih karakteristika i
stavova nemotorizovanih seniora, koji predstavljaju osnovu za sagledavanje
postojecCeg stanja, potreba i zahteva u okviru ove starosne kategorije. U nastavku su
prikazani rezultati koji pokazuju povezanosti i uticaje izmedu opstih karakteristika,
karakteristika kretanja i stavova starije populacije. Dobijeni podaci su posebno
izdvojeni za nemotorizovane i motorizovane korisnike. Ispitivanje brzine kretanja
starijih je prikazano u posebnom odeljku predmetnog poglavlja. Prikazani su
najvazniji rezultati koji se odnose na ispitivanu varijablu, a dobijeni su terenskim
merenjima i anketom starijih u€esnika u saobracaju. Na kraju poglavlja predstavljeni
su najvazniji nalazi koji se odnose na bezbednost starijih korisnika saobracajnog
sistema u urbanom okruzenju. Rezultati obuhvataju pokazatelje stanja bezbednosti,

prostorno-vremensku i tipsku analizu nezgoda na podrudju istrazvanja.
U nastavku su prikazani rezultati istraZivanja u slede¢em redosledu:

e Istrazivanje karakteristika kretanja i stavova starijih korisnika,
e Istrazivanje izabranog parametra saobracajnog sistema,

e Istrazivanje bezbednosti starijih starijih korisnika.
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5.1. ISTRAZIVANJE KARAKTERISTIKA STARIJIH PESAKA

5.1.1. Rezultati istraZivanja osnovnih karakteristika i stavova nemotorizovanih
seniora

OPSTI PODACI

Pol

U okviru sprovedenog istraZzivanja starijih peSaka broj ispitanih muskaraca bio je
155, a Zena 345. Ukupan broj ispitanika koji je u€estvovao u ovoj anketi je 500, pri

¢emu muskarci ¢ine 31% ispitanih, a Zene 69% (Slika 5.1).

Veci udeo Zenskih ispitanika je posledica manjeg broja aktivnih Zena vozaca ove
starosne kategorije u okviru ukupnog snimljenog uzorka (Nukupno = 1.000).
Osobe Zenskog pola ceSce se izjaSnjavaju kako nevozaci, pa je i njihov udeo
medu anketiranim peSacima veci. Prema aktuelnim prognozama i trendovima
oCekuje se da ¢e u narednom periodu ovaj odnos biti znacajno promenjen u

korist povecanja broja Zena vozaca.

Pol Pripadnost starosnoj kategoriji

W 65-69
= Muski 70-74
® Zenski 75-79

W 80+

Slika 5.1. Prikaz uzorka prema polu Slika 5.2. Prikaz uzorka prema starosnim
kategorijama

Starosne kategorije

Obrada podataka istraZivanja i njihova analiza zahtevali su definisanje viSe starosnih
kategorija u okviru ukupne populacije starijih korisnika. Definisane su Cetiri osnovne
starosne grupe, koje su prikazane u sledecoj tabeli (Tabela 5.1). U daljoj prezentaciji i
analizi rezultata istazivanja, ove kategorije su koriS¢ene za poredenje i diskusiju. Kako
je na samom pocetku rada naglasena izrazita nehomogenost u karakteristikama

predmetne populacije, bilo je neophodno izvrsiti ovu dodatnu klasifikaciju, a u cilju



5. Rezultati istraZivanja

pravilnog tumacenja i razumevanja dobijenih rezultata. Primenjena skala je u skadu sa

referisanom literaturom i istraZivanjima u svetu.

Tabela 5.1. Starosne kategorije

Raspon godina Starosna kategorija
65-69 Najmlade staro stanovnistvo
70-74 Mlade srenje staro stanovnistvo
75-79 Starije srednje staro stanovnistvo
80+ Najstarije staro stanovistvo

Najmlada starosna grupa (65-69 godina) cini najveci broj ispitanih (38%), zatim
sledi grupa 70-74 godine sa 27%, pa 75-79 godina - 20,6%, i na kraju najstariji, od
80 i viSe godina, Cine 14,4% ispitanih (Slika 5.2).

Prema dobijenim rezultatima, najmladi anketirani ima 65 godina, a najstariji
90. Prosecna starost ispitanih je 72+6,013 godine. MoZe se zakljuciti da prosecan
anketirani pesak pripada mladem srednje starom stanovnistvu. Ovu Cinjenicu ne

treba zamemariti kod analize rezultata i poredenja sa literaturom.

Zdravstveno stanje ispitanika

Znacaj zdravstvenog stanja starije populacije za saobracajni proces je neosporan.
Ovim istraZivanjem je predmetna populacija anketirana o svojim Culnim
spospobnostima (vid i sluh) i opStem zdravstvenom stanju. Dobijeni odgovori
predstavljaju subjektivnu procenu, tj. samopercepciju opSteg stanja ispitanika.
Takode, istrazeno je i koriS¢enje lekova kod starije populacije i dobijeno je
procentualno ucesSce onih ispitanika koji imaju prepisanu stalnu medicinsku terapiju.

Vid

Prema dobijenim rezultatima, vecina ispitanika (75,8%) ima potrebu =za
korekcijom vida, tj. nosi naocare ili sociva. Sa druge strane, skoro cetvrtina (24,2%)

ispitanih pesaka izjasnila se negativno o koriS¢enju naocara ili sociva (Slika 5.3).

Sluh
Rezultati su pokazali da dobar sluh ima 36,2% ispitanih, pa za njima sledi 27,4%
anketiranih sa normalnim sluhom. Lo$ sluh ima 22,6%, veoma dobar ima 12,4% i

veoma los sluh ima 1,4% ispitanih (Slika 5.4) Najmanja izabrana vrednost je 1 - veoma
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lo$ sluh, dok je najveca 5 - veoma dobar sluh. Ispitanici imaju normalan sluh, uopSteno

gledano, sa prosecnom ocenom 3,36 i mogu¢im odstupanjem u proceni +1,008.

Nosite li naocare (sociva)? Kako biste ocenili svoj sluh?

Veoma lo3
= Da W Lod
¥ Normalan
m Ne

® Dobar
W Veoma dobar

Slika 5.3. Prikaz ispitanika prema potrebi za Slika 5.4. Li¢na percepcija sluha ispitanika
korigovanjem vida

Koris¢enje lekova
Prema rezultatima, veéi procenat ispitanih (78,8%) koristi lekove, odnosno
stalnu terapiju, dok preostalih 21,2% ne koristi ili nema prepisanu terapiju od

strane lekara (Slika 5.5).

Ocena opsteg zdravstvenog stanja

45,4% ispitanih izjasnilo se da ima dobro zdravstveno stanje u odnosu na svoju
starosnu kategoriju, dok 30,4% smatra da mu zdravlje nije ni dobro ni loSe. Sledi
12,2% sa loSim zdravljem, 11,6% sa veoma dobrim zdravljem i 0,4% sa veoma
loSim (Slika 5.6). Na ponudenoj skali, najmanja izabrana vrednost je 1, odnosno
veoma loSe zdravlje, a najveca je 5 - veoma dobro zdravlje. U proseku, stav
ispitanih je da njihovo zdravlje nije ni dobro ni loSe (osrednje), sa blagim naginjanjem

ka dobrom zdravlju, odnosno prosec¢na ocena je 3,56+0,865.

Koristite li lekove? Kako biste ocenili svoje zdravstveno stanje?

Veoma loge
W Lode
m Da
= Nidobro ni lose
W Ne m Dobro
| Veoma dobro
Slika 5.5. Prikaz kori$¢enja lekova od strane Slika 5.6. Ocena opsteg zdravstvenog stanja

ispitanika

125
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PODACI O KRETAN]JU

Nacin kretanja

Rezultati istraZivanja su pokazali da je u okviru ove starosne kategorije kao
najc¢es¢i nacin kretanja najviSe zastupljeno peSacenje sa 41,6%; zatim 31,2%
ispitanih kombinuje peSacenje i upotrebu JGPP, a 18,6% ispitanih se izjasnilo da
koristi najceSc¢e JGPP. Znatno manje ispitanih (3,6%) koristi kombinaciju kretanja
kao peSak i kao suvozac¢, 1,8% se najceSCe kreCe kao suvoza¢ u putnickom
automobilu, a dve grupe od po 1,6% ispitanih se podjednako krece najc¢eSce peske
ili taksijem, kao i ostalim nacinima, npr. upotrebom bicikla ili motorcikla. Kako je u
metodologiji istrazivanja naznaceno, ispitanici su imali moguc¢nost davanja i
viSestrukih odgovora, Sto je rezultovalo prikazanim kombinacijama u pogledu
izbora dominantnog nacina kretanja (Slika 5.7). Potrebno je napomenuti da u
ispitanoj populaciji nema vozaca, odnosno svi anketirani su se izjasnili kao
nevozaci ili su prestali da upravljaju putnickim automobilom. Populacija vozaca je
ispitana u okviru istrazivanja karakteristika kretanja starijih vozaca, c¢iji su

rezultati posebno prikazani.

Na koji nacin se najcesce krecete?

Pesak i taksi

Pesak i JGPP

Pesak i suvozac

Ostalo (bicikl, motocikl)
JGPP

Suvozac u PA

Peske

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Slika 5.7. Nacin kretanja

Sa druge strane, ako se posmatraju frekvencije pojedinacnih nacina kretanja
koje su dobijene istrazivanjima (Tabela 5.2), moZe se zakljuciti da je dominanti
nacin kretanja ove starosne kategorije upravo pesacenje, iako ono ne mora nuzno biti
prvi izbor. PeSaci ¢ine 78% ispitanih starijih korisnika (koji nisu vozaci putnickih
automobila). JGPP koristi 49,8% ispitanih kao jedno od dva najcesc¢a nacina kretanja,

dok procenat onih koji se kre¢u u putnickom automobilu kao suvozaci iznosi
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5,4% ispitanih. Taksi, kao i ostala sredstva kretanja (bicikl, motorcikl), imaju

podjednak broj ispitanih korisnika -1,6%, za koji se mozZe reci da je zanemarljiv.

Tabela 5.2. Nacin i frekvencija kretanja starijih pesaka

Frekvencija Procenat

D
PeSak NZ i?g ; 28
Suvozac u putnickom automobilu 1]\)12 42773 9556

D 249 49,8
JGPP NZ 251 50,2
Taksi 1]\312 422 915;,64

D 8 1,6
Ostalo (bicikl, motorcikl) NZ 492 95;‘4

Ucestalost kretanja

NajviSe ispitanih (59,8%) krece se vise puta dnevno, zatim 27,4% jednom dnevno,
a 10,6% viSe puta nedeljno. Jednom nedeljno se krece 2% ispitanih, a 0,2% rede od
jedanput nedeljno. Najmanja izabrana vrednost je 1 - viSe puta dnevno, a najveca
5 - rede od jedanput nedeljno. U proseku, ispitani se krecu viSe puta dnevno sa

prosecnom vrednos$c¢u 1,55+0,777 (Slika 5.8).

Ucestalost kretanja

Vise puta dnevno
Jednom dnevno
M Vise puta nedeljno

B Jednom nedeljno

Slika 5.8. Uclestalost kretanja

Svrha pesacenja

Kao i kod izbora nacina kretanja, ispitanici su imali mogu¢nosti izbora jedne ili viSe
svrha koje su dominantne za preduzimanje kretanja. Prema dobijenim rezultatima,
kao najceS¢i razlog peSacenja 25,4% ispitanih navelo je kombinaciju kupovine i

zabave (rekreacije), a 22,2% navelo je zabavu i rekreaciju. Radi kupovine najceSce

pesSaci 11%, zbog kupovine i posete prijateljima 8,2%, a sa 7,6% ispitanih sledi
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kupovina, poseta prijateljima i zabava. 4,8% ispitanih najceS¢e pesaci radi posete
prijateljima i zabave, 3,6% zbog posete lekaru ili sastanka, 2,8% zbog posete
prijateljima ili rodacima, dok je ostale svrhe peSacenja navelo 2,6% ispitanih. Svega
2,2% navelo je posetu lekaru ili zabavu, a samo jedna osoba (0,2%) navela je

kupovinu i ostale svrhe kao najceSce razloge pesacenja (Slika 5.9).

U koje svrhe najcesce pesacite?

Kupovina, poseta prijateljima i zabava
Poseta lekaru i zabava

Poseta prijateljima i zabava
Kupovina i ostale svrhe pesacenja
Kupovina i zabava (rekreacija)
Kupovina i poseta lekaru
Kupovina i poseta prijateljima
Ostale svrhe pedaéenja

Zabava, rekreacija

Poseta lekaru, zakazan sastanak
Poseta prijateljima, rodacima
Kupovina

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Slika 5.9. Svrha pesacenja

Ako se posmatraju frekvencije svake pojedinacne svrhe, moze se videti da ispitanici
najceSce preduzimaju kretanje sa svrhom zabave, odnosno rekreacije, cak 66%. Sledi
kupovina sa visokim uceS¢em od 61,8%. Za posetu prijateljima kao jednu od dve
najvaznije svrhe opredelila se skoro Cetvrtina ispitanika, dok je 15,2% zaokruZilo
posetu lekaru kao dominantu svrhu kretanja. Ovaj podatak je donekle iznenadujuci,
s obzirom na to da se radi populaciji starijih ljudi, za koju bi se moglo pretpostaviti i
CeSce preduzimanje putovanja sa naznaCenom svrhom. Za ostale svrhe peSacenja

izjasnilo se 2,8% anketiranih ucesnika istrazivanja (Slika 5.10).

U koje svrhe najcesce pesacite?

Ostale svrhe pedacenja M
Zabava, rekreacija I
Poseta lekaru, sastanak
Poseta prijateljima, rodacima ——
Kupovina e

0% 20% 40% 60% 80%

Slika 5.10. Svrha pesacenja
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Prosecna rastojanja pesacenja

ViSe od 1.500 metara dnevno prede 52,8% ispitanika, zatim od 500 do 1.000
metara prede 20% ispitanika, a 1.000 do 1.500 metara dnevno prede 19%. [zmedu
200 i 500 metara dnevno prede 6,8%, a manje od 200 metara prede 1,4%
ispitanika. Najmanja odabrana vrednost je 1 - manje od 200 metara, a najveca 5 -
viSe od 1.500 metara. Anketirani se dnevno krecu izmedu 1.000 i 1.500 metara sa

prosecnom ocenom 4,15 i mogucim odstojanjem u proceni +1,052.

Kada je re¢ o ukupnoj duzini dnevnih peSackih kretanja, veoma veliki broj
ispitanika prelazi dnevno vise od 1.500 metara (52,8%), odnosno 72,8% ispitanika
prelazi viSe od 1.000 metara dnevno. Ovo se moZe objasniti Cinjenicom da je
rekreacija jedna od dominantnih svrha preduzimanja kretanja, Sto objasnjava
visok procenat starijih korisnika koji prelaze veca rastojanja. Na narednoj slici
prikazano je procentualno uceS¢e ponudenih rastojanja peSacenja za predmetnu

starosnu kategoriju (Slika 5.11).

Prose¢na dnevna rastojanja Da li ste promenili navike u pesacenju?
Ucestalost

<200 m
Jako malo
W 200-500 m
B Malo
500-1.000m ——
1.000-1.500 m Mnogo
W >1.500m B Jako mnogo
Slika 5.11. Prosec¢na dnevna rastojanja Slika 5.12. Promena navika u peSacenju — ucestalost

Promena navika u pesacenju

e Ucestalost peSacenja
Prema rezultatima ankete, najviSe ispitanika (40%) je mnogo promenilo svoje
navike u pogledu ucestalosti peSacenja. Njih 24,8% malo je promenilo svoju
ucestalost peSacenja, dok je 23,4% nije uopSte promenilo. Jako mnogo promena
uvelo je 6,2% , a jako malo sprovelo je 5,6% ispitanih. Najmanja izabrana vrednost

je 1 - jako malo, a najveca je 5 - jako mnogo promenjena ucestalost pesSacenja.
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Uglavnom, anketirani su se izjasnili da nisu promenili navike ucestalosti
pesSacenja, sa prosecnom vrednosS¢u 3,16 i mogucim odstupanjem od prosecne

vrednosti +1,047 (Slika 5.12).

e DuZina peSacenja
Navike u predenoj razdaljini mnogo su promenjene kod 34% ispitanika, dok je
25,6% malo promenilo navike. 23% ispitanika nije uopste promenilo navike. Jako
mnogo je promenilo navike predene razdaljine svega 10% ispitanika, a jako malo
7,4%. Najmanja izabrana vrednost je 1 - jako malo, a najve¢a 5 - jako mnogo
promenjene navike predene razdaljine. Uglavnom, anketirani nisu uopSte
promenili navike u predenoj razdaljini tokom peSacenja, sa prosetnom vrednos$¢u

3,14 i moguc¢im odstupanjem u proceni *1,130 (Slika 5.13).

Da li ste promenili navike u kretanju?
Razdaljine

Jako malo
H Malo
Ne uopste

Mnogo

B Jako mnogo

Slika 5.13. Promena navika u pesacenju - razdaljine

STAVOVI STARIJIH PESAKA

U tre¢em delu upitnika su navedene odabrane situacije o kojima su ispitanici mogli
da se izjasne ponudenim odgovorima na skali od 1 do 5, pri ¢emu je najmanja
izabrana vrednost za sve navedene situacije 1 - veoma tesko i 5 - veoma lako. U
narednoj tabeli (Tabela 5.3) prikazane su procentualne vrednosti subjektivnih

ocena ispitanika za izabrane situacije, a prema rezultatima istrazivanja.
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Ocenite kakva je za Vas kao pesaka svaka od navedenih situacija

Tabela 5.3. Ocena situacija

Veoma Veoma

o «

Yo teska Teska Normalna Laka laka
Prelazak preko signalisanog (semaforisanog) 10 96 396 386 11.0
pesackog prelaza ’ ’ ’ ’ ’
Prelazak preko nesignalisanog pesackog 54 279 332 28.2 6.0
prelaza (regulisanog saobrac¢ajnim znacima) ’ ’ ’ ’ ’
Pesacki prelazi (raskrsnice) sa velikim 78 318 312 256 36
saobracajnim opterecenjem (guzve) ’ ’ ’ ’ ’
Kretanje no¢u 29,0 30,2 24,0 14,6 2,2
Procena brzn}e nallazevcevg vozila (dok ¢ekate 2.0 22,4 412 30,2 42
da predete ulicu na pesackom prelazu)
Procena rastojanja nailazeceg vozila 2,4 19,4 44,0 30,0 4,2
Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) 59 26.4 42 4 20.4 56

situaciju

U oceni saobracajnih situacija anketirani seniori su se najpovoljnije izjasnili o prelasku
preko signalisanog (semaforisanog) prelaza, koji ne predstavlja nikakvu teskocu za
skoro 90% ispitanih. Ipak, veliki broj nezgoda sa starijim licima upravo se dogodi na
peSackim prelazima regulisanim svetlosnom signalizacijom. Potrebno je dodatno
upozoriti i peSake, ali i vozaCe na opasnost na ovim tackama. Sa druge strane, prelazak
na nesignalisanom pesSackom prelazu predstavlja teSku i veoma teSku saobracajnu

situaciju za tre¢inu anketiranih.

Prelazak preko signalisanog (semaforisanog) pesackog prelaza 39,6% ispitanika
smatra normalnim (bez poteSkoca), a 38,6% smatra lakim. Za njima sledi 11,6%
ispitanika sa veoma lakim prelaskom, 9,6% sa teSkim i 1% sa veoma teSkim
prelaskom preko signalisanog (semaforisanog) peSackog prelaza. U proseku,
ispitanici smatraju da je prelazak preko signalisanog (semaforisanog) pesSackog
prelaza normalna situacija sa prosecnom vrednosSc¢u 3,49 i mogucim odstupanjem

u proceni +0,851 (Tabela 5.3).

Prelazak preko nesignalisanog pesackog prelaza (regulisanog saobracajnim
znacima) 33,2% ispitanika smatra normalnim, 28,2% lakim i 27,2% teSkim. Veoma
laki prelazak izabralo je 6% ispitanika, a veoma tezak 5,4%. Generalno, ispitanici

smatraju prelazak preko nesignalisanog peSaCkog prelaza (regulisanog
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saobracajnim znacima) normalnim, sa prosecnom vrednos¢u 3,02 i odstojanjem

+1,006 (Tabela 5.3).

Pesacke prelaze (raskrsnice) sa velikim saobracajnim optere¢enjem (guzve) 31,8%
ispitanih smatra teskim, 31,2% normalnim, 25,6% lakim, 7,8% veoma teskim i
3,6% veoma lakim. U proseku, ispitanici smatraju da je normalno preci peSacki
prelaz (raskrsnicu) sa velikim saobracajnim optere¢enjem (guZve) sa proseCnom

vrednoScu 2,85 i mogucim odstojanjem u proceni +1,005 (Tabela 5.3).

Kretanje nocu 30,2% smatra teSkim, zatim sledi 29% ispitanika, koji smatra
kretanje noc¢u veoma teskim, 24% normalnim, 14,6% lakim i 2,2% veoma lakim.
Generalni stav ispitanika je da je kretanje nocu tesko, sa prosecnom vrednoS$cu

2,31 i moguc¢im odstupanjem od procene +1,104 (Tabela 5.3).

Procenu brzine nailazeceg vozila (dok Cekate da predete ulicu na pesackom prelazu)
41,2% ispitanih smatra normalnom, 30,2% lakom, 22,4% teSkom, 4,2% veoma
lakom i 2% veoma teSkom. U proseku, stav ispitanika je da je procena brzine
nailazeceg vozila (dok Cekate da predete ulicu na peSackom prelazu) normalna, sa

prosecnom vrednoScu 3,12 i odstupanjem 0,872 (Tabela 5.3).

Procenu rastojanja nailazeceg vozila 44% ispitanih smatra normalnom, 30%
lakom, 19,4% teSkom, 4,2% veoma lakom i 2,4% veoma teSkom. Generalni stav je
da je procena rastojanja nailazefeg vozila normalna sa prosecnom vrednoS$cu

3,14% i odstupanjem +0,860 (Tabela 5.3).

Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju 42,4% smatra normalnim, 26,4%
teSkim, 20,4% lakim, 5,6% veoma lakim i 5,2% veoma teSkim. U proseku, ispitanici
smatraju normalnim reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju sa

prosecnom vrednoScu 2,95 i odstupanjem u proceni 0,948 (Tabela 5.3).

Da li izbegavate neku od narednih situacija?

[zbegavanje pojedinih situacija kod ispitanika prikazano je u Tabeli 5.4.
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Tabela 5.4. Izbegavanje pojedinih situacija kod ispitanika

Frekvencija Procenat
. . . : Da 35 7,0

Izbegavanje prelaska preko signalisanog (semaforisanog)
pesSackog prelaza Ne 465 930
Izbegavanje prelaska preko nesignalisanog pesackog Da 104 20,8
prelaza (regulisanog saobrac¢ajnim znacima) Ne 396 79 2
Izbegavanje pesackih prelaza (raskrsnica) sa velikim Da 179 358
saobracajnim opterecenjem (guzve) Ne 321 64.2

Da 343 68,6
Izbegavanje kretanje noéu

Ne 157 31,4

Izbegavanje prelaska preko signalisanog (semaforisanog) pesackog prelaza potvrdilo je
7% ispitanih, dok je 93% poreklo.

Izbegavanje prelaska preko nesignalisanog pesackog prelaza (regulisanog saobracajnim
znacima) potvrdilo je 20,8% ispitanika, a negiralo je 79,2%.

Izbegavanje pesackih prelaza (raskrsnica) sa velikim saobracajnim opterecenjem
(guzve) 35,8% ispitanika, a negiralo je 64,2%.

Izbegavanje kretanja nocu potvrdilo je 68,6% ispitanika, a negiralo je 31,4%.

Kako biste generalno ocenili stanje signalizacije?

Prema rezultatima ankete, prosenu ocenu stanja signalizacije dalo je najviSe
ispitanika, njih 37,2%, dok je stanje signalizacije kao dobro ocenilo 31,2%. Za
njima sledi 23,6% ispitanih koji loSe ocenjuju stanje signalizacije, 4,4% sa veoma
dobrom ocenom i 3,6% koji smatraju da je stanje signalizacije veoma loSe.
Najmanja izabrana vrednost je 1 - veoma loSe stanje, a najveca izabrana vrednost
je 5 - veoma dobro stanje signalizacije. Generalni stav ispitanika je da je stanje

signalizacije prosetno sa vrednos¢u 3,09 i odstupanjem +0,928 (Slika 5.14).

Kako biste generalno ocenili stanje signalizacije? Da li je signalizacija dovoljno uodljiva i ¢itljiva?

Veoma lo3e Veoma slabo
M Lose M Slabo
Prosec¢no ‘ Prosecno
Dobro \ 449 Dobro
W Veoma dobro W Veoma dobro

Slika 5.14. Ocena stanja signalizacije Slika 5.15. Uocljivost i Citljivost signalizacije
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Da li je signalizacija dovoljno uocljiva i itljiva?

Rezultati istrazivanja su pokazali da je kao dobru uolljivost i C(itljivost
signalizacije ocenilo 44% ispitanika, a za njima sledi 24,8% ispitanika sa
prosecnom ocenom i 17,6% sa slabom ocenom. 9,8% smatra da je signalizacija
veoma dobro uocljiva, a 3,8% da je veoma slabo uocljiva i Citljiva. Najmanja
izabrana vrednost je 1 - veoma slabo, a najveca izabrana vrednost je 5 - veoma
dobro uocljiva i Citljiva. U proseku, signalizacija je prosecno uocljiva i citljiva sa
ocenom vrednosti 3,38 i mogud¢im odstupanjem od procene u iznosu *1,007

(Slika 5.15).

Da li razumete saobracajne znakove?

Prema dobijenim rezultatima 44,4% ispitanika smatra da dobro razume
saobracajne znake, dok se 27,6% izjasnilo da veoma dobro razume saobracajne
znakove. ProseCno razumevanje ima 18,6% ispitanika, slabo razumevanje 7,6%,
a veoma slabo razumevanje 1,8% anketiranih. Najmanja izabrana vrednost je 1 -
veoma slabo, a najveca je 5 - veoma dobro razumevanje. UopSteno posmatrano,
anketirani dobro razumeju saobracajne znake sa prosecnom vrednoS¢u 4 i

mogucim odstupanjem u proceni u iznosu od +0,957 (Slika 5.16).

Da li razumete sacbracajne znakove?

Veoma slabo
M Slabo

Prose¢no

Dobro

W Veoma dobro

Slika 5.16. Razumevanjue saobracajnih znakova

Kako ocenjujete stanje sledecih elemenata?
Rezultati ocene elemenata pojedinaCnih elemenata saobracajne infrastrukture

prikazani su u Tabeli 5.5.
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Tabela 5.5. Ocena stanja elemenata pesacke infrastrukture

Veoma lose Lose Prosecno Dobro Veoma
dobro
Uredenost i podloga trotoara 19,2 33,6 29,8 16,2 1,2
Sirina trotoara 12,6 25,2 33,4 26,4 2,4
g:;l:zi:"a“ie pesackih 5,0 20,8 31,6 39,0 3,6
Sirina pesackih prelaza 2,6 9,4 31,2 47,6 9,2
Pristupacnost objektima 4,0 16,8 33,6 41,0 4,6
Osvetljenje peSackih prelaza 2,8 19,8 27,2 39,6 10,6
Osvetljenje ulica i trotoara 4,0 18,2 27,4 41,2 9,2

Za uredenost i podloga trotoara 33,6% smatra da je u loSem stanju, dok 29,8%
smatra da je u prosecnom stanju. Za veoma loSe stanje opredelilo se 19,2%
ispitanika, za dobro stanje 16,2%, a za veoma dobro stanje 1,2%. UopSteno
gledano, anketirani smatraju da je uredenost i podloga trotoara losa, sa prose¢nom

vrednoScu 2,47+1,015 (Tabela 5.5).

Kako ocenjujete stanje sledecih elemenata infrastrukture?
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Slika 5.17. Ocena stanja razlicitih elemenata

Za Sirinu trotoara 33,4% smatra da je prosecna, 26,4% da je dobra i 25,2% da je
loSa. Za njima sledi 12,6% ispitanika koji smatraju da je Sirina trotoara veoma losa,
a 2,4% da je veoma dobra. Generalni stav anketiranih je da je Sirina trotoara

prosecna, sa prosecnom vrednoSc¢u od 3+1,040 (Tabela 5.5).
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Za obelezZavanje pesackih prelaza 39% ispitanika smatra da je dobro, 31,6% da
je prosecno i 20,8% da je loSe. Zatim, 5% ispitanika misli da je obelezavanje
peSackih prelaza veoma loSe, a 3,6% da je veoma dobro. Anketirani uglavnom
smatraju da su peSacki prelazi prosecno obeleZeni, sa prose¢nom vrednoScu

3,15+0,959 (Tabela 5.5).

Za Sirinu pesackih prelaza 47,6% smatra da je dobra, 31,2% da je prosecna, 9,4%
da je loSa, 9,2% da je veoma dobra, a 2,6% ispitanika da je veoma loSa. Prosecna
vrednost ocena Sirine peSackih prelaza je prosefna sa tedencijom ka dobrom

stavu o Sirini, odnosno prosecna vrednost je 3,51+0,883 (Tabela 5.5).

Za pristupacnost objektima 41% smatra da je dobra, 33,6% da je prosecna,
16,8% da je loSa, 4,6% veoma dobra, a 4% ispitanika misli da je pristupacnost
objektima veoma loSa. UopSteni stav je da je pristupacnost objektima prosecna,

sa vrednoScu 3,25+0,927 (Tabela 5.5).

Za osvetljenje pesackih prelaza 39,6% ispitanika smatra da je dobro, 27,2% da
je prosecno i 19,8% da je loSe. Za njima sledi 10,6% ispitanika koji misle da je
osvetljenje peSackih prelaza veoma dobro, a 2,8% da je veoma loSe. UopSteno,
osvetljenje pesacCkih prelaza je ocenjeno kao prosecno, sa prosenom

vrednosSc¢u 3,35%£1,003 (Tabela 5.5) .

Za osvetljenje ulica i trotoara 41,2% ispitanika smatra da je dobro, 27,4% da je
prosecno i 18,2% da je loSe. Veoma dobro osvetljenje primecuje 9,2%, a veoma
loSe 4%. Generalno, osvetljenje ulica i trotoara je prosecno, sa vrednoS¢u

3,331,006 (Tabela 5.5).

Svi ovi elementi imaju kao najmanju ocenu 1 - veoma loSe, a najvecu 5 - veoma dobru

ocenu.

Kako biste generalno ocenili stanje infrastrukture?

Stanje infrastrukture kao prosecno ocenjuje najviSe ispitanika, njih 46,8%,
25,6% tvrdi da je loSe, a 19,2% ispitanika smatra da je dobro. Infrastruktura
ima veoma loSe stanje po stavu 7,6% ispitanika, a veoma dobro za 0,8
ispitanika. Stanje infrastrukture ispitanici generalno smatraju prosecnim, sa

vredno$¢u 3 i mogu¢im odstupanjem od procene u iznosu +£0,863.
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Kako biste generalno ocenili
stanje infrastrukture?

508

405%

30%
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Veoma lote Prosetno Dobro Veoma dobro

Slika 5.18. Generalna ocena stanja infrastrukture

Koliko bi Vam unapredenje saobracajne signalizacije i infrastrukture pomoglo u
kretanju?

NajviSe ispitanika (47,8%) smatra da bi im unapredenje saobracajne signalizacije i
infrastrukture mnogo pomoglo u kretanju. Za njima sledi 29,2% ispitanih koji
misle da bi im unapredenje veoma mnogo pomoglo, dok 15,4% misli da im ne bi
pomoglo ni malo ni mnogo. Anketiranih 6,8% misli da bi im malo pomoglo, a 0,8%
veoma malo. Ispitanici su birali i najmanju i najvecu vrednost, odnosno i veoma
malo i veoma mnogo. UopSteno, anketirani smatraju da bi im unapredenje
saobracajne signalizacije i infrastrukture mnogo pomoglo u kretanju.

Koliko biVam unapredenje infrastrukture
pomoglo u kretanju?

60%
50%
40%
30%
20%
109 6,8
%% 2.8 -
Veeoma malo Malo Ni malo Vieoma mnogo
ni mnogo

Slika 5.19. Unapredenje infrastrukture i pomoc¢ pri kretanju

Da li se kao pesak u saobracaju osecate sigurno i bezbedno?
NajviSe anketiranih, njih 281, odn. 56,2% izjasnilo se da se kao peSaci osecaju

sigurno i bezbedno, dok njih 219, odn. 43,8% ne misli tako.

137
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Da li se u saobracaju osecate sigurno i bezbedno?

H Da

o Ne

Slika 5.20. Osecanje sigurnosti i bezbednosti

Dalli ste kao pesak ucestvovali u saobracajnoj nezgodi?

H Da

W Ne

Slika 5.21. Ucestvovanje pesaka u nezgodama

u saobracaju
Da li ste kao pesak ucestvovali u saobraéajnoj nezgodi ili nekoj rizicnoj situaciji u
prethodom periodu?
Najve¢i broj ispitanika (461), koji c¢ine 92,2% anketiranih, nije ucestvovalo u

saobracajnoj nezgodi ili u nekoj rizicnoj situaciji, dok svega 7,8% jeste.

5.1.2. OPSTI PODACI I KARAKTERISTIKE KRETANJA

U narednom odeljku prikazani su rezultati ukrStanja podataka iz OpSteg dela
upitnika (I deo), koji obuhvataju osnovne demografske pokazatelje i zdravstveni
aspekt ispitanika, sa podacima koji se odnose na karakteristike kretanja starije
populacije (II deo upitnika). Na ovaj nacin, mogu se utvrditi veze izmedu izabranih
pokazatelja i doneti odredeni zakljuCci o potencijalnim medusobnim uticajima.

Matrica ukrstanja podataka iz ove grupe pitanja data je u narednoj Tabeli 5.6.

Tabela 5.6. Matrica ukrstanja podataka o opstim podacima i karakteristikama kretanja

Pol Starost Vid Sluh Lekovi Zdravlje
Nadin X v X X X X
Ucestalost X v X X v/ v
Svrha X v X X X X
Rastojanja X v ) ¢ X )¢ v
Navike X v X X X X

Uticaji svakog pojedinanog parametra na karakteristike kretanja anketiranih

seniora su prikazani u daljem tekstu.

Uticaj pola na karakteristike kretanja starijih pesaka
Prema rezultatima istrazivanja, utvrdeno je da ne postoji statisticki znacajna razlika

izmedu ispitanika razliitih polova i naCina kretanja, uCestalosti i svrhe peSacenja.
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Takode, isti rezultati su dobijeni i kada je rec o prose¢nim rastojanjima i promenama
navika u kretanju. MoZe se zakljuciti da pol ne utice na karakteristike kretanja starije

populacije ni po jednom od pokazatelja.

Uticaj starosti na karakteristike kretanja starijih pesaka

e Starosna kategorija i najcesce kretanje pesaka
UkrStanje starosti ispitanika i nacina na koji se najceS¢e krecu je dovelo do
statisticki znacajnih razlika izmedu kategorija (x2=26,186, p=0,036)1°. Najvece
razlike su u grupi koja koristi JGPP, taj vid kretanja je ucestaliji kod starijih

ispitanika (od 75 pa preko 80 godina).

e Starosna kategorija i ucestalost pesacenja
Ispitanici razli¢itih starosnih kategorija pokazuju razli¢itu ucestalost peSacCenja
(x2=31,595, p=0,000). Primetan je pad uclestalosti kretanja sa porastom starosti

ispitanika, Sto je i razumljivo.

e Starosna kategorija i naj¢esce svrhe pesacenja
Razlike postoje i u slucaju svrhe pesacenja (x2=33,774, p=0,004). Najstariji ispitanici
ceSce peSace zbog posete lekaru ili zakazane posete, dok mladi ispitanici u vecoj

meri peSace zbog rekreacije i zabave.

e Starosna kategorija i prosecna dnevna rastojanja pesacenja
[spitanici razlic¢itih starosnih kategorija se razlikuju i u pogledu prosecnih predenih
rastojanja na dnevnom planu (x2=24,757, p=0,016). U rezultatima se primecuje

obrazac opadanja predenog rastojanja sa porastom godina ispitanika.

e Starosna kategorija i navike u pogledu ucestalosti pesacenja
Rezultati ukrStanja starosti i promena navika (ucestalost peSacCenja) ispitanika
pokazuju na postojanje statisticki znacajnih razlika (x2=42,518, p=0,000).
Mladi ispitanici su u manjoj meri promenili navike u ucestalosti peSacenja, za

razliku od starijih, koji su ih bitnije promenili.

19 ¥2 - X2 test; p - statisticka znacCajnost
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e Starosna kategorija i navike u predenoj razdaljini
Znacajne su i razlike izmedu starosnih kategorija u pogledu promena navika (predena
razdaljina), na slican nacin kao i u prethodnom slucaju (x2=47,781, p=0,000). Stariji

ispitanici su viSe promenili svoje navike u razdaljini kretanja u odnosu na mlade.

Uticaj vida na karakteristike kretanja starijih pesaka
Ukrstanje podataka procene vida ispitanika i nacina na koji se najcesce krecu nije

dovelo do statisticke znacajnosti razlika izmedu razmatranih karakteristika kretanja.

Uticaj sluha na karakteristike kretanja starijih pesaka
[spitivanjem ovog uticaja nisu pronadene razlike u pogledu odnosa sluha ispitanika

i karakteristika kretanja.

Uticaj koris¢enja lekova na karakteristike kretanja starijih pesaka

e Koriscenje lekova i ucestalost pesacenja
UkrsStanje pitanja da li ispitanici koriste stalnu terapiju i ucestalosti kretanja je
dovelo do statisticke znacajnosti na nivou 0,05 (x2=10,263, p=0,016). Ispitanici

koji ne koriste redovnu terapiju se ucestalije krecu od ispitanika koji piju lekove.

Redovna terapija, odnosno koriS¢enje lekova od strane ispitanika, nije dovelo
do promena u ostalim karakteristikama kretanja koje nisu navedene u
prethodnom odeljku. Tacnije, primecen je uticaj koriS¢enja medikamenata samo

na frekvenciju pesacenja.

Uticaj opsteg zdravstvenog stanja na karakteristike kretanja starijih pesSaka
e Opste zdravstveno stanje pesaka i najcesci nacin kretanja
Zdravstveno stanje ispitanika, odnosno njihova ocena opSteg licnog zdravlja,

nije uticala na njihov izbor kretanja na nivou niZem od 0,05.

e Opste zdravstveno stanje pesaka i ucestalost pesacenja
UCestalost peSacenja se razlikuje kod ispitanika u zavisnosti od njihovog
zdravstvenog stanja (x2=63,267, p=0,000). Ispitanici koji su slabijeg zdravlja

prijavljuju i slabiju ucestalost pesacenja.
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e Opste zdravstveno stanje pesaka i prosecna dnevna rastojanja prelaZenja u

svojstvu pesaka

UkrsStanje zdravstvenog stanja ispitanika i prosefnog rastojanja koja prelaze je
pokazalo da postoji statisticki znacajno razlikovanje kategorija (x2=40,544,

p=0,001). Ispitanici boljeg zdravlja prelaze i ve¢a prosecna rastojanja.

Ucestalost pesacenja i prosecna dnevna rastojanja pesacenja starijih pesaka

e UCcestalost pesacenja i prosecna dnevna rastojanja pesacenja
UkrStanjem ucestalosti peSacenja i razdaljine koju ispitanici prelaze dnevno doslo

je do razlika na nivou manjem od 0,01 (x2=81,829, p=0,000). Ispitanici koji ceS¢e

peSace prelaze i veCe razdaljine na dnevnom nivou.

Svrha pesacenja i prosecna dnevna rastojanja pesacenja starijih pesaka

e Najcesce svrhe pesacenja i prosecna rastojanja prelaZenja dnevno kao pesak
Svrha peSacenja je ukrStena sa prosetnom predenom razdaljinom na dnevnom
nivou i to ukrsStanje je statisticki znacajno (x2=29,133, p=0,015). Ispitanici koji
peSace zbog posete prijateljima i iz rekreacije procentualno gledano prelaze

najvece razdaljine na dnevnom planu.

5.1.3. OPSTI PODACI I STAVOVI STARIJIH PESAKA

U okviru ovog dela prikazani su rezultati ukrStanja podataka o karakteristikama
kretanja starijih (II deo upitnika) sa stavovima ispitanika (III deo upitnika). Ovime se
Zelelo ispitati moguci uticaj izbora odredenog vida, ucestalosti, svrhe kretanja i dr. na
stavove ispitanih seniora o saobracajnim situacijama, stanju infrastrukture i njihovoj
percepciji bezbednosti u saobracaju. Dobijeni rezultati su prikazani u nastavku, a

matrica ukrStanja podataka iz ove grupe pitanja data je u narednoj tabeli (Tabela 5.7)

Detaljni prikaz dobijenih rezultata sa originalnim tabelama prikazan je u Prilogu.

Uticaj pola na razlike u stavovima starijih pesaka

[spitivanje uticaja pola na situacije i stavove kod starijih peSaka vrSeno je t-testom
za nezavisne uzorke. Na osnovu dobijenih rezultata moguce je zakljuciti postoji li
statisticki znacajna razlika izmedu stavova ispitanika razli¢itog pola u odnosu na

predstavljene saobracajne situacije. U ovom delu rada su prikazani rezultati kod
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kojih ovaj uticaj prelazi prag znacajnosti, dok su ostali rezultati dati u Prilogu.
Takode, u Prilogu su prikazani i svi rezultati dodatnih testova koje je bilo potrebno

uraditi u slucaju postojanja statisticki znacajnih razlika.

e Pol pesaka i generalna ocena stanja signalizacije
Prisutna je statisticki znacajna razlika izmedu peSaka razli¢itog pola u njihovoj
generalnoj oceni stanja signalizacije (t=-2,118, p=0,035)20. Tacnije receno, Zene su

povoljnije ocenile stanje signalizacije (M=3,15)?! u odnosu na muskarce (M=2,96).

Tabela 5.7. Opsti podaci i stavovi starijih peSaka

SITUACIJE Pol Starost Vid Sluh Lekovi Zdravlje
Prelazak preko signalisanog PP X v X v X v
Prelazak preko nesignalisanog PP X v v/ v X v
PP sa velikim saobracajnim optere¢enjem X v v v/ X v
Kretanje no¢u X v v v v v
Procena brzine nailazeceg vozila X v X v X v
Procena rastojanja nailazeceg vozila X v v v v v
Reagovanje na iznenadnu situaciju X X X v v v
SIGNALIZACIJA I INFRASTRUKTURA

Stanje signalizacije v v X X X v
Uodljivost i ¢itljivost signalizacije X N4 X X X v
Razumevanje signalizacije X v X v X X
Ocena stanja infrastrukture X v X X X v
Znadaj unapredenja X v X v X v
ELEMENTI INFRASTRUKTURE

Uredenost podloga i trotoara X X X X X X
Sirina trotoara X X v X X v
Obelezavanje PP v X X X X v
Sirina PP X X X X X v
Pristupaénost objektima X X X X X v
Osvetljenje PP X X X X X v
Osvetljenje ulica i trotoara X X X X X v
BEZBEDNOST

Subjektivni osecaj bezbednosti X v v v X v
Ucesce u saobracajnoj nezgodi X )¢ X X X X

20 t - t-test; p - statisti¢ka znacajnost

21 M - aritmeticka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku)
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e Pol pesaka i ocena stanja navedenih projektnih infrastrukturnih elemenata
Prisutna je statisticki znacajna polna razlika u proceni stanja obelezavanja
pesackih prelaza (t=-2,418, p=0,016). Zene su dale povoljniju ocenu (M=3,22) nego

muskarci (M=3,00). Kod ostalih elemenata pol nije uticao na odgovor ispitanika.

[z prikazanog se moze zakljuciti da pol ispitanika statisticki znacajno ne utiCe na

stavove ispitanika, sa izuzetkom gore navedenih stavki.

Uticaj starosti na razlike u stavovima starijih peSaka

Jednofaktorskom analizom varijanse ispitano je da li se peSaci razlicitih starosnih
kategorija statisticki znacajno razlikuju po pitanju ocene navedenih situacija
peSaka, stanja infrastrukture i odabranih projektnih elemenata. Takode, istrazen je
uticaj godina ispitanika na subjektivni osecaj bezbednosti starijih u saobracaju. Za
detaljnije informacije o ovim uticajima koriS¢en je LSD Post Hoc test, Sto je
omogucilo da se utvrde odnosi ovih starosnih kategorija. Tabele sa rezultatima
ovih testova date su u Prilogu rada, a u nastavku su prikazani najznacajniji

rezultati, kao i matrice ukrstanja ovih grupa podataka.

e Starost pesaka i ocena saobracajnih situacija
Prema rezultatima, gotovo sve navedene stavke su pozitivnije ocenili ispitanici koji
pripadaju starosnim kategorijama 65-69, 70-74 i 75-79 godina, u odnosu na
ispitanike preko 80 godina. Ispitanicima starijim od 80 godina predocene situacije
definitivno izazivaju veci stepen teSkoce. Kod ocene Reagovanja na iznenadnu
(neocekivanu) situaciju nije bilo razlika u odgovorima ispitanika u funkciji njihovih

godina. Dobijeni rezultati su prikazani u Tabeli 5.8.

e Starost pesaka i procena uocljivosti i ¢itljivosti signalizacije
Prisutna je statisticki znacajna razlika u proceni uocljivosti i Citljivosti signalizacije
izmedu ispitanika razliitih starosnih grupa (F=7148, p=0,000)22. LSD Post Hoc
testom je utvrdeno da je starosna grupa ispitanika 80+ (M=3,01) negativnije
ocenila pitanje Da [i je signalizacija dovoljno uocljiva i citljiva? u odnosu na
ispitanike 65-69 (M=3,35), 70-74 (M=3,39) i 75-79 (M=3,71), dok su ispitanici
75-79 dali pozitivniju ocenu u odnosu na ispitanike 65-69, 70-74 i 80+.

22 F - ANOVA jednofaktorska analiza varijanse; p - statisticka znacajnost
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e Starost peSaka i procena razumevanja saobracajnih znakova
Dobijena je statisticki znacCajna razlika izmedu ispitanika razlicitih starosnih grupa
po pitanju njihove procene razumevanja saobrac¢ajnih znakova (F=5,816, p=0,001).
Da bi saznali izmedu kojih grupa postoji statisticki znacajna razlika koris¢en je LSD
Post Hoc test, koji je pokazao da je grupa ispitanika 80+ (M=3,49) izrazila niZi
stepen razumevanja saobracajnih znakova u odnosu na ostale starosne grupe

ispitanika: 65-69 (M=4,03), 70-74 (M=3,89) i 75-79 (M=3,88).

Tabela 5.8. Starost pesaka i ocena saobracajnih situacija

Starosne kategorije 65-69 70-74 75-79 80+ Total F p
Situacije M M M M M
) SD SD SD SD SD
Prelazak preko signalisanog 3.61 3.62 3.47 297 3.49 11.87 000
(semaforisanog) pesackog prelaza 815 .888 754 822 851 9 :
Pr?lavzak preko nesignal.isanog 3.06 317 3.03 2.63 3.02
peSackog prelaza (regulisanog 4941  .002
saobracajnim znacima) 1011 997 944 1013 1.006
Peé.aé.ki prelazil(r.as.krsnice) sa 2.93 2.99 2.86 2.39 2.85
velikim saobracajnim opterecenjem 5 6.534  .000
(guive) .984 1.004 .981 .987 1.00
. , 2.54 2.33 2.24 1.75 2.31
Kretanje no¢u 9.447 .000
1.116 1.079 1.133 .868 1.104
Procevna brzine nailazeéeg. vozila 3.25 321 3.05 2.72 312
(dok ¢ekate da predete ulicu na 7.377  .000
pesatkom prelazu) .795 .884 964 791 .872
janj i ¢ 3.28 3.22 3.08 2.72 3.14
Pro.cena rastojanja nailazeceg 8256  .000
vozila 791 .861 936 791 .860
Reagovanje na iznenadnu 3.02 2.99 2.89 2.76 2.95
Lot R . 1.447 228
(neocekivanu) situaciju 973 .868 969 986 948

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku); SD - standardna devijacija
(prosecno odstupanje pojedinacnih vrednosti varijable od proseka u uzorku); F - ANOVA; p - statisticka
znacajnost
e Starost pesaka i da li se kao pesak u saobracaju osecate sigurno i bezbedno

Kada je reC o uticaju starosti na subjektivni osecaj bezbednosti starijih, rezultati
ukrstanja ovih podataka su pokazali da postoji statisticki znacajna razlika medu
ispitanicima razlicite starosti na pitanju Da li se kao pesak u saobracaju osecate
sigurno i bezbedno? (x2=9.47, df=3, p=,024). Kao i u dosadasnjim rezultatima, samo
se veci broj ispitanika starosti 80+ ne oseca sigurno i bezbedno kao peSak, dok se
veCi deo ostalih starosnih kategorija izjasnio pozitivnije po pitanju sigurnosti i

bezbednosti u saobracaju.
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MoZe se zakljuciti da se najstariji peSaci, tj. oni koji pripadaju kategoriji 80+,
najteZze snalaze u svakodnevnim saobracajnim situacijama, loSije ocenjuju i
razumeju signalizaciju i infrastrukturu. Takode, ova grupa seniora se oseca

ugrozenijim u saobracaju od mladih starosnih kategorija.

Uticaj vida na razlike u stavovima starijih pesaka

U narednom tekstu prikazani su rezultati koji ukazuju na razlike u stavovima
ispitanika sa korigovanim i nekorigovanim vidom. Ispitivanje je vrSeno t-testom
za velike nezavisne uzorke, a najvazniji rezultati dati su u nastavku teksta.
Predstavljeni su samo pozitivni ishodi testiranja, a kompletni rezultati su

prikazani u Prilogu.

e Vid pesaka i ocena navedenih situacija pesaka
T-testom za velike nezavisne uzorke dobijena je statisticki znacajna razlika
izmedu ispitanika sa korigovanim i nekorigovanim vidom u odnosu na sledece
situacije: prelazak preko nesignalisanog peSackog prelaza (regulisanog
saobracajnim znacima) (t=-2,859, p=0,004), peSacki prelazi (raskrsnice) sa
velikim saobracajnim optere¢enjem (guzve) (t=-2,260, p=0,024), kretanje nocu
(t=-2,831, p=0,005) i procena rastojanja nailazeceg vozila (t=-2,049, p=0,041).

Navedene stavke su pozitivnije ocenili ispitanici koji nemaju korigovan vid.

e Vid pesaka i ocenjivanje stanja sledecih elemenata infrastrukture
PeSaci sa nekorigovanim vidom su pozitivnije ocenili Sirinu trotoara u odnosu
na peSake sa korigovanim vidom (t=-2,343, p=0,020). Po pitanju ostalih ocena
stanja saobracajne signalizacije i infrastrukture se ispitanici sa korigovanim i

nekorigovanim vidom ne razlikuju na nivou nizem od 0,05.

e Vid pesaka i da li se kao pesak u saobracaju osecate sigurno i bezbedno
Postoji statisticki znacCajna razlika medu ispitanicima razliCitog stanja vida u
odnosu na subjektivni osecaj bezbednosti i sigurnosti u saobracaju (x2=6.37,
df=1, p=,012). Ispitanici koji ne nose naocare se osecaju sigurnije od onih koji

nose naocare.

Prema rezultatima istrazivanja, stariji peSaci sa korigovanim vidom razlikuju se

po svojim stavovima u odnosu na one koji nemaju korigovan vid. Skoro sve
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saobracajne situacije su loSije ocenjene od strane ispitanika koji nose naocare,
sa izuzetkom prelaska signalisanog (semaforisanog) peSackog prelaza i
reagovanja na iznenadnu (neocekivanu) situaciju, na koje ovaj parametar nije
uticao. Potrebno je napomenuti da je kod situacije reagovanje na iznenadnu
(neocekivanu) situaciju vrednost p na samoj granici statistiCke znacajnosti, pa
se moZze pretpostaviti da je onima sa slabijim vidom ipak otezano da

pravovremeno procesuiraju neocekivanu saobracajnu situaciju.

Tabela 5.9. Vid pesaka i ocena navedenih situacija pesaka

Nosite li naocare (sociva)? N M SD t p

Prelazak preko signalisanog (semaforisanog) pesackog Da 378 346 858

1 -1.671 .095
prelaza Ne 121 3.60 .821
Prelazak preko nesignalisanog peSackog prelaza Da 379 295 1.008 2859 004
(regulisanog saobrac¢ajnim znacima ) Ne 121 3.25 .969 ' '

wo XL . . s P Da 379 2.80 1.023
Pesacki prelazi (raskrsnice) sa velikim saobra¢ajnim 2260 .024

opterecenjem Ne 121 3.03 .930

Da 379 223 1.092
Kretanje no¢u -2.831 .005
Ne 121 2.55 1.110

Procena brzine nailazeéeg vozila Da 379 3.09 .876

-1.587 .113
(dok ¢ekate da predete ulicu na peSackom prelazu) Ne 121 323 854

Da 379 3.10 .863
Procena rastojanja nailazeceg vozila -2.049 .041
Ne 121 3.28 .839

Da 379 290 961
Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju -1.909 .057
Ne 121 3.09 .894

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prose¢na vrednost varijable u uzorku); SD - standardna
devijacija (prosec¢no odstupanje pojedinacnih vrednosti varijable od proseka u uzorku); t - t-test; p -
statisticka znacajnost

Uticaj sluha na razlike u stavovima starijih pesaka

Za ispitivanje uticaja sluha na razlike u stavovima ispitanika sprovedena je
korelaciona analiza kojom je utvrdeno da li se peSaci razlic¢itih slusSnih
sposobnosti statisticki znacajno razlikuju po pitanju ocene navedenih situacija
pesSaka, stanja infrastrukture i odabranih projektnih elemenata. Takode,
istraZena je i povezanost sluha ispitanika sa njihovim osecajem bezbednosti u
saobracaju. Svi rezultati ovih testova date su u Prilogu rada, a u nastavku su

prikazani oni najznacajniji.
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e Korelacija procene sluha i stavova o kretanju u saobracaju
Naredna analiza koja je sprovedena na podacima je korelaciona, gde ispitujemo
povezanost sluha ispitanika i razliCite aspekte svakodnevnog kretanja u
saobracaju. Sve predstavljene situacije su statisticki znacajne i prisutna je
pozitivna povezanost u svim slucajevima. To znaci da kako sluh ispitanika ide
od loSeg ka dobrom, tako i njegove procene lakoce datih situacija kretanja u
saobracaju rastu. Rezultati utvrdivanja korelacije izmedu saobracajnih situacija

i sluha ispitanika su prikazani u narednoj tabeli (Tabela 5.10).

Tabela 5.10. Korelacija procene sluha i stavova o kretanju u saobracaju

Kako biste ocenili svoj sluh? N M SD r P

Kako biste ocenili svoj sluh? 500 3.36 1.008 1

Prelazak preko signalisanog (semaforisanog) pesackog 499 3.49 851 151% 000
prelaza ' ' ’ !

Prelazak preko nesignalisanog peSackog prelaza 500 302 1.006 188"~ 000
(regulisanog saobrac¢ajnim znacima) ’ ’ ’ ’
Pesacki prelazi (raskrsnice) sa velikim saobracajnim 500 285  1.005 222% 000
opterecenjem (guzve) ) ) ’ ’
Kretanje noéu 500 231 1104 238" ,000

Pr.ocena brvzilze nailazeceg vozila (dok ¢ekate da predete 500 312 872 263" 1000
ulicu na pesackom prelazu

Procena rastojanja nailazeceg vozila 500 3.14 .860 ,205* ,000

Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju 500 2.95 .948 ,210% ,000

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku); SD - standardna devijacija
(prosetno odstupanje pojedinacnih vrednosti varijable od proseka u uzorku); r - koeficijent korelacije; p -
statisticka znacajnost

Svaka od znacajnih stavki je predstavljenja dijagramom rasprsenja na Slici 5.22.
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Slika 5.22. Dijagrami rasprsenja za korelaciju ocene sluha i stavova o kretanju u saobracaju
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5. Rezultati istraZivanja

e Korelacija procene sluha i razumevanja saobracajnih znakova
Prema rezultatima, postoji povezanost procene sluha i razumevanja saobracajnih
znakova (r=0,145, p=0,001). Ova povezanost je pozitivna, Sto znaci da sa povecanjem
procene sluha raste i razumevanje saobracajnih znakova. Graficki je rezultat

predstavljen na dijagramu rasprsenja (Slika 5.23).

e Korelacija procene sluha i potencijalnog unapredenja signalizacije i
infrastrukture

Rezultati korelacione analize koju smo sproveli u ovom slucaju ukazuju na statisticki
znacCajnu negativnu povezanost procene sluha i potencijalnog unapredenja saobracajne
signalizacije i infrastrukture (r=-0,141, p=0,002). Kako procena sluha raste od loSeg ka
dobrom, tako opada procena dobiti koju bi donelo unapredenje signalizacije i

infrastrukture. Graficka interpretacija rezultata se nalazi na Slici 5.24.
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Kako biste ocenili svoj sluh? Kako biste ocenili svoj sluh?

Slika 5.24. Dijagram rasprsenja za korelaciju procene
sluha i potencijalnog unapredenja signalizacije i
infrastrukture

Slika 5.23. Dijagram rasprsenja za korelaciju procene
sluha i razumevanja saobracajnih znakova

Uticaj koris¢enja lekova na razlike u stavovima starijih pesaka

[spitivanje uticaja ovog parametra na stavove ispitanika po navedenim situacijama
ispitano je koriS¢enjem t-testa za velike nezavisne uzorke. Ovim se Zelelo utvrditi
da li uzimanje redovne terapije doprinosi razlikama u savladavanju pojedinih
saobracajnih situacija kod starijih peSaka. Skoro 80% anketiranih svakodnevno
koristi medikamente, te je stoga bilo neophodno obaviti ova ukrStanja. Rezultati

kod koji se pokazala statisticki znacCajna razlika su prikazani u nastavku.



5. Rezultati istraZivanja

Tabela 5.11. Korisc¢enje lekova i ocena navedenih situacija pesaka

Koristite li lekove?

(Imate li prepisanu stalnu terapiju?) N M SD t p
Prelazak preko signalisanog Da 393 3.48 839 766 444
(semaforisanog) peSackog prelaza Ne 106 3.55 896 ' '
Prelazak preko nesignalisanog pesSackog Da 394 3.02 994
prelaza (regulisanog saobrac¢ajnim -.290 772
znacima) Ne 106 3.05 1.055
Pesacki prelazi (raskrsnice) sa velikim Da 394 2.82 1.030 1578 115
saobracajnim opterec¢enjem (guzve) Ne 106 2.99 900 ' '

Da 394 2.25 1.100
Kretanje no¢u -2.324  .021
Ne 106 2.53 1.097
Procena brzine nailazeceg vozila Da 394 3.09 901
(dok ¢ekate da predete ulicu na peSackom -1.516 130
prelazu) Ne 106 3.24 .750
Da 394 3.10 .883
Procena rastojanja nailazeceg vozila -2.294  .022
Ne 106 3.31 .748
Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) Da 394 2.88 975 -3.085 002
situaciju Ne 106 3.20 .798 ) ’

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku); SD - standardna devijacija
(prosecno odstupanje pojedinacnih vrednosti varijable od proseka u uzorku); t - t-test; p - statisticka
znacajnost

e Koriscenje lekova i ocena navedenih situacija pesaka
Statistickom analizom je dobijeno da su peSaci koji ne koriste lekove (nemaju stalnu
terapiju) pozitivnije ocenili stavke kretanje nocu (t=-2,324, p=0,021), procena rastojanja
nailazeceg vozila (t=-2,294, p=0,022) i reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju

(t=-3,085, p=0,002) u odnosu na pesake koji koriste lekove (imaju stalnu terapiju).

e Koris¢enje lekova i da li se kao pesak u saobracaju osecate sigurno i bezbedno
Postoji statisticki znacajna razlika medu ispitanicima koji koriste i onih koji ne
koriste lekove na pitanju Da li se kao pesak u saobralaju osecate sigurno i
bezbedno? (x2=5.28, df=1, p=,021). Veci broj ispitanika koji ne koriste lekove se

oseca sigurno u odnosu na one koji koriste lekove.

Uticaj opsteg zdravstvenog stanja na razlike u stavovima starijih pesaka

Povezanost starenja i zdravlja je neosporna. Sa godinama, postepeno opadaju i
sve zivotne funkcije, Sto svakako utiCe na opSte zdravstveno stanje populacije
starijih ljudi. MoZe se re¢i da ovaj aspekt bolje odreduje starost ¢coveka nego
njegove godine. Stoga je bilo vazno utvrditi potencijalnu povezanost izmedu

opSteg zdravlja ispitanika i njihovih stavova. Da bi ispitali uticaj zdravstvenog



Prelazak preko signalisanog (semaforisanog) pesackog prelaza

5. Rezultati istraZivanja

stanja ispitanika i njihove ocene razliCitih svakodnevnih situacija u saobracaju,

sprovedena je korelaciona analiza, Ciji su rezultati prikazani u nastavku teksta.

e Korelacija procene zdravlja i stavova o kretanju u saobracaju

Rezultati ispitivanja ove veze su prikazani u Tabeli 5.12.

Tabela 5.12. Korelacija procene zdravlja i stavova o kretanju u saobraéaju

Kako biste ocenili svoje zdravstveno stanje? N M SD r P
Kako biste ocenili svoje zdravstveno stanje? 500 3.56 .865 1

Pr(valavzak preko signalisanog (semaforisanog) 499 356 865 147+ 001
pesackog prelaza

Prelazak preko nesignalisanog pesackog "

prelaza (regulisanog saobrac¢ajnim znacima) 500 3.02 1.006 212 /000
Pesacki prelazi (raskrsnice) sa velikim 500 285 1.005 248" 000
saobracajnim opterecenjem (guzve) ’ ’ ’ ’
Kretanje noéu 500 2.31 1.104 ,330 ,000
Procena brzine nailazecéeg vozila (dok cekate 500 312 872 266" 000
da predete ulicu na pesackom prelazu ’ ' ’ ’
Procena rastojanja nailazeceg vozila 500 3.14 .860 ,239* ,000
Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) 500 295 948 187+ 000

situaciju

N - broj ispitanika; M - aritmeticka sredina (prose¢na vrednost varijable u uzorku); SD - standardna
devijacija (prosecno odstupanje pojedinac¢nih vrednosti varijable od proseka u uzorku); r - koeficijent
korelacije; p - statisticka znacajnost

Sve ispitane situacije su statistiCki znacajne i prisutna je pozitivha povezanost u
svim slucajevima. To znaci da kako zdravlje ispitanika ide od loSeg ka dobrom, tako
i njegove procene lakocCe datih situacija kretanja u saobracaju rastu. Svaka od

znacajnih stavki je predstavljenja dijagramom rasprsenja (Slika 5.25).
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Slika 5.25. Dijagrami rasprsenja za korelaciju procene zdravlja i stavova o kretanju u saobracéaju



5. Rezultati istraZivanja

e Korelacija procene zdravlja i stanja signalizacije
Postoji statisticki znaCajna pozitivna povezanost zdravlja ispitanika i procene
stanja signalizacije (r=0,136, p=0,002). Porast procene zdravstvenog stanja
ispitanika prati pozitivnija ocena stanja saobracajne signalizacije. Graficka

reprezentacija je data na Slici 5.26.
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Slika 5.26. Dijagrami rasprsenja za korelaciju procene zdravlja i uocljivosti i Citljivosti signalizacije

e Korelacija procene zdravlja i uocljivosti i Citljivosti signalizacije
[ u ovom slucaju je utvrdena statistiCka znacajnost povezanosti procene zdravlja i
uocljivosti i Citljivosti signalizacije (r=0,148, p=0,001). Ispitanici boljeg zdravlja
ocenjuju signalizaciju uocljivom i ¢itljivom, i obratno. Graficki prikaz se nalazi na
Slici 5.26.

e Korelacija procene zdravlja i ocene stanja navedenih elemenata signalizacije i

infrastrukture

Povezanost procene zdravlja ispitanika i razliCitih saobracajnih elemenata je
dostigla statisticku znacajnost na Sest od sedam elemenata: Sirina trotoara
(r=0,088, p=0,50), obelezavanje peSackih prelaza (r=0,211, p=0,000), Sirina
pesackih prelaza (r=0,134, p=0,003), pristupacnost objektima (r=0,183,
p=0,000), osvetljenje peSackih prelaza (r=0,098, p=0,028) i reagovanje na
iznenadnu (neocekivanu) situaciju (r=0,145, p=0,001). Grafici rasprSenja su

dati na Slici 5.27.
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Kako biste ocenili svoje opste zdravstveno stanje (u odnosu na
svoju starosnu kategoriju)?
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Kako biste ocenili svoje opite veno stanje (u od| na
svoju starosnu kategoriju)?

Slika 5.27. Dijagrami rasprsenja za korelaciju procene zdravlja i ocene stanja navedenih elemenata signalizacije i
infrastrukture



5. Rezultati istraZivanja

Korelacija procene zdravlja i ocene stanja infrastrukture

Procena zdravlja i stanja infrastrukture su povezane na nivou manjem od 0,05

(r=0,114, p=0,011). Povezanost je pozitivna, pa porast procene zdravlja prati porast

procene stanja infrastrukture. Dijagram rasprsSenja se vidi na Slici 5.28.
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Kako biste ocenili svoje opite zd stanje (u od na Kako biste ocenili svoje opite zdravstveno stanje (u odnosu na

svoju starosnu kategoriju)?

zdravlja i ocene stanja infrastructure

svoju starosnu kategoriju)?

infrastrukture

Slika 5.29. Dijagram rasprsenja za korelaciju procene
zdravlja i potencijalnog unapredenja signalizacije i

Korelacija procene zdravlja i potencijalnog unapredenja signalizacije i

infrastrukture

Statisticki znacajna negativna povezanost je prisutna izmedu procene zdravlja i

potrebe za unapredenjem infrastrukture i signalizacije. Sa porastom zdravlja

ispitanika opada potreba za poboljSanjem signalizacije i infrastrukture u

saobracaju. Grafik se nalazi na Slici 5.29.

5.1.4. KARAKTERISTIKE KRETANJA I STAVOVI STARIJIH PESAKA

Ovaj odeljak prikazuje rezultate ukrStanja podataka o uticajima pojedinih

karakteristika kretanja (II deo upitnika) na stavove ispitanika (III deo upitnika).

[spitivan je uticaj najCeS¢eg nacina kretanja, ucestalosti i svrhe peSaCenja na ocene

saobracajih situacija, signalizacije i infrastrukture, kao i na subjektivni osecaj

bezbednosti u saobracaju.



5. Rezultati istraZivanja

Tabela 5.13. Karakteristike kretanja i stavovi starijih pesaka

SITUACIJE Nacin Ucestalost Svrha
Prelazak preko signalisanog PP v v v
Prelazak preko nesignalisanog PP v v v
PP sa velikim saobracajnim opterecenjem v/ v/ v
Kretanje no¢u v v v
Procena brzine nailazeceg vozila v v/ v
Procena rastojanja nailazeceg vozila v v v
Reagovanje na iznenadnu situaciju v v v
SIGNALIZACIJA I INFRASTRUKTURA

Stanje signalizacije X X v
Uocljivost i Citljivost signalizacije v X v
Razumevanje signalizacije v v v
Ocena stanja infrastrukture X X X
Znactaj unapredenja X X v
ELEMENTI INFRASTRUKTURE

Uredenost podloga i trotoara X X X
Sirina trotoara X X X
ObeleZzavanje PP X X v
Sirina PP X X X
Pristupac¢nost objektima X X v
Osvetljenje PP X X v
Osvetljenje ulica i trotoara X X v
BEZBEDNOST

Subjektivni osecaj bezbednosti v v X
Ute$ce u saobracajnoj nezgodi X v X

Za utvrdivanje potencijalne povezanosti sprovedena je jednofaktorska analiza
varijanse. Da bi se utvrdile razlike izmedu pojedinih grupa, u daljoj analizi koriS¢en
je LSD Post Hoc test. Rezultati kod kojih je pokazana statisticki znacajna veza

izmedu varijabli opisani su u daljem tekstu, a kompletni rezultati dati su u prilogu.

Uticaj izbora nacina kretanja na razlike u stavovima starijih pesaka

Prikaz rezultata ispitivanja uticaja najfrekventijeg nacina kretanja i razlika u
stavovima anketiranih je predstavljen u nastavku. Za analizu je koriS¢en ANOVA
test, kojim se Zelela utvrditi povezanost predmetnih varijabli. Prikazane su samo
one stavke kod kojih je prisutna razlika u stavovima u funkciji najéesce koriS¢enog

nacina kretanja.



5. Rezultati istraZivanja

e Najcesce kretanje peSaka i ocena navedenih situacija pesaka
Jednofaktorskom analizom je utvrdena zavisnost izbora nacina kretanja u odnosu

na stavove starijih peSaka, a rezultati su dati u Tabeli 5.14.

Tabela 5.14. Najcesce kretanje pesaka i ocena navedenih situacija peSaka

Peske JGPP PesSaki JGPP Total
F p
M SD M SD M SD M SD
Prelazak preko signalisanog
(semaforisanog) pesackog 3.62 0791 338 0.896 341 0.849 3.5 0839 4.017 .019

prelaza

Prelazak preko nesignalisanog
pesackog prelaza (regulisanog 3.23 1013 297 0983 282 0933 3.04 0995 7.900 .000
saobracajnim znacima)

Pesacki prelazi (raskrsnice) sa
velikim saobracajnim 3.02 0919 292 0.888 2.63 1.061 2.87 0978 7.714 .001
opterecenjem (guzve)

Kretanje nocu 2.5 1.116 2.02 1.063 222 1.038 231 1.094 7.198 .001

Procena brzine nailazeceg
vozila (dok ¢ekate da predete 3.25 0875 3.04 0.765 3.01 0876 3.12 086 3.988 .019
ulicu na pesackom prelazu)

Procena rastojanja nailazeceg

. 3.28 0863 3.19 0.741 2.95 0.864 3.15 0.851 7.236 .001
vozila

Reagovanje na iznenadnu

(neotekivanu) situaciju 3.13 0955 273 0.886 293 0.91 298 0936 6.139 .002

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku); SD - standardna devijacija
(prosecno odstupanje pojedinacnih vrednosti varijable od proseka u uzorku); F - ANOVA; p - statisticka
znacajnost

Iz Tabele 5.14. se moZe videti da postoji statisticki znaCajna povezanosti izmedu
najceS¢eg vida kretanja i stavova ispitanika. Da bi se utvrdile razlike izmedu grupa, u
daljoj analizi je koriS¢en LSD Post Hoc test. Prema rezultatima, sve navedene situacije

najpozitivnije su ocenjene od strane onih koji se najcesS¢e krec¢u kao pesSaci, a slede ih

ispitanici koji kombiniju peSacenje i koriS¢enje javnog prevoza.

e Najcesce kretanje peSaka i procena uocljivosti i Citljivosti signalizacije
Ocena da li je signalizacija dovoljno uodljiva i Citljiva je statisticki znacajno razlic¢ita
kod tri grupe ispitanika (F=4,25, p=0,015). Ispitanici koji se najc¢esce krecu kao
pesaci i koriste JGPP razlikuju se od ostalih — naime, oni su najmanje saglasni sa

konstatacijom da je signalizacija dovoljno uocljiva i citljiva (M=3.21).

e Najcesce kretanje peSaka i razumevanje saobracajnih znakova
Ocena razumevanja saobracajnih znakova je statisticki znacajno razli¢ita kod tri

grupe ispitanika (F=5,26, p=0,005). Oni ispitanici koji se najc¢esce krecu kao peSaci
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i koriste JGPP razlikuju se od onih koji se najc¢es¢e krecu kao peSaci. Naime, vece

razumevanje saobracajnih znakova pokazuju oni koji se krecu samo kao pesaci.

e Najcesce kretanje i da li se kao pesak u saobracaju osecate sigurno i bezbedno
Postoji statisticki znacajna razlika medu ispitanicima koji se na razlic¢ite nacine
najces¢e krecu na pitanju Da Ili se kao pesak u saobracaju osecate sigurno i

bezbedno? (x2=7,15, df=1, p=,028).

Uticaj ucestalosti pesacenja na razlike u stavovima starijih pesaka

Postojanje uticaja frekvencije peSacCenja na razliku u ocenama ispitanika je prikazana
u tekstu koji sledi. Predstavljene su samo one stavke kod kojih se pokazala statisticki
znacajna razlika u odgovorima na postavljena pitanja, a koja su u vezi sa mobilnoS¢u

seniora.

e UCcestalost pesacenja i ocena navedenih situacija pesaka
Rezultati sprovedene jednofaktorske analize prkazani su u Tabeli 5.15. MoZe se
uociti da je prisutna statisticki znacajna razlika izmedu ispitanika sa razli¢itom
ucestaloS¢u pesSacenja i njihovih ocena po svim predstavljenim situacijama, a

detaljnije informacije su date u LSD Post Hoc testovima.

Tabela 5.15. Ucestalost pesacenja i ocena navedenih situacija pesaka

ViSeputa Jednom ViSeputa Jednom

dnevno dnevno nedeljno nedeljno Total
F p
M M M M M
SD SD SD SD SD
Prelazak preko signalisanog 3.61 3.33 3.30 3.20 3.49 5150 002
(semaforisanog) pesackog prelaza .830 .832 .868 1.033 .849 ' :
pesatiiog prelaza (regulisanog 319 282 268 280 302 L g
P 08 P! reg g 1.013 941 915 1229 1006 :
saobracajnim znacima)
velikim sacbracanim . 304 260 230 240 285 .0 gg
. " .987 930 .952 1.350 1.006 ' ’
opterecenjem (guzve)
. P 2.45 2.18 1.87 2.20 2.31
Kretanje nocu 1141 1.028 962 919 1104 5.403 .001
Procena brzine nailazeceg vozila
. > 3.25 3.05 2.68 2.70 3.12
(d(fkvcekate da predete ulicu na 890 798 803 675 872 8.157 .000
peSackom prelazu)
Procena rastojanja nailazeceg 3.25 3.09 2.75 2.70 3.14 6.410 000
vozila .860 .830 .830 .675 .859 ' :
Reagovanje na iznenadnu 3.07 2.89 2.55 2.40 2.95 6.192 000
(neocekivanu) situaciju .928 929 972 .966 .948 ' :

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku); SD - standardna devijacija
(prosecno odstupanje pojedinacnih vrednosti varijable od proseka u uzorku); F - ANOVA; p - statisticka
znacajnost
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Generalno, ispitanici koji se krecu viSe puta dnevno pozitivnije su ocenili date

situacije od starijih peSaka manje mobilnosti.

e Ucestalost pesacenja i razumevanje saobracajnih znakova
Dobijena je statisticki znacajna razlika izmedu ispitanika sa razli¢itim ucestalostima
pesSacenja u njihovoj proceni razumevanja saobracajnih znakova (F=9,097, p=0,000).
LSD Post Hoc testom je pokazano da ispitanici koji peSace viSe puta dnevno (M=4,06)
imaju vece razumevanje saobracajnih znakova od ispitanika koji peSace jednom dnevno
(M=3,65), viSe puta nedeljno (M=3,58) i onih koji peSace jednom nedeljno (M=3,40).

e Ucestalost pesacenja i da li se kao pesak u saobracaju osecate sigurno i

bezbedno

Postoji statisticki znacajna razlika medu ispitanicima koji se razli¢itom ucestalosti
krecu kao peSaci na pitanju Da li se kao pesak u saobracaju osecate sigurno i

bezbedno? (x2=14.49, df=4, p=,006).

MoZe se zakljuciti da ucestalost kretanja utiCe na stavove starijih peSaka. Stariji
koji se ¢eSce krecu imaju i pozitivnije stavove u odnosu na seniore sa smanjenom

mobilnoscéu.

Uticaj svrhe pesacenja na razlike u stavovima starijih pesaka

[spitivanje uticaja svrhe peSacenja na razlike u stavovima ispitanika nije dovelo do
rezultata koji bi bili znacajni za donoSenje zakljucaka, iako su pojedine razlike bile
statisticki znacajne. Izdvojena je povezanost svrhe peSacenja i procena do koje
mere bi unapredenje saobracajne signalizacije i infrastrukture pomoglo u kretanju

starijih, Sto je predstavljeno u nastavku.

e Najcesce svrhe pesacenja i procena do koje mere bi unapredenje saobracajne
signalizacije i infrastrukture pomoglo starijima u kretanju

U skladu sa dobijenim rezultatima, poboljSanje saobracajne signalizacije i infrastrukture
bi najviSe pomoglo u kretanju ispitanicima koji peSace zbog posete lekaru (M=4,12) i oni
su dali ovom stavu viSu ocenu nego ispitanici koji peSace zarad posete prijateljima i
rodacima (M=3,85). Isti je odnos i sa ispitanicima koji peSace zarad zabave i rekreacije
(M=4,05), s tim Sto su oni dali pozitivniji stav i od ispitanika koji peSace zarad kupovine

(M=3,95). Ispitanici koji peSacle iz ostalih razloga (M=4,07) se nisu razlikovali.
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5.2. ISTRAZIVANJE KARAKTERISTIKA KRETANJA STARIJIH I STAVOVA
STARIJIH VOZACA

5.2.1. Rezultati istraZivanja osnovnih karakteristika i stavova motorizovanih
seniora

OPSTI PODACI
Pol
Ispitano je 325 muskaraca i 176 Zena. Ukupan broj ispitanika je 501. Muskarci Cine

64,9% ispitanih, a Zene 35,1% (Slika 5.30.).

Veci udeo ispitanika muskog pola je posledica manjeg broja aktivnih Zena vozaca
ove starosne kategorije u okviru ukupnog snimljenog uzorka (Nukupno = 1.000).
Osobe Zenskog pola CeSce se izjaSnjavaju kako nevozadi, pa je njihov udeo manji
medu anketiranim vozacima. MoZe se ocekivati da ¢e u bliskoj budu¢nosti do¢i do

izbalansiranijeg odnosa u polovima u kategoriji starijih vozaca.

Pol Pripadnost starosnoj kategoriji

W 65-69
= Muski w70-74
| Zenski W 75-79
W 80+
Slika 5.30. Prikaz uzorka prema polu Slika 5.31. Prikaz uzorka prema starosnim

kategorijama

Starosne kategorije

Kao i kod ankete peSaka, anketirani su podeljeni u Cetiri starosne grupe, pri cemu
prvu grupu, 65-69 godina, Cini najveci broj ispitanih - 50,9%, sledi grupa 70-74
godine sa 26,3%, zatim grupa 75-79 godina - 16,2%, a najmanji broj ispitanika
pripada grupi od 80 i viSe godina (6,6%) (Slika 5.31.i Tabela 5.16).

Najmladi ispitanik ima 65 godina, a najstariji 86 godina. Prosecna starost ispitanih
vozaca je 714,93 godina. MoZe se zakljuciti da prosecan anketirani vozac pripada

mladem srednje starom stanovnistvu.

160



5. Rezultati istraZivanja

Tabela 5.16. Starosne kategorije

Raspon godina Starosna kategorija
65-69 Najmlade staro stanovnistvo
70-74 Mlade srednje staro stanovnistvo
75-79 Starije srednje staro stanovnistvo
80+ Najstarije staro stanovistvo

Zdravstveno stanje ispitanika

U narednom tekstu pokazani su rezultati koji su povezani sa zdravstvenim
aspektom starije populacije. Ovim istrazivanjem je predmetna populacija
anketirana o svojim c¢ulnim spospobnostima (vid i sluh) i opStem zdravstvenom
stanju. Dobijeni odgovori predstavljaju subjektvnu procenu, tj. samopercepciju
opSteg stanja ispitanika. Prikazani su i rezultati koji ukazuju na koriS¢enje lekova
kod starije populacije, Sto moZe uticati na ponasanje starijih u saobracaju.

Vid

Prema rezultatima istraZivanja, vecina ispitanika (63,5%) nosi naocare ili sociva

dok 36,5% nema korigovan vid (Slika 5.32).

Nosite li naocare (sociva)? Kako biste ocenili svoj sluh?

Veoma lo3
M Los
mDa
1 Normalan
" Ne = Dobar
B Veoma dobar
Slika 5.32. Prikaz ispitanika prema potrebi za Slika 5.33. Li¢na percepcija sluha ispitanika

korigovanjem vida

Sluh

Najvecdi broj ispitanika svoj sluh karakteriSe kao dobar (39,5%), slede oni koji
se izjaSnjavaju da im je sluh normalan (32,5%). Da je sluh veoma dobar izjasnilo
se 16,2%. LoS sluh ima 11,6%, a veoma lo$ 0,2% ispitanika. NajviSe njih (198)

se izjasnilo da im je sluh dobar. Najmanja ocena sluha u anketi odgovara stanju
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veoma lo§, a najveca veoma dobrom. Prosecna ocena sluha je 4, odn. 3,60+0,9

odstupanja od ocene. U proseku, ocena sluha je dobra.

Koris¢enje lekova
Vecina ispitanika (66,1%) koristi lekove, dok 33,9% njih nema prepisanu stalnu

terapiju.

Koristite li lekove? Kako biste ocenili svoje zdravstveno stanje?

W Lode
m Da H Ni dobro ni lose
Ne Dobro
Veoma dobro
Slika 5.34. Prikaz uzorka prema upotrebi lekova Slika 5.35. Ocena opsteg zdravstvenog stanja

Ocena opsteg zdravstvenog stanja

Najve¢i broj anketiranih starijih vozaca (51,7%) se izjasnio da im je dobro
zdravstveno stanje, dok za njima sledi 24,8% ispitanika koji smatraju da im
zdravlje nije ni dobro ni loSe. 18,6% ima veoma dobro zdravlje, a 5% loSe. Nijedan
ispitanik se nije izjasnio da mu je zdravlje veoma loSe, odnosno najmanja ocena je
2, anajvecaje 5 Sto odgovara veoma dobrom zdravstvenom stanju. Prosecna ocena
zdravlja je 4 sa 0,78 moguc¢im odstupanjem od ocene. U proseku, ocena ispitanika

je da imaju dobro zdravstveno stanje u odnosu na svoju starosnu kategoriju.

PODACI O KRETAN]JU

Nacin kretanja

U okviru ovog pitanja ispitanici je trebalo da se izjasne o najceS¢em nacinu
kretanja. Anketa starijih vozaca je utvrdila da najveci broj ispitanih naj¢eSce koristi
automobil 26,7% kao dominantni nacin kretanja. Sledi kombinovano kretanje
peSice i koriS¢enjem JGPP sa 20%. Na treCem mestu su oni stariji vozaci koji
najceS¢e peSace (18,4%), a na cetvrtom su korisnici JGPP (13,6%). Preostala

kretanja su manje zastupljena, u skladu sa prezentovanim dijagramom. MoZe se
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uoCiti da je prisutan veci broj kombinacija vidova kretanja, Sto je posledica

mogucnosti davanja viSestrukih odgovora na postavljeno pitanje.

Na koji nacin se najcesce krecete?

Vozac i JGPP
Pesak i JGPP
Pesak i vozac
Taksi
Suvozac
Pesak

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Slika 5.36. Nacin kretanja ispitanika

Sa druge strane, ukupne frekvencije svakog pojedinacnog nacina kretanja ukazuju na
¢injenicu da se 50,5% ispitanih prvenstveno krece peSke. Od ukupnog broja ispitanih,
60,5% su dominantno vozaci automobila. Kretanje kao suvozac je potvrdilo 5,6%, a
cak 39,3% koristi JGPP kao prvi izbor. Od ispitanih seniora, najmanje njih koristi taksi

kao nacin kretanja - 0,2%. Ovi rezultati su prikazani u Tabeli 5.17.

Tabela 5.17. Nacini kretanja ispitanika

Frekvencija Procenat

Da 253 50,5
Pesak

Ne 248 49,5

Da 198 39,5
Vozac automobila

Ne 303 60,5

Da 28 5,6
Suvozac

Ne 473 94,4

Da 197 39,3
JGPP

Ne 304 60,7

Da 1 0,2
Taksi

Ne 500 99,8

Da 14 2,8
Ostalo

Ne 487 97,2

Ucestalost koris¢enja automobila
Rezultati su pokazali da najviSe ispitanika (31,5%) koristi automobil viSe puta

nedeljno (2-5 puta), zatim slede oni koji voze svakog dana (6-7 puta



5. Rezultati istraZivanja

nedeljno) sa 21,4%. Dva-tri puta mesecno vozi 18,6%, jednom nedeljno 17,6% i

manje od jednom mesec¢no 11% ispitanika.

Ucestalost koris¢enja automobila

W Svakodnevno
(6-7 puta nedeljno)

1 Vise puta nedeljno
(2-5 puta nedeljno)

W Jednom nedeljno
M Dva-tri puta mesecno

Manje od jednom
mececno

Slika 5.37. Ucestalost koris¢enja automobila

Svrha koris¢enja automobila

Kada je reC o svrsi koris¢enja automobila kod ove populacije, najveci procenat
ispitanika (19,2%) koristi automobil radi kupovine i posete prijateljima, zatim
16% njih radi kupovine, a 11,8% zbog posete prijateljima. Ostale svrhe koriS¢enja
su sa neSto manjom procentualnom zastupljenoS¢u, a u sladu sa dijagramom

(Slika 5.38).

Svrha koris¢enja automobila

Kupovina, poseta prijateljima i zabava
Kupovina, poseta prijateljima i lekaru
Poseta prijateljima i ostalo

Poseta prijateljima i zabava

Poseta prijateljima i lekaru

Kupovina i ostalo

Kupovina i zabava

Kupovina i poseta lekaru

Kupovina i poseta prijateljima

Ostalo

Zabava, rekreacija

Poseta lekaru, sastanak

Poseta prijateljima

Kupovina

0% 5% 10% 15% 20%  25%
Slika 5.38. Svrha korisc¢enja automobila

Kao i kod pitanja o naj¢eS¢em nacinu kretanja, i u ovom slucaju su ispitanici mogli

dati viSe od jednog odgovora, pa se rezultati mogu intrepretirati i na sledeci
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nacin. Razlog zbog koga se automobili najvise koriste je kupovina sa 61,3%, a
sledi poseta prijateljima sa 52,9%. Za posete lekaru ili sastanak automobil koristi

17%, a za zabavu i rekreaciju automobil koristi 26,9% (Slika 5.39).

Svrha koris¢enja automobila

Ostale svrhe

Zabava, rekreacija
Poseta lekaru, sastanak
Poseta prijateljima
Kupovina

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Slika 5.39. Svrha korisc¢enja automobila

Samopercepcija brzine voZnje

U okviru upitnika za starije vozace postavljeno je pitanje u okviru kog su se ispitanici
izjaSnjavali o svojoj brzini voZnje u odnosu na ostale ucesnike u saobracaju. Rezultati
su pokazali da se ¢ak 61,1% ispitanika izjasnilo da slicno voze u poredenju sa
ostalim vozacima. Za njima sledi 22,8% ispitanih koji su svoju voznju ocenili kao
sporiju u odnosu na ostale vozace, dok 12,8% doZivljava svoju voznju kao brzu od
drugih. Kao veoma spore vozace sebe je ocenilo 1,8% ispitanih, dok njih 1,6% misli
da vozi veoma brzo. Najmanja zaokruZena vrednost 1 odgovara veoma sporoj voznji
u odnosu na ostale vozace, a najveta je 5 - veoma brza voZnja. Prosecna ocena
voZnje je 3+£0,69 procenjeno odstojanje od realne ocene. U proseku, ocenjena brzine

voZnje je slicna brzini vozZnje ostalih u€esnika u saobracaju (Slika 5.40).

Promena navika u koris¢enju automobila

e UCestalost
Prema odgovorima ispitanika, najviSe njih je izjavilo da su malo promenili
uCestalost koriS¢enja automobila - 34,1%, zatim 26,5% nije uopSte promenilo
navike povodom ucestalosti koriS¢enja, za njima sledi 24,2% sa mnogo

promenjenim navikama povodom ucestalosti koriS¢enja, pa 7,6% za obe krajnosti
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- jako malo i jako mnogo. Najmanja izabrana vrednost je 1, odnosno jako malo, a
najvisa je 5, tj. jako mnogo. Prosecna izabrana vrednost je ,ne uopste” , odn.

341,087 odstupanja od prosecne vrednosti (Slika 5.41).

Kako biste opisali svoju brzinu voznje? Da li ste promenili svoje vozacke navike?
Uéestalost koris¢enja automobila

Mnogo sporija g
Jako malo
W Sporija ‘ W Malo
= Normalna = Ne uopite
M Brza ® Mnogo

B Mnogo brza W Jako mnogo

Slika 5.40. Procena brzine voZnje Slika 5.41. Promena vozackih navika - ucestalost
koris¢enja automobila

e Predene razdaljine
NajviSe anketiranih je malo promenilo navike po pitanju predene razdaljine -
31,7%, a za njima odmah slede oni sa nepromenjenim navikama (27,1%).
Slededi su ispitanici sa mnogo promenjenim navikama (23%), potom ih je 10%
jako mnogo promenilo navike, a 8,2% jako malo. Najmanja izabrana vrednost je
1 - jako malo, a najveca 5 - jako mnogo. U proseku, ispitanici nisu uopsSte
promenili navike povodom predene razdaljine, sa prosetnom vrednoS¢u

3+1,128 odstupanja od prosecnog iskaza (Slika 5.42).

Da li ste promenili svoje vozacke navike?
Predene razdaljine

é

Jako malo
B Malo
= Ne uopste
= Mnogo

W Jako mnogo

Slika 5.42. Predene razdaljine
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STAVOVI STARIJIH VOZACA

U tre¢em delu upitnika su navedene odabrane situacije o kojima su ispitanici mogli
da se izjasne ponudenim odgovorima na skali od 1 do 5, pri ¢emu je najmanja
izabrana vrednost za sve navedene situacije 1 - veoma tesko i 5 - veoma lako. U
narednoj tabeli (Slika 5.43) prikazane su procentualne vrednosti subjektivnih

ocena ispitanika za izabrane situacije, a prema rezultatima istrazivanja.

Ocena saobracajnih situacija

Ocena saobradajnih situacija

m%-------r-|----||

80%
II"“I.
P P

60% j I I I
0% g I I i
20% I I
0%
R I VG S R

P gt o o nd
A 5 P 3 >
ﬁ:gs‘ Q@*& & @?“ " §{a“\ \ﬁ'ﬁ &
& & & &

Veoma teiko Telko @ Mormalno Lako M Veoma lako

SR - signalisane raskrsnice MR - nesignalisane raskrsnice
Slika 5.43. Ocena saobracajnih situacija

Za vozZnju kroz signalisanu semaforisanu raskrsnicu najviSe ispitanika (41,9%) se
izjasnilo da je laka. Sledi 39,1% izjaSnjenih koji su je okarakterisali kao normalnu,
pa 13,4% kao veoma laku, 5,2% kao teSku i 0,4% kao veoma teSku. Najmanja
izabrana vrednost je veoma tesko, a najveca veoma lako. U donjoj tabeli, prosetna
izabrana vrednost je 3,63+0,794 odstupanja, odnosno okarakterisana je kao

normalna sa naginjanjem ka lakoj vozZnji.

Za voZnju kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu znacima prioriteta najviSe njih
(38,9%) se izjasnilo da je normalna. Sledi 37,3% za koje je ona laka, za 12,6% je
teSka, za 10,6% veoma laka i za 0,6% veoma teSka voznja. Najmanja izabrana
vrednost je veoma tesko, a najveca veoma lako. U donjoj tabeli, prosecna izabrana

vrednost je 3,45 (normalna voznja) sa odstupanjem u proceni od +0,865.
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VoZnju u kruznom toku 38,5% smatra normalnom, 35,5% lakom, 13,4% veoma
lakom, 11,8% teskom i 0,8% veoma teSkom. Najmanja izabrana vrednost je veoma
teSko, a najve¢a veoma lako. U donjoj tabeli, prosec¢na izabrana vrednost je 3,49

(normalna voZnja) sa odstupanjem od procene u iznosu +0,86.

Manevar levog skretanja na signalisanoj raskrsnici 47,7% smatra lakim, zatim
40,9% normalnim, 5,8% veoma lakim, 5,4% teskim i 0,2% veoma teSkim. Najmanja
izabrana vrednost je veoma tesko, a najveca veoma lako. U donjoj tabeli, prosetna
izabrana vrednost je ,normalno” sa 3,53 i odstupanjem od procenjene vrednosti u

iznosu od +0,697.

Manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici 43,9% smatra normalnim,
zatim 42,3% lakim, 7,6% teSkim, 6% veoma lakim i 0,2% veoma teSkim. Najmanja
izabrana vrednost je veoma tesko, a najveca veoma lako. U donjoj tabeli, prosetna
izabrana vrednost je 3,46, Sto odgovara normalnom stavu prema manevru na

nesignalisanoj raskrsnici, sa moguc¢im odstojanjem od prosecne ocene od +0,730.

VozZnja u vrsnom satu (guzve) je za 30,5% ispitanih teska, za 30,3% normalna, a za
24% laka. Anketiranih 9,8% smatra da je veoma tesko, a 5,4% da je veoma lako
voziti u vrSnom satu guzve. UopSteno, anketirani smatraju da je voZnja u vrSnom
satu normalna sa prose¢nom vrednoS¢u 3 i moguc¢im odstupanjem od procene u

iznosu od +1,063%.

VozZnju nocu najvise njih (39,7%) smatra teSkom, a 22,8% veoma teSkom. 17,8%
voZnju nocu smatraju normalnom. Anketiranih 15,4% misli da je lako voziti nocu,
dok 4,4% misli da je to veoma lako. VozZnju no¢u anketirani teSko prihvataju, sa
prosecnom vredno$cu 2,39 i odstupanjem +1,125.

VozZnju po kisi, snegu ili magli najviSe njih (34,7%) smatra teSkom, dok odmah za
njima sledi 24,2% koji veoma tesko upravljaju vozilom po KkiSi, snegu ili magli.
[spitanih 23,4% misli da je to normalno, 14,4% da je lako, a 3,4% da je veoma lako.
Anketirani voznju po kisi, snegu ili magli u proseku teSko prihvataju, sa vrednos¢u

2,38+1,1.

NajviSe ispitanika 41,3% smatra voZnju na brzim gradskim saobracajnicama

(gradski auto-put) lakom, a odmah zatim je 38,7% smatra normalnom. 10,2% misli
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da je veoma laka, 7,2% da je teSka i 2,6% da je veoma teSka. VozZnja na brzim

gradskim saobracajnicama je prosecno prihvacena, sa vrednoscu 3,49+0,869.

NajviSe ispitanih (48,7%) smatra voznju van grada lakom, dok je 26,1% smatra
normalnom. 19,8% misli da je veoma lako voziti van grada, 3% da je tesko, a 2,4%
ispitanih da je veoma teSko. UopsSteni stav je da je voZnja van grada laka sa,

vrednoscéu 4+0,870.

Ulivanje na auto-put i izlivanje sa njega najviSe njih 43,9% smatra lakim, 36,3%
normalnim, a 14,2% veoma lakim. Preostalih 3,4% ispitanika smatra ulivanje i
izlivanje teskim, a 2,2% veoma teSkim. Uglavnom, ova situacije je za starije vozace

laka, sa prosecnom vrednosScu 4+0,845.

Promena saobracajne trake laka je najveem broju ispitanika (47,5%), a normalna
za 34,7% anketiranih. Veoma je laka za 12,2%, dok je teSka za 4,4% testiranih, a
veoma teSka za njih 1,2%. UopSteno, promena saobracajne trake je laka, sa

prosecnom vrednoScu 4+0,795.

Njih 51,7% normalno reaguje na iznenadnu, neocekivanu situaciju, dok 30,7% lako
reaguje, 9% tesko, a 7,8% veoma lako. Malo njih, 0,8%, veoma tesko reaguje na
iznenadnu situaciju. Sve u svemu, normalno se reaguje na iznenadnu, neocekivanu

situaciju, sa prosetnom vrednosc¢u 3,36+0,784.

Uocavanje (nesignalisanog) pesackog prelaza (odnosno namere prelaska pesaka) je
lako za 41,9% anketiranih, a normalno za 36,7%. Veoma lako uocavanje potvrdilo
je 11,8% ispitanih, dok je ono za 9,4% tesko, a za 0,2% veoma teSko. Prosetna

vrednost je 3,56 sa odstupanjem +0,827.

Sve prethodne situacije imaju najmanju izabranu vrednost 1 - veoma tesko i
najveCu izabranu vrednost 5 - veoma lako. Za naredne dve situacije niko nije

odabrao najmanju vrednost (veoma tesko).

Uocavanje saobracajne signalizacije 53,5% smatra lakim. 24,6% ga smatra
normalnim, 18,2% veoma lakim i 3,8% teskim. U donjoj tabeli, najmanja izabrana
vrednost je 2 (teSko uocava saobracajnu signalizaciju), a najveca izabrana vrednost
je veoma lako uocavanje signalizacije. Niko se od ispitanika nije izjasnio da mu je

veoma teSko da uoci signalizaciju. Prosecna ocena je 4, odnosno ispitanici
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generalno lako uocavaju saobracajnu signalizaciju, sa mogu¢im odstupanjem od

procenjene vrednosti situacije u iznosu od +0,749.

Razumevanje saobracajne signalizacije vetina od 44,1% smatra veoma lakim, a
40,1% lakim. Sledi 13,8% sa normalnim razumevanjem i 2% sa teSkim
razumevanjem. Niko se nije izjasnio da mu je veoma tesko da razume saobracajnu
signalizaciju. M je prosec¢na ocena dobijena na osnovu brojeva situacija od 1 do 5.
Situacija 1 je veoma tesko, 2 - teSko, 3 - normalno, 4 - lako, 5 - veoma lako.
Najmanja izabrana vrednost je 2 - teSko, a najvec¢a 5 - veoma lako. U proseku, stav
je da se lako razume signalizacija, sa ocenom 4,26 i moguc¢im odstupanje od

procene u iznosu od +0,768.

M za razumevanje saobracajne signalizacije je 4,26, Sto najbliZe odgovara situaciji
broj 4 - lako. Zakljucak je da ispitanici generalno lako razumeju saobracajnu

signalizaciju.

Da li izbegavate neku od sledecih situacija?

Izbegavanje voznje kroz signalisanu semaforisanu raskrsnicu potvrdilo je 3,2%, a
poreklo je 96,8%.

Izbegavanje voznje kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu znacima prioriteta
potvrdilo je 5,8% ispitanika, a negiralo 94,2%.

Izbegavanje voZnje u kruznom toku potvrdilo je 9,4%, a negiralo je 90,6%.

Izbegavanje manerva levog skretanja na signalisanoj raskrsnici potvrdilo je
3,2%, a poreklo 96,8%.

Izbegavanja manevra levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici potvrdilo je
4,8%, a negiralo je 95,2%.

Izbegavanje voZnje u vrsnom satu potvrdilo je 45,5%, a negiralo 54,5%.

Izbegavanje voznje nocu sprovodi 66,1% ispitanika, dok je preostalih 33,9% ne
izbegava.

Izbegavanje voZnje po kisi, snegu ili magli primenjuje 61,1% ispitanika, a
38,9% je ne izbegava.

Izbegavanje voZnje na brzim gradskim saobracajnicama, poput gradskog auto-
puta potvrdilo je 12,6% ispitanika, a negiralo 87,4%.

Izbegavanje voZnje van grada potvrdilo je 6,8% ispitanika, a poreklo 93,2%.

Izbegavanje ulivanja na auto-put ili izlivanja sa njega potvrdilo je 7%, a negiralo
93%.
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Izbegavanje promena saobraclajne trake primenjuje 6,4% ispitanika, dok
preostalih 93,6% ne izbegava promenu saobracajne trake.

Kako biste generalno ocenili stanje signalizacije?

Najveci procenat ispitanika (37,5%) dozivljava stanje signalizacije kao prosecno,
zatim 33,9% kao dobro, 19,8% kao loSe, 5% kao veoma lose i 3,8% kao dobro.
Najmanja izabrana vrednost je veoma loSe, a najveca veoma dobro. Prose¢na
ocena je 3,12, odn. u proseku, izabrana vrednost je da je stanje signalizacije

prosecno, sa moguc¢im odstupanjem od +0,936 od prosecne ocene.

Kako biste generalno ocenili
stanje signalizacije?
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Slika 5.44. Generalna ocena signalizacije

Kako biste generalno ocenili stanje infrastrukture?

NajviSe (35,5%) se izjasnilo da je stanje infrastrukture loSe. Za njima je 31,5%
ispitanika koji daju prosec¢nu ocenu infrastrukture. Sledi 16% ispitanika sa veoma
loSom ocenom stanja infrastukture, 15,8% sa dobrom ocenom i 1,2% sa veoma
dobrom ocenom. Najmanja izabrana vrednost je veoma loSe, a najvea veoma
dobro. Prose¢na ocena je 2,51 sa odstupanjem od *0,979, odn. generalna ocena

stanja infrastrukture je loSe (Slika 5.45).
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Koliko biste generalno ocenili
stanje infrastrukture?
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Slika 5.45. Generalna ocena stanja infrastrukture

Koliko bi Vam unapredenje saobracajne signalizacije i infrastrukture pomoglo u
kretanju?

NajviSe ispitanika, njih 239 odn. 47,7%, smatra da bi unapredenje signalizacije i
infrastrukture mnogo pomoglo u kretanju. Za njima sledi 29,9% ispitanika koji misle
da bi to jako mnogo pomoglo, zatim 18% koji mislie ni malo ni mnogo, 4% smatra
malo, a 0,4% veruje da bi unapredenje signalizacije i infrastrukture veoma malo
pomoglo u kretanju. Najmanja izabrana vrednost je veoma malo, a najveca jako
mnogo. ProseCna ocena je 4 sa moguc¢im odstupanjem u proceni u iznosu od 0,822,
odnosno generalni stav prema unapredenju saobracajne signalizacije i

infrastrukture jeste da bi ono mnogo pomoglo kretanju (Slika 5.46).

Koliko bi Vam unapredenje signalizacije i infrastrukture
pomoglo u kretanju?
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Slika 5.46. Znacaj unapredenja signalizacije i infrastrukture
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Samopercepcija voZnje

36,5% ispitanih za sebe smatra da su dobri vozaci, a 34,1% da su prosecni.
Kao veoma dobre vozaCe sebe ocenjuje 26,9%. LoSih je 1,8%, a veoma loSih
0,6%. Najmanja izabrana vrednost je 1 - veoma loS vozac, a najveca je 5 - veoma
dobar (bezbedan) vozac. Prosecna ocena je 4 sa +0,850 moguceg odstojanja, odn.

sveopsti stav je da su ispitanici dobri vozaci (Slika 5.47).

Kako biste ocenili sebe kao vozaca? Da li se u voznji osecate sigurno i bezbedno?
Veoma |o$
(rizican)
M Los
W Da
= Normalan
B Ne
W Dobar
M Veoma dobar
(bezbedan)
Slika 5.47. Subjektivna procena vestine voZnje Slika 5.48. Subjektivna procena bezbednosti

Da li se u toku voZnje osecate sigurno i bezbedno?

Vecina ispitanih (419 ili 83,6%) se oseta bezbedno u toku vozZnje. Ostali
(16,4%) se ne osecaju bezbedno (Slika 5.48).

Da li ste u prethodnom periodu ucestvovali u saobracajnoj nezgodi ili nekoj rizicnoj
situaciji?

Vecina ispitanika (456) se izjasnila da nije ucestvovala u saobracajnim
nezgodama, odnosno rizi¢nim situacijama. To ¢ini 91% ispitanika, dok se 9%

izjasnilo da je u€estvovalo u saobracajnoj nezgodi.

Pozicija ucesnika u nezgodi ako je prethodni odgovor ,da“
Od svih ispitanih, vozaci su najceSce ucestvovali u nezgodi (7,6%), zatim putnici

(1%) i na kraju suvozaci, sa 0,2%.

Ukupno ucesnika u nezgodi je 44 (8,8% ispitanika). Preostali broj ispitanika (457

ili 91,2%) nije doZivelo saobracajnu nezgodu.
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5.2.2. OPSTI PODACI I KARAKTERISTIKE KRETANJA
Uticaj pola na karakteristike kretanja starijih vozaca
e Polinajcesce kretanje pesaka
Pri ukrStanju varijabli pola i naina na koji se ispitanici najcesce krecu, dobijene
su znacajne razlike (x? =20,707, p=0,001). Primetno je da medu vozacCima ima

procentualno viSe muskaraca nego Zena.

e Poliucestalost vozZnje

Postoje polne razlike i pri ukrStanju pola i frekvencije koriS¢enja automobila (x?
=19,378, p=0,001). Muskarci znatno ¢eSce od Zena koriste automobil, posebno na

nedeljnom nivou.

e Polisvrha voZnje

U slucaju najceSce svrhe koriS¢enja automobila nisu pronadene polne razlike,

ispitanici su ravnomerno rasporedeni po grupama.

e Polibrzina voZnje
Polne razlike nisu prisutne ni u proceni sopstvene voZnje u odnosu na ostale

vozace u saobracaju, ispitanici smatraju da su uglavnom sli¢ni sa ostalima.

e Polinavike ucestalost

Kada smo upitali vozace da procene da li su i u kojoj meri promenili svoje
vozacke navike u odnosu na prethodni period, dobili smo polne razlike ()2
=10,512, p=0,033). Na osnovu rezultata se moZe zakljuciti da su muskarci nesto

manje promenili svoje navike u odnosu na Zene.

e Polinavike razdaljina
Hi-kvadrat test nije ukazao na postojanje polnih razlika u pogledu procene predene

razdaljine.

Uticaj starosti na karakteristike kretanja starijih vozaca

e Starosna kategorija i najces¢i nacin kretanje vozaca
Ukrstanje starosti ispitanika i nac¢ina na koji se najceS¢e krecu je dalo strukturu
u kojoj postoji statisticki znacajna razlika izmedu kategorija (x? =32,288,
p=0,006). Procentualno je najviSe vozaCa medu ispitanicima koji pripadaju

starosnim kategorijama 65-69 i 80+.
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e Starosna kategorija i ucestalost vozZnje
Ucestalost koriS¢enja automobila u odnosu na starost ispitanika takode je
dovelo do znacajnih razlika (x? =36,257, p=0,000). MoZe se uociti da kako
rastu starosne Kkategorije ispitanika, tako opada ucestalost koriScenja

automobila.

e Starosna kategorija i svrha voZnje
UkrsStanje starosti ispitanika sa svrhom koriS¢enja automobila je takode dovelo
do statisticCke znacajnosti (x? =29,441, p=0,014). Rezultati upucuju na
interesantne i oCekivane trendove. Kako starost raste, tako raste i svrha posete

lekaru, a opadaju kupovina i poseta prijateljima.

e Starosna kategorija i brzina voZnje
Ispitanici razlicitih starosnih kategorija nisu procentualno razli¢ito ocenili svoju
voZnju u odnosu na druge vozace u saobracaju. U ve€ini smatraju da voze slicnom

brzinom kao i ostali.

e Starosna kategorija i navike u pogledu ucestalosti vozZnje
Kada je u pitanju promena vozackih navika u odnosu na prethodni period
(uCestalost koris¢enja), ponovo se ispitanici razliCite starosti razlikuju medu
sobom (x? =21,744, p=0,040). Rezultati ukazuju na porast promena vozackih

navika sa porastom starosti ispitanika.

e Starosna kategorija i navike u predenim razdaljinama
Starost ispitanika nije uticala na procenu promena navika u odnosu na raniji period

(predena razdaljina). Ispitanici prelaze slicne razdaljine bez obzira na godine.

Uticaj vida na karakteristike kretanja starijih vozaca
UkrsStanje podataka procene vida ispitanika i naCina na koji se najceSc¢e krecu nije
dovelo do statisticke znacajnosti razlika izmedu razmatranih karakteristika

kretanja.

Uticaj sluha na karakteristike kretanja starijih vozaca
e Sluh i najcesce kretanje
Ukrstanje sluha ispitanika i nacina na koji se najceS¢e krecu je dovelo do

statisticki znacajnih razlika (x? =48,525, p=0,000). Ispitanici koji svoj sluh
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ocenjuju kao slabiji u manjoj meri voze automobil od ostalih grupa. Sa druge
strane, visok procenat ispitanika koji smatraju da imaju jako dobar sluh

dominantno voze automobile.

e Sluh i brzina voZnje

DoSlo je do statisticki znacajnih razlika i kod ukrStanja sluha ispitanika i
procene njihove voZnje u odnosu na ostale vozaCe u saobracaju (x? =28,411,
p=0,028). Ispitanici koji su svoj sluh ocenili kao slabiji su u vecoj meri izjavili da
voze sporije od ostalih ucesnika u saobracaju nego ostali ispitanici. Isto tako,

manji broj takvih vozaca je izjavio da vozi slicnom brzinom.

Uticaj koris¢enja lekova na karakteristike kretanja starijih vozaca
e Koriscenje lekova i najcesci nacin kretanja
Na najces¢i izbor nacina kretanja ispitanika nije uticalo to da li oni koriste lekove ili

ne. Razlike nisu dovoljno velike da dostignu znacajnost na nivou 0,05.

e Koriscenje lekova i ucestalost voZnje

KoriS¢enje lekova ispitanika nije uticalo ni na wucestalost koriScenja

automobila.

e Koriscenje lekova i brzina voZnje
KoriS¢enje lekova je uticalo na njihovu procenu svoje voZnje u odnosu na
ostale ucesnike u saobracaju (x? =15,517, p=0,004). Ispitanici koji koriste
lekove su ocenili svoju voZnju kao neSto sporiju u poredenju sa ispitanicima

koji ne koriste lekove.

Uticaj opsteg zdravstvenog stanja na karakteristike kretanja starijih vozaca

e Opste zdravstveno stanje i najces¢i nacin kretanja
Ukrstanje zdravstvenog stanja ispitanika i nac¢ina na koji se naj¢esce krecu nije
dovelo do statisticke znacajnosti. Na izbor nac¢ina kretanja nije uticala procena

sopstvenog zdravlja.

e Opste zdravstveno stanje i ucestalost vozZnje
Na ucestalost koriS¢enja automobila utice zdravstveno stanje ispitanika (x?=28,589,
p=0,005). Primetno je da sa opadanjem zdravstvenog stanja opada i ucestalost

koriS¢enja automobila.
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e Opste zdravstveno stanje i brzina voZnje
Ukrstanje zdravstvenog stanja ispitanika i procene sopstvene voZnje u odnosu na
ostale uCesnike u saobracaju ukazuje na postojanje znacajnih razlika, na nivou
nizem od 0,05 (x* =34,084, p=0,001). Procene su tako rasporedene da sa
opadanjem procene zdravstvenog stanja opada i brzina voznje. Ispitanici boljeg

zdravlja u vecoj meri voze brzo u poredenju sa ostalim ispitanicima.

5.2.3. OPSTI PODACI I STAVOVI STARIJIH VOZACA

Uticaj pola na razlike u stavovima starijih vozaca

T-testom za nezavisne uzorke ispitano je postoji li statisticki znacajna razlika
izmedu ispitanika razlic¢itog pola po pitanju stavova vozaca u odnosu na definisane

svakodnevne situacije u voZnji.

e Polvozaca i ocena saobracajnih situacija

Statisticku znacajnost su postigle razlike u stavovima prema voznji: voznja kroz
nesignalisanu raskrsnicu regulisanu znacima prioriteta (t=3,13, p=0,002),
manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici (t=2,122, p=0,034), voZnja
nocu (t=2,213, p=0,027) i ulivanje na auto-put i izlivanje sa njega (t=2,053,
p=0,041). U svakom od ovih aspekata voZnje Zene slabije ocenjuju svoje vozacke
sposobnosti (M=3,28; 3,37; 2,24; 3,54) nego muskarci (M=3,54; 3,51; 2,47;
3,70).

e Polvozaca i procena stanja infrastrukture

Polne razlike su prisutne u proceni stanja infrastrukture (t=2,326, p=0,020).

Muskarci su povoljnije ocenili infrastrukturu od Zena.

e Krostabulacija pol x bezbednost

U slucaju procene bezbednosti, viSe muskaraca je izjavilo da se u toku voznje

osecaju bezbedno (x?=11,138, p=0,001).

e Krostabulacija pol x ucestvovanje u nezgodi
UCestvovanje u saobracajnoj nezgodi u prethodnom periodu se nije u znatnijoj
meri deSavalo Zenama ili muSkarcima, ali je pronadena razlika u polozaju

ispitanika u trenutku saobracajne nezgode.
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e Krostabulacija pol x pozicija u nezgodi
Muskarci su u vecoj meri bili vozaci u trenutku saobracajne nezgode (x?=8,652,

p=0,013).

Tabela 5.18. Uticaj pola na razlike u stavovima starijih vozaca

Saobracajne situacije Pol N M SD t p
Voznja kroz signalisanu semaforisanu muski 325 3.65 789 979 0.328
raskrsnicu jenski 176  3.58 803 ' '
Voznja kroz nesignalisanu raskrsnicu muski 325 3.54 -840 3133 0.002
regulisanu znacima prioriteta Yenski 176 3.28 .887 ' '
Voznja u kruznom toku (ulazak u/izlazak iz muski 325 3.54 844 1.682 0.093
kruznog toka) yenski 176 3.40 980 ' '
Manevar levog skretanja na signalisanoj muski 325 3.57 689 1.364 0.173
raskrsnici senski 176  3.48 709 ' '
Manevar levog skretanja na nesignalisanoj muski 325 3.51 714 2122 0.034
raskrsnici senski 176  3.37 752 ' '
muski 325 291 1.046
Voznja u vr$nom satu (guzve) 1.849 0.065

zenski 176 2.73 1.087

muski 325 2.47 1.112
Voznja nocu 2.213 0.027
Zenski 176 2.24 1.136

Votnja po kisi/ /magli muski 325 2.42 L0740 gy
0Znja po Kisi/sne magii . .
ap gt/mag jenski 176 230  1.149

Voznja na brzim gradskim muski 325 3.53 851
P . 1.377 0.169
saobracajnicama (gradski auto-put) Yenski 176 3.42 897
muski 325 3.84 .848
Voznja van grada 1.353 0.177
Zenski 176 3.73 909
muski 325 3.70 .832
Ulivanje na/izlivanje sa auto-puta 2.053 0.041
Zenski 176 3.54 .861
muski 325 3.68 .825
Promena saobracajne trake 1.240 0.216
Zenski 176 3.59 .735
Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) muski 325 3.37 801
. . 463 0.643
situaciju Zenski 176 3.34 .753
Uocavanje (nesignalisanog) peSackog muski 325 3.57 838
“ 454 0.65
prelaza (odnosno namere prelaska pesaka) yenski 176 3.53 806
Uocavanje saobracajne signalizacije muski 325 3.85 770
g -574 0.567
(znakovi i oznake) zenski 176 3.89 708
muski 325 4.26 .782
Razumevanje saobracajne signalizacije -.198 0.843
Zenski 176 4.27 744

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku); SD - standardna devijacija
(prosecno odstupanje pojedinac¢nih vrednosti varijable od proseka u uzorku); t - t-test; p - statisticka
znacajnost
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Uticaj starosti na razlike u stavovima starijih vozaca

e Starostvozaca i ocena saobracajnih situacija
Jednofaktorskom analizom varijanse ispitano je da li se vozaci razliCite starosti
statisticki znacajno razlikuju po pitanju stavova o voznji. Statisticki znacajna
razlika postoji na stavkama: voznja u vr$Snom satu (guzve) (F=3,062, p=0,028),
voznja no¢u (F=4,361, p=0,005), voZnja na brzim gradskim saobracajnicama
(gradski auto-put) (F=5,236, p=0,001), voZnja van grada (F=3,931, p=0,009),
promena saobracajne trake (F=2,706, p=0,045), reagovanje na iznenadnu
(neocekivanu) situaciju (F=9,089, p=0,000) i uoCavanje saobracajne signalizacije
(F=3,520, p=0,015). Za detaljnije informacije o ovim testovima posluzili smo se LSD
Post Hoc testom, Sto nam je omogucilo da utvrdimo odnose prema starosnim

kategorijama.

U okviru stavke VoZnja u vrsnom satu (guzve), ispitanici koji pripadaju starosnoj
kategoriji 65-69 (M=2,93) su je pozitivnije ocenili od ispitanika iz starosne
kategorije 75-79 (M=2,64). Takode, ispitanici koji pripadaju grupi 80+ (M=3,15) su
pozitivnije ocenili voZnju u vrSnom satu od ispitanika iz kategorije 75-79, alii 70-
74 (M=2,73). Dakle, ispitanicima starosti od 70 do 79 je subjektivno teZa situacija
voZnje u vrSnom satu nego ispitanicima koji imaju preko 80 godina.

Kada je u pitanju stavka VozZnja nocu, slina je situacija. Ispitanici od 65 do 69
godina (M=2,53) su pozitivnije ocenili ovaj vid vozZnje od ispitanika starosnih
kategorija 70-74 (M=2,27) i 75-79 (M=2,07). Ispitanici stariji od 80 godina

(M=2,58) su pozitivnije ocenili no¢nu voZnju od kategorije 75-79.

VoZnja na brzim gradskim saobracajnicama (gradski auto-put) najvise odgovara
ispitanicima starosne kategorije 65-69 (M=3,64), poSto su je statisticki znacajno
pozitivnije ocenili od ostalih starosnih kategorija. Kako rastu godine ispitanika,
tako im je gradski auto-put sve manje privlacna opcija, pa tako najmladu kategoriju

sledi grupa 70-74 (M=3,38), pa 75-79 (M=3,36) i na kraju 80+ (M=3,18).

VoZnja van grada viSe pogoduje mladim ispitanicima starosti od 65 do 69 godina
(M=3,93) nego onima svrstanim u starosne kategorije 70-74 (M=3,72) i 75-79
(M=3,60)i80+.
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Kada je u pitanju promena saobracajne trake, ponovo je grupa 65-69 (M=3,75)
statisticki znacajno sposobnija i samouverenija u ovom manevru od ostalih
kategorija, koje su u opadajuéem nizu - M(70-74)=3,58; M(75-79)=3,54;
M(80+)=3,45.

U slucaju reagovanja na iznenadnu (neocekivanu) situaciju, ispitanici starosnih
grupa 65-69 (M=3,45) i 70-74 (M=3,46) su ovu situaciju oznacili kao manje teSku
nego preostale dve kategorije - M(75-79)=2,99; M(80+)=3,15.

Poslednja stavka stavova o razlic¢itim aspektima voznje Ciju je statisticku
znacajnost pokazao ANOVA test jeste Uocavanje saobracajne signalizacije (znakovi i
oznake). Ovde se takode pokazalo da ovaj zadatak lakSe pada mladim starosnim
kategorijama. Grupa od 65 do 69 godina (M=3,94) se pokazala boljom od grupa
75-79 (M=3,67) i 80+ (M=3,67). Grupa 70-74 (M=3,88) opaZa ovu situaciju kao
manje teSku nego grupa 75-79 godina.
e Starostvozaca i procena stanja signalizacije
Jednofaktorska ANOVA je pokazala znacajnost izmedu grupa kada je u pitanju

procena stanja signalizacije (F=2,965, p=0,032).

Razlike dobijene na pitanju Kako biste ocenili stanje signalizacije? su posledica
visoke ocene koju su u odnosu na ostale dali ispitanici grupe 80+ godina (M=3,55).
Procene grupa 65-69 (M=3,11), 70-74 (M=3,11) i 75-79 (M=2,98) su ujednacenije
i manje.

e Starostvozaca i procena licnog vozackog umeca
Jednofaktorska analiza varijanse u ovom slucaju ukazuje na postojanje statisticke
znacajnosti razlika u prijavljenom vozackom umecu razlicitih starosnih kategorija

(F=2,834, p=0,038).

Stav Kako biste ocenili sebe kao vozaca? ima samo jednu razliku koja je statisticki
znacajna. U ovom sluc¢aju su svoju vozacku umesnost ispitanici starosne kategorije

80+ (M=3,55) procenili slabije u odnosu na najmlade ispitanike - M(65-69)=3,96.

e Starostvozaca i subjektivni osecaj bezbednosti
[zmedu ispitanika nisu ustanovljene razlike na nivou 0,05 u proceni sopstvene

bezbednosti u toku voZnje.
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e Starostvozaca i ucestvovanje u nezgodi
Slicno kao S$to je to slucaj sa procenom bezbednosti, nije doslo do znacajnog
razlikovanja izmedu grupa ni u odgovorima na pitanje o ucestvovanju u

saobracajnim nezgodama u prethodnom periodu.

e Starostvozaca i pozicija u nezgodi
Ni u situaciji kada je doSlo do nezgode se ispitanici nisu razlikovali po pitanju

pozicije u automobilu na kojoj su se nalazili u tom trenutku.

Uticaj vida na razlike u stavovima starijih vozaca
Za ispitivanje razlika u stavovima o voZnji u zavisnosti od vida ispitanika smo se
posluzili t-testom za nezavisne uzorke. Interesovalo nas je da li je eventualna

korekcija vida ispitanika imala uticaja na njihove odgovore.

e Vidvozaca i ocene saobracajnih situacija
Izuzev stavki Reagovanje na iznenadnu (neolekivanu) situaciju i Razumevanje
saobracajne signalizacije, na svim stavkama koje se ticu pojedinacnih situacija koje
su deo voZnje postoji statisticki znacajna razlika. Sve razlike ukazuju na to da
ispitanici koji imaju korigovan vid (naocarima ili so¢ivima) opaZaju vecinu ovih
svakodnevnih situacija kao teZe nego Sto je to slucaj sa ispitanicima koji tvrde da

imaju normalan vid.

e Vidvozaca i procena stanja signalizacije
Ispitanici sa korigovanim i sa nekorigovanim vidom se nisu razlikovali u

pogledu procene signalizacije.

e Vidvozaca i procena stanja infrastrukture

Ne postoji statisticki znacajna razlika na osnovu vida ispitanika ni u ovom slucaju.

e Vidvozaca i procena potencijalnog unapredenja infrastrukture i signalizacije
T-test za nezavisne uzorke nije dostigao znacajnost u slucaju potencijalnog

unapredenja infrastrukture i signalizacije.

e Vidvozaca i procena vozackog umeca
Ispitanici sa korigovanim i sa nekorigovanim vidom su slicno ocenili svoje vozacko

umece.
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Tabela 5.19. Uticaj vida na razlike u stavovima starijih vozaca

Da li nosite naocare ili so¢iva? N M SD t p

da 318 3.53 764

Voznja kroz signalisanu semaforisanu raskrsnicu -3.462 .001
ne 183 3.79 .821

Voznja Kkroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu da 318 335 845 3.270 001

znacima prioriteta ne 183 3.61 875 ' ’

Voznja u kruZnom toku (ulazak u/ izlazak iz kruznog da 318 341 -890 2553 011

toka) ne 183  3.62 893
da 318 3.49 .682

Manevar levog skretanja na signalisanoj raskrsnici -2.018 044
ne 183 3.62 716
da 318 3.41 .707

Manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici -2.330 .020
ne 183 3.56 .760
da 318 2.75 1.045

VoZnja u vr$nom satu (guzve) -2.734 .006
ne 183 3.02 1.077
da 318 2.20 1.026

VoZnja no¢u -4.959 .000
ne 183 2.71 1.217
da 318 2.21 1.027

Voznja po Kkisi/snegu/magli -4.754 .000
ne 183 2.68 1.162

VoZnja na brzim gradskim saobracajnicama (gradski da 318 3.38 849 3.987 000

auto-put) ne 183  3.69 867
da 318 3.68 .880

VoZnja van grada -4.316 .000
ne 183 4.02 .812
da 318 3.52 .839

Ulivanjena/izlivanje sa auto-puta -4.479 .000
ne 183 3.86 811
da 318 3.59 .812

Promena saobracajne trake -2.336 .020
ne 183 3.76 754
da 318 3.31 728

Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju -1.734 .084
ne 183 3.44 .868

Uocavanje (nesignalisanog) pesackog prelaza (odnosno da 318 3.50 781 2,037 042

namere prelaska pesaka) ne 183 3.66 894 ' ’
da 318 3.81 .709

Uocavanje saobracajne signalizacije (znakovi i oznake) -2.060 .040
ne 183 3.95 .807
da 318 4.22 .786

Razumevanje saobracajne signalizacije -1.789 .074
ne 183 4.34 731

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku); SD - standardna devijacija
(prosecno odstupanje pojedinac¢nih vrednosti varijable od proseka u uzorku); t - t-test; p - statisticka
znacajnost
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e Vidvozaca i subjektivni osecaj bezbednosti
UkrStanjem pitanja o vidu ispitanika i subjektivne procene o bezbednosti u toku
voZnje dobili smo podatak koji ukazuje na to da postoje razlike izmedu ispitanika u
tom pogledu (x? =6,229, p=0,013). Ispitanici koji nose naocare su u znatnijoj meri
ocenili da se osecaju bezbedno tokom voZnje u odnosu na ispitanike koji nisu imali

korekciju vida.

e Vidvozaca i ucestvovanje u nezgodi
Sa druge strane, ispitanici koji nose naocare su ceSce prijavili uCestvovanje u
saobracajnim nezgodama u odnosu na ispitanike koji ne nose naocare ni sociva (x?

=7,496, p=0,006).

e Vidvozaca i pozicija u nezgodi
Kada je ipak doSlo do saobracajne nezgode, nema razlika izmedu ispitanika u

pogledu pozicije u automobilu koju su zauzimali u tom trenutku.

Uticaj sluha na razlike u stavovima starijih vozaca

e Korelacija procene sluha i ocene saobracajnih situacija
Za ispitivanje povezanosti stavova ispitanika sa njihovim sluhom koriS¢ena je
korelaciona analiza. Rezultati ukazuju na postojanje pozitivnhe povezanosti izmedu
sluha ispitanika i svih situacija voznje koje se smatraju svakodnevnim. To znaci da
sa porastom ocene sluha raste i utisak lakoce vozackih situacija sa kojima se
ispitanici tokom voZnje susrecu. Sve razlike su znacajne na nivou p<0,001. Sve

situacije su predstavljene zasebnim dijagramom rasprsSenja (Slika 5.49).

e Korelacija procene sluha i vozackog umeca
Sto se ti¢e procene sopstvene vozacke sposobnosti, postoji statisti¢ki znacajna
pozitivna povezanost sa sluhom ispitanika. Kako procena sluha ide od loSeg ka
dobrom, tako su i ispitanici sebe ocenjivali kao sposobnije vozace. Dijagram

rasprSenja ove povezanosti se nalazi na Slici 5.49.
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Tabela 5.20. Uticaj sluha na razlike u stavovima starijih vozaca

N M SD r P

Kako biste ocenili svoj sluh? 501 3,60 ,899 1
Voznja kroz signalisanu semaforisanu raskrsnicu 501 3.63 .794 , 210" ,000
Voznja kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu

501 3.45 .865 , 169" ,000
znacima prioriteta
Voznja u kruZznom toku (ulazak u/ izlazak iz kruznog

501 3.49 .896 ,284™  ,000
toka)
Manevar levog skretanja na signalisanoj rasKkrsnici 501 3.53 .697 , 177,000
Manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici 501 3.46 .730 , 198,000
Voznja u vr$nom satu (guzve) 501 2.85 1.063 ,201*,000
VoZnja nocu 501 2.39 1.125 ,269™ ,000
Voznja po kisi/snegu/magli 501 2.38 1.101 ,288* ,000
Voznja na brzim gradskim saobraéajnicama

501 3.49 .869 2747 ,000
(gradski auto-put)
Voznja van grada 501 3,80 ,870 ,326™ ,000
Ulivanje na/izlivanje sa auto-puta 501 3,64 ,845 , 260" ,000
Promena saobracajne trake 501 3,65 ,795 , 215" ,000
Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju 501 3,36 ,784 ,195*  ,000
Uocavanje (nesignalisanog) pesackog prelaza

je gn gp gp 501 3,56 ,827 ,223%,000

(odnosno namere prelaska pesaka)
Uocavanje saobracajne signalizacije (znakovi i

501 3,86 ,729 , 193,000

oznake)

Razumevanje saobracajne signalizacije 501 4,26 ,768 , 202 ,000




5. Rezultati istraZivanja

Vozinja kroz signalisanu semaforisanu raskrsnicu

Voinja u kruznom toku (ulazak i izlazak iz kruznog toka)

Manevar levog skretanja na signalisanoj raskrsnici

R’Linear = 0,044

5

4

2u

o o o (]

[+] o o] o

41 0 [¢] o o [+
o o o (]

o (]

L) T T T T

i 2 3 4 5

Kako biste ocenili svoj sluh?

R?Linear =0,081

24

© ©

o

o

T
3

Kako biste ocenili svoj sluh?

omd

e

R?Linear = 0,031

(=]

o

T
2

Kako biste ocenili svoj sluh?

oed

e

VozZnja kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu

Manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici

ive

tu (gu.

Znja u vriSnom sa

Vo

Znacima prioriteta

R’Linear = 0,029

5

2u

o o

o o o o

Le] o
T T T T
2 3 4 5

Kako biste ocenili svoj sluh?

R’Linear = 0,039

5

4

2+

o o

o o o o

o
T T T T
2 3 4 5

Kako biste ocenili svoj sluh?

R’Linear = 0,040

5

4

3

o Lo ] o o
o o (=] <]
o] o o
o o o (]
o o (=] =]
T T T T
2 3 4 5

Kako biste ocenili svoj sluh?



5. Rezultati istraZivanja

R?Linear = 0,072

41

o

o

o

ol

T
3

Kako biste ocenili svoj sluh?

el

il

R?Linear = 0,075

H
"
°
£
g
=
3
>
M1 ©
L]
1
5
]
£
o
X
< .
s 4
“
5
B
@ o
£2
23
33
]
L
g3
w2
=
o
o<
= 2=
=
£
3
>
4 O

o

Kako biste ocenili svoj sluh?

e

T
5

R*Linear = 0,067

5

2+

Ulivanje/izlivanje na/sa auto-puta

11 O

(-]

o

rom]

T
2L

Kako biste ocenili svoj sluh?

]

el

Voinja van grada Vozinja po kisi/snegu/magli

Promena saobracajne trake

R’Linear = 0,083

5m

(o] (o]

o

o

T
2 3

Kako biste ocenili svoj sluh?

E

e

R%Linear =0,106

o

24 o (=] (=] o
1 O o [} o o
L] T L] L] T
1 2 3 4 5
Kako biste ocenili svoj sluh?
R?Linear = 0,046
5 (] o o o
4 [«} o Le] o
3 [+] o o o
24 © o o (o]
1 © (+] o o o
L] L] L] L] T
1 2 3 4 5

Kako biste ocenili svoj sluh?

186



5. Rezultati istraZivanja

Reagovanje na iznenadnu (neoéekivanu) situaciju
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Uticaj koris¢enja lekova na razlike u stavovima starijih vozaca

Tabela 5.21. Uticaj koris¢enja lekova na razlike u stavovima starijih vozaca

Da li koristite lekove? N M SD t p

da 331 3.54 747
Voznja kroz signalisanu semaforisanu raskrsnicu -3.295  .001
ne 170 3.79 .858

Voznja kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu da 331 3.34 825

; . -3.758  .000
znacima prioriteta ne 170 3.65 906
Voznja u kruZnom toku (ulazak u/izlazak iz da 331 3.37 896 -4.271 000
kruznog toka) ne 170 372 850 ' '
Manevar levog skretanja na signalisanoj da 331 3.47 671 -3.012 003
raskrsnici ne 170 3.66 729
Manevar levog skretanja na nesignalisanoj da 331 3.40 704 -2.768 006

raskrsnici ne 170 3.59 .766

da 331 2.69 1.039
Voznja u vr$snom satu (guzve) -4.535  .000
ne 170 3.14 1.051

da 331 2.21 1.077
Voznja nocu -5.143  .000
ne 170 2.74 1.137

da 331 2.26 1.061
Voznja po kisi/snegu/magli -3.571  .000
ne 170 2.62 1.141

Voznja na brzim gradskim saobraéajnicama da 331 3.40 880
(gradski auto-put) ne 170 3.68 818

-3.424  .001

da 331 3.67 .902
Voznja van grada -4.791  .000
ne 170 4.06 .743

da 331 3.55 .874
Ulivanje na/izlivanje sa auto-puta -3.548 .000
ne 170 3.83 .754

da 331 3.60 .800
Promena saobracajne trake -1.950 .052
ne 170 3.75 777

da 331 3.32 .755
Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju -1.478  .140
ne 170 3.43 .834

Uocavanje (nesignalisanog) peSackog prelaza da 331 3.51 822
(odnosno namere prelaska pesaka) ne 170 3.65 831

-1.754  .080

Uocavanje saobracajne signalizacije (znakovi i da 331 3.80 746

oznake) ne 170 3.98 742

-2.631  .009

da 331 4.22 .789
Razumevanje saobracajne signalizacije -1.625 .105
ne 170 4.34 722

N - broj ispitanika; M - aritmetic¢ka sredina (prosecna vrednost varijable u uzorku); SD - standardna devijacija
(prosecno odstupanje pojedinac¢nih vrednosti varijable od proseka u uzorku); t - t-test; p - statisticka
znacajnost
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e Koriscenje lekova i ocena saobracajnih situacija
T-testom su ispitane i razlike u pogledu toga da li ispitanici koriste lekove, tj. imaju
li propisanu stalnu terapiju. Kao i u slucaju vida ispitanika, ispitanici koji su
prijavili da koriste lekove smatraju vecinu situacija sa kojima se tokom voZnje
susrecu kao teze od ispitanika koji ne koriste lekove. Jedine situacije koje nisu
dovele do statisticki znacajnih razlika su: promena saobracajne trake, reagovanje
na iznenadnu (neocekivanu) situaciju, uocavanje (nesignalisanog) peSackog
prelaza (odnosno namere prelaska peSaka) i razumevanje saobracajne

signalizacije.

e Koriscenje lekova i procena stanja signalizacije

KoriS¢enje lekova nije uticalo na procenu stanja signalizacije od strane ispitanika.

e Koriscenje lekova i procena stanja infrastrukture

Statisticku znacajnost nije dostigla ni ova razlika izmedu grupa.

e Koris¢enje lekova i procena potencijalnog unapredenja infrastrukture i
signalizacije

Na procenu potencijalnog unapredenja signalizacije nije uticala terapija ispitanika.

e Koris¢enje lekova i procena licnog vozackog umeca
Vozacko umece u ovom slucaju zavisi bar delom od toga da li ispitanici koriste neki vid
stalne terapije (t=-3,870, p=0,000). Ispitanici koji su pod terapijom su svoju
sposobnost upravljanja automobilom procenili kao slabiju od ispitanika koji ne piju

lekove.

e Koriscenje lekova i subjektivni osecaj bezbednosti vozaca
Hi-kvadrat test ukazuje na postojanje razlika u proceni bezbednosti ispitanika u zavisnosti
od toga da li koriste lekove ili ne (x? =11,697, p=0,001). Ispitanici koji koriste lekove se

osecaju manje bezbedno u toku voznje od ispitanika koji nisu pod terapijom.

e Koriscenje lekova i uCestvovanje u nezgodi
Kada su u pitanju ucestvovanja u saobracajnim nezgodama ili rizi¢nim

situacijama, nema razlika izmedu grupa na nivou 0,05.

e Koriscenje lekova i pozicija u nezgodi

Nema znacajnih razlika ni u sluc¢aju kada je doslo do nekog vida saobracajne nezgode.
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Uticaj opSteg zdravstvenog stanja i stavova starijih vozaca

e Korelacija procene zdravlja i saobracajnih situacija
Za ispitivanje povezanosti stavova ispitanika sa procenom njihovog zdravlja koriS¢ena
je korelaciona analiza. Rezultati ukazuju na postojanje pozitivne povezanosti izmedu
zdravlja ispitanika i svih situacija voznje koje se smatraju svakodnevnim. To znaci da
sa porastom ocene zdravlja raste i doZivljaj lako¢e vozackih situacija sa kojima se
ispitanici tokom voZnje susrecu. Sve razlike su znaCajne na nivou p<0,001. Sve

situacije su predstavljene zasebnim dijagramom rasprsenja na Slici 5.50.

Tabela 5.22. Uticaj zdravstvenog stanja na razlike u stavovima starijih vozaca

N M SD r P
Kako biste ocenili svoje opSte zdravstveno stanje 501 3.84 780 1
u odnosu na starosnu kategoriju? ’ '
Voznja kroz signalisanu semaforisanu raskrsnicu 501 3.63 794 ,245™ ,000
Voznja kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu 501 345 865 217+ 000
znacima prioriteta ) ) ’ ’
Voznja u kruznom toku (ulazak u/izlazak iz 501 349 896 317" 000
kruznog toka) ) ) ’ ’
Manevar levog skretanja na signalisanoj 501 353 697 244" 000
rasKkrsnici ) ) ’ ’
Manevar levog skretanja na nesignalisanoj 501 346 730 244" 000
rasKkrsnici ) ) ’ ’
Voznja u vr$snom satu (guzve) 501 2.85 1.063 ,284* ,000
Voznja noéu 501 2.39 1.125 ,295* ,000
Voznja po kisi/snegu/magli 501 2.38 1.101 277 ,000
Voznja na brzim gradskim saobracajnicama 501 349 869 283" 000
(gradski auto-put) ) ) ’ ’
Voznja van grada 501 3.80 .870 ,336™ ,000
Ulivanje na/izlivanje sa auto-puta 501 3.64 .845 ,307* ,000
Promena saobracajne trake 501 3.65 .795 ,254* ,000
Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju 501 3.36 784 ,150* ,001
Uocavanje (nesignalisanog) pesSackog prelaza 501 356 827 205" 000
(odnosno namere prelaska pesaka) ’ ' ’ ’
Uocavanje saobracajne signalizacije (znakovi i 501 386 749 235+ 000

oznake)

Razumevanje saobracajne signalizacije 501 4.26 .768 ,128* ,004




5. Rezultati istraZivanja

VozZnja kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu

VozZnja u kruznom toku (ulazak i izlazak iz kruznog toka)
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VozZnja na brzim gradskim sacbracajnicama Voinja nocu

Ulivanjefizlivanje na/sa auto-puta

(gradski auto-put)

R?Linear = 0,087

51 o <] (]

o O o (=] (+]

4 O =] ] o

4 © o =]

M 0 o Q (]
T T T T T T T

20 25 30 35 40 4,5 50

Kako biste ocenili svoje opste zdravstveno stanje (u odnosu na
svoju starosnu kategoriju)?

R?Linear = 0,080
4 O o o o

- o o] o] o]
v O o o
L) L L) L) T T T
20 25 30 35 40 45 50

Kako biste ocenili svoje opite zdravstveno stanje (u odnosu na
svoju starosnu kategoriju)?

R’Linear = 0,095
4 O o o o

ES o o o
1 O Le] [e]
) L] ) 1 1 1 1
20 25 30 35 40 45 50

Kako biste ocenili svoje opite zdravstveno stanje (u odnosu na
svoju starosnu kategoriju)?

Voznja van grada VoZnja po kisi/snegu/magli

Promena saobracajne trake

R’Linear = 0,077

5 Le] (o] (=]
< O o Le] o]
= 0 o o =]
- o o] o]
v O o o o
L) L L) L) T T T

20 25 30 35 40 45 50

Kako biste ocenili svoje opite zdravstveno stanje (u odnosu na
svoju starosnu kategoriju)?

R’Linear=0,113
4 O o o o

7 o] o] o]
v O o
L) L L) L) T T T
20 25 30 35 40 45 50

Kako biste ocenili svoje opite zdravstveno stanje (u odnosu na
svoju starosnu kategoriju)?

R’Linear = 0,065

4 O (] [+] [e]
o4 O o o
4 0 o o o
- 0 (] (=] o]
7 O o [+]
L) L] L) L L] L) 1
20 25 30 35 40 45 50

Kako biste ocenili svoje opite zdravstveno stanje (u odnosu na
svoju starosnu kategoriju)?



5. Rezultati istraZivanja

R’Linear = 0,023
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Slika 5.50. Dijagrami rasprsenja povezanosti zdravstvenog stanja i saobracajnih situacija

e Korelacija procene zdravlja i potencijalnog unapredenja signalizacije i

infrastrukture

Procena zdravlja ispitanika je statisticki znaCajno povezana sa njihovom ocenom

potencijalnog unapredenja saobracajne signalizacije i infrastrukture, ali u

negativnom smeru (r=-0,96, p=0,032). Ovo znaci da kako se procena zdravlja

povecava, tako opada potreba

ispitanika

za unapredenjem saobracajne

signalizacije i infrastrukture. Ispitanici slabijeg zdravlja imaju vec¢ih problema sa

pracenjem saobracaja od zdravijih (Slika 5.50).
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e Korelacija procene zdravlja i licnog vozackog umeca
Kada je u pitanju procena sopstvene vozacke sposobnosti, postoji statisticki
znacajna pozitivna povezanost sa zdravljem ispitanika (r=0,244, p=0,000). Kako
procena zdravlja ide od loSeg ka dobrom, tako su i ispitanici sebe ocenjivali kao

sposobnije vozace. Dijagram rasprSenja ove povezanosti se nalazi na Slici 5.51.

Koliko bi Vam unapredenje saobradajne signalizacije i
infrastrukture pomaoglo u kretanju?
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Slika 5.51. Dijagrami rasprsenja

Kako biste ocenili sebe kao vozaéa?
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Slika 5.52.Dijagrami rasprsenja

5.2.4. KARAKTERISTIKE KRETANJA I STAVOVI STARIJIH VOZACA
Uticaj izbora nacina kretanja na razlike u stavovima starijih vozaca
e Najcesci nacin kretanja vozaca i ocena navedenih situacija

Za ispitivanje stavova o voZnji u odnosu na nacin na koji se ispitanici najc¢esce
krec¢u koris¢ena je jednostruka analiza varijanse. U analizu je ukljuceno Sest
procentualno najzastupljenijih formi kretanja ispitanika: vozac¢, peSak i JGPP,
pesak, JGPP, pesak i vozac, suvozaC. Rezultati ukazuju na to da su, u slucaju
svakodnevnih situacija voZnje, omnibus analize varijanse znacajne u svim
slucajevima osim na stavki Uocavanje saobracajne signalizacije (znakovi i
oznake). Kako bismo usli dublje u ovu analizu, LSD Post Hoc testovima smo

dobili informacije o medusobnim odnosima pojedinacnih nacina kretanja.

Prvi stav koji je ukazao na statisticku znacajnost razlika je VoZnja kroz signalisanu
semaforisanu raskrsnicu (F=3,979, p=0,002). Ispitanici koji su i dalje dominantno

vozaci su pokazali najmanje poteSkoca u savladavanju ove situacije (M=3,81), Sto je
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znacajno viSe od peSaka i JGPP (M=3,45), JGPP (M=3,56) i suvozaca (M=3,20).
Suvozaci ocenjuju ovu situaciju kao najtezu u poredenju sa drugim grupama, pa je

njihova procena znacajno niza i od peSaka drugih grupa.

VoZnja kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu znacima prioriteta je slede¢a (F=9,537,
p=0,000). Vozacka praksa se i ovde pokazala najuspeSnijom, posto su vozaci (M=3,78)
ocenili ovaj aspekt voZnje kao laksi nego sve druge kategorije, izuzev ispitanika koji su
dominantno peSaci i vozaci (M=3,60). Sve ostale kategorije su niZe: peSak i JGPP
(M=3,10), pesak (M=3,41), JGPP (M=3,37) i suvoza¢ (M=3,04). Pesak i JGPP, ali i
suvozac su ocenili ovaj manevar kao teZi od ostalih, pa su od njih znacajno pozitivnije
ovu situaciju ocenili peSak i vozac, kao i pesak. Od peSaka i JGPP je situaciju pozitivnije

ocenila i grupa JGPP.

VoZnja u kruZnom toku (ulazak u kruzni tok i izlazak iz njega) ima slicne odnose kao
prethodna situacija, samo Sto su razlike jo$ izraZenije (F=10,138, p=0,000). Vozaci
(M=3,85) su ocenili situaciju kao lakSu od pesaka i JGPP (M=3,27), peSaka (M=3,37),
JGPP (M=3,38) i suvozaca (M=2,80). PeSak i voza¢ (M=3,63) je grupacija koja je ovu
situaciju ocenila kao lakSu nego suvozac. Suvozaci su ovu situaciju ocenili kao tezu

nego sve druge grupe.

Kada je u pitanju Manevar levog skretanja na signalisanoj raskrsnici (F=3,016,
p=0011), suvozaCima (M=3,16) i je ovaj manevar teZi nego ostatku ispitanika -
M(Vozac)=3,66; M(PeSak i JGPP)=3,47; M(PeSak)=3,48; M(JGPP)=3,50; M(PeSak i
vozac)=3,66. Vozaci su ovu situaciju ocenili kao laksSu i od peSaka i JGPP i od peSaka.

Manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici (F=3,456, p=0,004) ponovo
najteZe pada suvozacima (M=3,08), od kojih su pozitivnije ovu situaciju ocenili vozaci
(M=3,60), peSaci (M=3,40), JGPP (M=3,43) i peSaci i vozaci (M=3,66). Vozaci su
pozitivnije ocenili ovu situaciju od pesaka i JGPP (M=3,36) i peSaka, dok su i peSaci i

vozaci dali pozitivniju ocenu od peSakai JGPP.

VoZnja u vrsnom satu (guzve) (F=16,055, p=0,000) pokazuje znacaj prakse u voznji,
posSto su vozaci (M=3,37) pozitivnije ocenili voZnju u guzvi od svih ostalih
kategorija, ¢cak i od kategorije peSaka i vozac¢a (M=2,83). Suvozaci (M=2,04) su

ponovo dali najniZzu ocenu ovoj situaciji, pa su od njih, pored vozaca ili pesSaka i



5. Rezultati istraZivanja

vozaca, pozitivnije voZnju u guzvi ocenili peSaci (M=2,82) i JGPP (M=2,85). Nisku

ocenu su dali i peSaci i JGPP (M=2,34).

VoZnja noc¢u (F=15,746, p=0,000) je joS jedna stavka na kojoj su razlike veoma
izrazene. Vozacka praksa se i ovde pokazuje kljutnom (M=3,02), pa su vozaci ocenili
ovaj aspekt voznje lakSim od ostatka ispitanika - M(PeSak i JGPP)=2,01;
M(Pesak)=2,21; M(JGPP)=2,18; M(Pesak i vozac)=2,34; M(Suvozac)=1,64. Suvozaci su

kao tezu od ostalih ispitanika ocenili ovu situaciju voZnje, osim u slucaju peSaka i JGPP.

U slucaju stavke VoZnja po kisi/snegu/magli (F=18,549, p=0,000=), razlike izmedu
vozaca (M=3,04) i ostalih grupa su najizrazitije od svih u ovoj grupi situacija. Tako su
vozaci ocenili voZnju po ovim uslovima kao laksu nego peSaci i JGPP (M=1,90), peSaci
(M=2,20), JGPP (M=2,19), peSaci i vozaci (M=2,23) i suvozaci (M=1,80). Ovde je
interesantno da su procene toliko niske da se ni suvozaci ne razlikuju znacajno od

ostatka ispitanika. Takode, peSaci su ocenili situaciju lakSom od peSaka i JGPP.

Stavka VoZnja na brzim gradskim saobracajnicama (gradski auto-put) sadrzi
procene koje su u saglasnosti sa prethodnim (F=6,262, p=0,00). Vozaci (M=3,81)
povoljnije ocenjuju voZnju po gradskom auto-putu od ostalih. Suvozaci (M=3,00)
su ocenili ovaj tip vozZnje kao teZi od peSaka (M=3,40), JGPP (M=3,47) i peSaka i
vozaca (M=3,46). Pesaci i JGPP (M=3,35) se nisu razlikovali od suvozaca na nivou

0.05, ali jesu od vozaca.

VozZnja van grada (F=4,921, p=0,000) ima neSto drugaciju strukturu od prethodnih
aspekata voznje. Vozaci (M=4,07) su ovaj vid voznje ocenili kao laksi od peSaka i JGPP
(M=3,62), peSaka i vozaca (M=3,63) i suvozaca (M=3,40). Suvozaci su ocenili voZnju

van grada kao tezu od JGPP (M=3,84), ali i od peSaka (M=3,85).

Ulivanje na auto-put i izlivanje sa njega (F=4,854, p=0,000) je joS jedna stavka koju
suvozaci (M=3,12) opazaju kao teZu od svih ostalih grupacija. Od njih su pozitivnije
ovu svakodnevnu situaciju ocenili vozaci (M=3,90), peSaci i JGPP (M=3,55), peSaci
(M=3,61), JGPP (M=3,66) i pesaci i vozaci (M=3,57). Vozaci su i ovog puta imali viSe
ocene od ostalih, izuzev JGPP.

Promena saobracajne trake (F=2,906, p=0,014) je ukazala na nesto blaze razlike, ali su

se opet istakli vozaci (M=3,84) na jednom i suvozaci (M=3,28) na drugom kraju.
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Vozaci su promenu saobracajne trake ocenili kao lakSu od, pored suvozaca, peSaka i
JGPP (M=3,61), peSaka (M=3,58) i JGPP (M=3,59). PeSaci i vozaci (M=3,69) su ocenili

ovu situaciju kao lakSu samo od suvozaca.

Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju (F=5,181, p=0,000) je ukazalo na to
da je ova vozacka situacija bliZa ispitanicima koji i dalje koriste automobil u odnosu na
ostale ispitanike. Tako su vozali (M=3,59) ovu situaciju ocenili kao laksu od peSaka i
JGPP (M=3,23), pesaka (M=3,15), JGPP (M=3,28) i suvozaca (M=3,16). PeSaci i vozaci

(M=3,51) su reagovanje na iznenadnu situaciju ocenili kao lakSe nego pesaci.

Uocavanje (nesignalisanog) pesackog prelaza (odnosno namere prelaska pesaka) nije
ukazalo na veliki broj razlika izmedu grupa (F=4,083, p=0,001). Vozaci (M=3,76) su
ovu situaciju ocenili kao lakSu od peSaka i JGPP (M=3,42) i peSaka (M=3,32). PeSaci i

vozaci (M=3,66) su ocenili ovu situaciju kao laksu od pesaka.

Ocena stavke Razumevanje saobracajne signalizacije dala je sledeCe rezultate
(F=2,317, p=0,043): vozaci su u ovom slucaju pokazali najvisi stepen razumevanja

saobracajne signalizacije (M=4,42), znacajno visi od ostalih grupa.

e Procena signalizacije u zavisnosti od toga na koji nacin se najcesce krecu
Jednostruka analiza varijanse je ukazala na postojanje medugrupnih razlika u

proceni stanja signalizacije (F=3,605, p=0,003).

Stanje signalizacije je stavka koju su najpovoljnije ocenili vozaci (M=3,38),
pa je njhova ocena znacajno viSa od ocena peSaka i JGPP (M=3,03), peSaka
(M=2,90), peSaka i vozaca (M=2,97) i suvozaca (M=2,96). Ostale razlike

izmedu grupa nisu znacajne.

e Procena infrastrukture u zavisnosti od toga na koji nacin se najcesce krecu
U pogledu procene infrastrukture nismo dobili statisticki znacajne razlike

izmedu grupa.

e Procena potencijalnog unapredenja signalizacije i infrastrukture u zavisnosti

v v/

od toga na koji nacin se najcesce krecu

Potencijalno unapredenje signalizacije i infrastrukture je tema na kojoj postoji

razlikovanje u stavovima izmedu grupa (F=3,822, p=0,002).



5. Rezultati istraZivanja

Kada je u pitanju stavka Koliko bi Vam unapredenje saobracajne signalizacije i
infrastrukture pomoglo kretanju?, razlike su iskljucivo izmedu vozaca (M=3,79) i
ostalih grupa ispitanika. Medutim, u ovom slucaju vozai smatraju da bi
unapredenje infrastrukture i signalizacije manje pomoglo njihovom kretanju
nego Sto to misle ostale grupe. Tako su od vozaca veci prosek imale grupe
pesaka i JGPP (M=4,22), peSaka (M=4,08), JGPP (M=4,06) i peSaka i vozaca
(M=4,20).

e Procena vozackog umeca u zavisnosti od toga na koji nacin se najcesce
krecu
Kada je u pitanju procena sopstvenog vozackog umeca, ispitanici su bili

ujednaceni, pa ANOVA testom nije dostignuta statisticka znacajnost.

e Najcesci nacin kretanja i subjektivni osecaj bezbednosti
Procena bezbednosti ispitanika u zavisnosti od toga kako se najceSce krecu je
dovela do razlika na nivou niZem od 0,05 (x?=45,083, p=0,000). Bezbednije se
tokom voZnje osecaju vozaci, peSaci i ispitanici koji koriste dominantno JGPP,
dok su manje bezbedni ispitanici koji podjednako idu pesSke i koriste JGPP i

suvozaci.

e Najcesci nacin kretanja i ucestvovanje u nezgodi
[ako postoje razlike izmedu grupa ispitanika u pogledu procene bezbednosti,
oni se ne razlikuju u doZivljenim saobracajnim nezgodama i rizi¢nim
situacijama u prethodnom periodu.

e Najcesci nacin kretanja i pozicija u nezgodi
U slucaju kada je doSlo do nezgode, nema razlike izmedu grupa u pogledu

lokacije u automobilu u trenutku nezgode.

Uticaj ucestalosti koriscenja automobila na razlike u stavovima starijih vozaca

e UCcestalost koris¢enja automobila i ocene saobracajnih situacija
Naredno pitanje na osnovu kog su vrSena poredenja tice se frekvencije koriS¢enja
automobila od strane ispitanika. Interesovalo nas je da li ¢e i u kojoj meri uticati na
stavove o razli¢itim aspektima voZnje to koliko Cesto ispitanici voze.

Jednofaktorska analiza varijanse ukazuje na znacajne razlike izmedu ispitanika, a
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trend je takav da mahom procene lakoce opadaju kako opada i ucestalost
koriS¢enja automobila na nedeljnom/mesecnom nivou. Za detaljnije informacije o

razlikama smo se posluZili LSD Post Hoc testovima.

Prva stavka na kojoj postoje znacajne razlike je VoZnja kroz signalisanu
semaforisanu raskrsnicu (F=4,137, p=0,003). Odnosi koji postoje ukazuju na to da
izmedu ispitanika koji voze automobil svakodnevno (M=3,76) i viSe puta
nedeljno (M=3,76) nema razlika, a obe grupe su procenili situaciju kao laksu od
grupa koje voze jednom nedeljno (M=3,43), viSe puta mesecno (M=3,53) i manje

od jednom mesecno (M=3,47).

VozZnja kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu znacima prioriteta (F=8,947,
p=0,000) ima identiCan raspored odnosa grupa. Izmedu ispitanika koji voze
automobil svakodnevno (M=3,76) i viSe puta nedeljno (M=3,58) nema znacajnih
razlika, a obe grupe su procenili ovaj vid svakodnevne vozacke situacije kao laksi
od grupa koje voze jednom nedeljno (M=3,25), viSe puta mesetno (M=3,20) ili

manje od jednom mesecno (M=3,20).

VozZnja u kruznom toku (ulazak u kruzni tok i izlazak iz njega) nema puno drugaciju
strukturu od prethodnih (F=8,371, p=0,000). Izmedu prve dve grupe nema razlika:
M(svakodnevno)=3,77; M(viSe puta nedeljno)=3,62. Ispitanici koji voze svakodnevno
su dali povoljniju ocenu voznje u kruznom toku od grupa koje voze jednom nedeljno
(M=3,23), viSe puta mesec¢no (M=3,42) i manje od jednom mesec¢no (M=3,11). Grupa
koja vozi viSe puta nedeljno nije dala znacajno razlli¢itu procenu od grupe koja vozi
par puta mesecno, a grupa koja vozi nekoliko puta mesecno je, opet, dala pozitivniju

procenu od grupe koja vozi manje od jednom mesecno.

U slu€aju Manevra levog skretanja na signalisanoj raskrsnici (F=5,008, p=0,001),
ponovo izmedu ispitanika koji voze automobil svakodnevno (M=3,62) i viSe puta
nedeljno (M=3,67) nema znacajnih razlika, a obe grupe su procenili situaciju kao
lakSu od grupa koje voze jednom nedeljno (M=3,32) i manje od jednom mesecno
(M=3,36). Grupa koja vozi dva-tri puta mesecno (M=3,52) se ne razlikuje ni od

jedne druge grupe.
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Kada je u pitanju Manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici (F=4,502,
p=0,001), odnosi medu grupama su isti kao kada je manevar na signalisanoj
raskrsnici. Prve dve grupe se ne razlikuju - M(svakodnevno)=3,55 i M(viSe puta
nedeljno)=3,59, a one se razlikuju od grupe vozaca koji voze jednom nedeljno

(M=3,27) i manje od jednom mesec¢no (M=3,24).

Voznja u vrsnom satu (F=9,908, p=0,000) je takva da izmedu ispitanika koji voze
automobil svakodnevno (M=3,21) i viSe puta nedeljno (M=3,04) nema razlika, a
obe grupe su procenili situaciju kao laksu od grupa koje voze jednom nedeljno
(M=2,55), viSe puta mesetno (M=2,61) i manje od jednom mesec¢no (M=2,45).

Dakle, ucestalija voZnja olakSava snalazenje u guzvi.

Voznja nocu (F=13,000, p=0,000) se ne razlikuje puno od prethodne situacije,
osim S$to vozaci koji voze viSe puta nedeljno (M=2,44) nisu ocenili ovu situaciju
kao povoljniju od vozaca koji koriste automobil manje od jednom mesecno
(M=2,25). Ispitanici koji voze svakodnevno (M=2,97) jesu, i od njih kao i od onih
koji voze jednom nedeljno (M=2,02) i nekoliko puta mesec¢no (M=2,05).

VoZnja po kisi/snegu i magli (F=15,179, p=0,000) je drugacija po tome Sto su
ovu situaciju vozaci koji voze svakodnevno (M=2,97) ocenili kao povoljniju od
svih drugih grupa vozaca. Dakle, od njih su slabiji slede¢i ispitanici: oni koji
voze viSe puta nedeljno (M=2,48), jednom nedeljno (M=1,98), nekoliko puta
mesecno (M=2,11) i manje od jednom mesec¢no (M=2,05). [ako su ocenili ovu
situaciju kao teZu nego vozaci koji voze svakodnevno, ispitanici koji voze viSe
puta nedeljno voZnju po ovim vremenskim uslovima ocenjuju kao lakSu nego

preostale grupe.

VoZnja na brzim gradskim saobraéajnicama (F=14,055, p=0,000) prati opsti trend
rezultata. Izmedu ispitanika koji voze automobil svakodnevno (M=3,84) i viSe puta
nedeljno (M=3,66) nema znacajnih razlika, a obe grupe su procenili ovaj vid
svakodnevne vozacke situacije kao lakSi od grupa koje voze jednom nedeljno
(M=3,24), viSe puta mesecno (M=3,34) i manje od jednom mesecno (M=3,00).
Grupa koja vozi dva-tri puta mesecno je pozitivnije ocenila ovu situaciju od grupe

koja vozi manje od jednom mesecno.
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Sto se tice VoZnje van grada (F=6,983, p=0,000), i ovu situaciju vozaci koji voze
svakodnevno (M=4,10) ocenili su kao povoljniju od svih drugih grupa vozaca. [ako
su ocenili ovu situaciju kao tezu od vozaca koji voze svakodnevno, ispitanici koji
voze viSe puta nedeljno (M=3,89) voZnju po ovim vremenskim uslovima ocenjuju
kao lakSu od preostalih grupa - M(jednom nedeljno)=3,65; M(viSe puta

mesecno)=3,66; M(manje od jednom mesec¢no)=3,49.

Ulivanje na auto-put i izlivanje sa njega (F=7,554, p=0,000) je situacija u kojoj se
najgore snalaze ispitanici koji voze manje od jednom mese¢no (M=3,22). [zmedu
ispitanika koji voze automobil svakodnevno (M=3,87) i viSe puta nedeljno
(M=3,77) nema znacajnih razlika, a obe grupe su procenili ovaj vid svakodnevne
vozacke situacije kao laksi od grupa koje voze jednom nedeljno (M=3,50), viSe puta

mesecno (M=3,56) i manje od jednom mesecno.

Promenu saobracajne trake (F=5,726, p=0,00) grupa vozaca koji voze dva do tri
puta mesecno (M=3,65) opaZza kao lakSu od grupe koja vozi manje od jednom
mesecno (M=3,31). Ponovo vozaci sa najviSe svakodnevne prakse najpozitivnije
ocenjuju ovaj aspekt svakodnevne situacije u voznji - M(svakodnevno)=3,85;
M(viSe puta nedeljno)=3,73. Oni se ne razlikuju medusobno, ali su, pored grupe
koja vozi manje od jednom mesecno, ocenili promenu saobracajne trake kao lakSu

od vozaca koji voze jednom nedeljno (M=3,49).

Kod Reagovanja na iznenadnu (neocekivanu) situaciju (F=7,567, p=0,000),
ovu situaciju najteze doZivljavaju ispitanici koji voze manje od jednom
mesecno (M=2,93), a od njih se svi ostali znacajno razlikuju. Izmedu prve dve

grupe nema razlika: M(svakodnevno)=3,58; M(viSe puta nedeljno)=3,44.

Ispitanici koji voze svakodnevno su dali povoljniju ocenu za saobracajnu
situaciju VoZnje u kruZznom toku od grupa koje voze jednom nedeljno

(M=3,27), viSe puta mesecno (M=3,29) i manje od jednom mesecno.

UocCavanje (nesignalisanog) pesackog prelaza (odnosno namere prelaska
pesaka) takode prati generalni trend (F=7,999, p=0,000). Odnosi koji postoje
ukazuju na to da izmedu ispitanika koji voze automobil svakodnevno

(M=3,80) i viSe puta nedeljno (M=3,68) nema razlika, a obe grupe su
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procenili situaciju kao lakSu od grupa koje voze jednom nedeljno (M=3,39),

dva-tri puta mesec¢no (M=3,46) i manje od jednom mesec¢no (M=3,13).

Tabela 5.23. Uticaj ucestalosti koris¢enja automobila na razlike u stavovima starijih vozaca

svaki vise pflta jednom vise puta retko Total
dan nedeljno pedeljno meseéno
F p
M M M M M M
SD SD SD SD SD SD
Voznja kroz signalisanu 3.76  3.76 3.43 3.53 3.47 3.63
. . 4.137 .003
semaforisanu raskrsnicu .738 777 .799 .802 .836 794
Voznja kroz nesignalisanu 376  3.58 3.25 3.20 3.20 3.45
raskrsnicu regulisanu ' i ' i ' i < 8.947 .000
znacima prioriteta .763 .832 762 .891 1.007 .86
Voinja u kruinom tokn 377 362 323 342 311 349
(ulazak u/izlazak iz 8.371 .000
kruznog toka) 907 811 .813 .889 1.012 .896
Manevar levog skretanjana  3.62  3.67 3.32 3.52 3.36 3.53
. . . . . 5.008 .001
signalisanoj raskrsnici .709 .633 .704 716 .704 .697
Manevar levog skretanjana  3.55  3.59 3.27 3.46 3.24 3.46 4.502 001
nesignalisanoj raskrsnici 755 697 673 731 769 730 ' ’
. . N 3.04
Voznja u vr$nom satu 3.21 2.55 2.61 2.45 2.85
5 1.01 9.908 .000
(guzve) 981 p 1.005 1.022 1184  1.063
. . , 2.97 2.44 2.02 2.05 2.25 2.39
VoZnja nocu 1.07 13.000 .000
1.145 4 922 .960 1.322 1.125
VozZnja po Kkis$i/snegu/magli 207 = 1.98 211 2.05 238 15.179 000
Z . .
Jap BYMAEL 1077 % 1005 1047 1026 1101
Voinjanabrzim gradskim 55, 3455 34 334 300  3.49
saobracajnicama (gradski s s 14.055 .000
autoputauto-put) .859 .703 .858 .840 1.000 .869
. . 4.10 3.89 3.65 3.66 3.49 3.80
Voznja van grada 6.983 .000
.835 .765 .885 .814 1.086 .870
Ulivanje na/izlivanje sa 3.87 3.77 3.50 3.56 3.22 3.64
7.554 .000
auto-puta 814 773 .758 773 1.117 .845
L. 3.85 3.73 3.49 3.65 3.31 3.65
Promena saobracajne trake 5.726 .000
.799 737 773 717 .960 .795
Reagovanje na iznenadnu 3.58 344 3.27 3.29 2.93 3.36
s R - 7.567 .000
(neocekivanu) situaciju .753  .818 .739 716 742 .784
Uocavanje (nesignalisanog) 340 3655 339 346 316 356
pesSackog prelaza (odnosno s 7.999 .000
namere prelaska pesaka) .758 .831 .836 .802 764 .827
Uocavanje saobracajne 407 391 372 382 362  3.86
signalizacije (znakovi i c s s 4.658 .001
oznake) 717 .73 .802 .658 .80 .749
Razumevanje saobracajne 446 4.27 4.24 4.27 391 4.26 4.804 .001

signalizacije .663 .785 .788 .709 .867 .768
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Takode, povoljnije su od grupe koja vozi manje od jednom mesecno ovaj vid

situacije ocenili vozaci koji voze dva-tri puta mesecno.

UocCavanje saobracajne signalizacije (F=4,658, p=0,001) vozaci koji voze vise
puta nedeljno (M=3,91) nisu ocenili lakSe od vozaca koji koriste automobil
dva do tri puta mesetno (M=3,82). Ispitanici koji voze svakodnevno
(M=4,07) jesu, i od njih kao i od onih koji voze jednom nedeljno (M=3,72) i

manje od jednom mesecno (M=3,62).

Poslednja stavka je Razumevanje saobracajne signalizacije (F=4,804, p=0,001).
Razumevanje je najviSe kod vozaca koji voze svakodnevno (M=4,46), a
interesantno je to da njihova ocena nije statisticki znacajo viSa od grupe vozaca
koja vozi dva-tri puta mesecno (M=4,27), ali jeste od grupe koja vozi viSe puta
nedeljno (M=4,27), grupe koja vozi jednom nedeljno (M=4,24) i grupe koja
koristi automobil rede od jednom mese¢no (M=3,91). Grupa koja vozi manje od

jednom mesecno je prijavila znacajno manje razumevanje od svih ostalih.

e Procena stanja signalizacije u zavisnosti od ucestalosti koris¢enja automobila
Na procenu stanja signalizacije nije uticala ucestalost koriS¢enja automobila, Sto
se moZe zakljuciti na osnovu ANOVA testova, gde nije dostignuta grani¢na

znacajnost od 0,05.

e Procena stanja infrastrukture u zavisnosti od ucestalosti koris¢enja automobila
Razlike nisu znacajne ni u sluCaju procene stanja infrastrukture, ocene su

priblizne bez obzira na frekvenciju voZnje automobila.

e Procena potencijalnog unapredenja signalizacije i infrastrukture u zavisnosti
od ucestalosti koris¢enja automobila

Jednofaktorska analiza varijanse je u ovom slucaju statistic¢ki znacajna (F=3,880,
p=0,004), pa se moze re¢i da je frekvencija voZnje automobila na
nedeljnom/meseCnom nivou uticala na odgovore ispitanika. Za detaljnije

ispitivanje medugrupnih odnosa posluZzili smo se LSD Post Hoc testom.

Ispitanici koji voze svakodnevno (M=3,81) su smatrali da bi im unapredenje
signalizacije i infrastrukture manje pomoglo nego Sto je to slucaj sa ispitanicima

koji voze viSe puta nedeljno (M=4,03), jednom nedeljno (M=4,25) ili dva-tri
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puta mesecno (M=4,41). Ispitanici koji voze manje od jednom mesecno
(M=3,95) imaju slicno misljenje kao vozaci koji voze svakodnevno, a od njih su

pozitivniji stav dali vozaci koji voze jednom nedeljno.

e Procena licne vozacke sposobnosti u zavisnosti od ucestalosti koris¢enja
automobila

Rezultati ovog ANOVA testa govore o tome da procena sopstvenog vozackog
umeca zavisi od ucestalosti koriS¢enja automobila (F=4,744, p=0,001). LSD Post

Hoc test nam je omogucio dodatni uvid u strukturu odgovora.

Razlike proisticu iz Cinjenice da su svakodnevni vozaci (M=4,15) ocenili svoju
sposobnost voZnje bolje od svih ostalih grupa. Od njih su sebe kao manje veSte
vozacCe procenili ispitanici koji voze viSe puta nedeljno (M=3,90), jednom
nedeljno (M=3,68), dva-tri puta mesecno (M=3,75) i manje od jednog puta
mesecno (M=3,78).

e UCcestalost koris¢enja automobila i subjektivni osecaj bezbednosti
Procena bezbednosti ispitanika u zavisnosti od toga koliko cesto koriste
automobil se pokazala statisticki znac¢ajno razli¢itom (x? =48,759, p=0,000).
Raspored kategorija fino diferencira razliku izmedu grupa, pa se moZe
videti da kako ucestalost voZnje opada, tako opada i procena sopstvene

bezbednosti.

e UCcestalost koris¢enja automobila i u¢estvovanje u nezgodi
Kada su u pitanju realne situacije nezgoda u saobracaju, ucestalost koriS¢enja

automobila nije imala uticaja.

e UCcestalost koris¢enja automobila i pozicija u nezgodi
Kada je doSlo do nezgoda, ispitanici koji CeS¢e voze su u vecoj meri bili za

volanom nego ispitanici koji rede voze (x?=23,291, p=0,003).

Uticaj svrhe koris¢enja automobila na razlike u stavovima starijih vozaca

e Svrha koris¢enja automobila i ocene saobracajnih situacija
S obzirom na to da je pitanje U koje svrhe najcesce koristite automobil? takvo da je bilo
moguce zaokruZiti viSe opcija u isto vreme, pri analizi odgovora na pitanje je uzeta u

obzir ova specificnost. Rezultat je takav da su za svaku situaciju voZnje odradena



5. Rezultati istraZivanja

medusobna poredenja t-testovima kojima su dobijene informacije o tome koja grupa

ima prosecnu vrednost razli¢itu u odnosu na drugu grupu na nivou znacajnosti od

0,05.

Kod pitanja VozZnja kroz signalisanu semaforisanu raskrsnicu grupa koja dominantno
posecuje lekara (M=3,49) ocenila je ovu situaciju kao teZzu u poredenju sa ostalim
grupama. Kupovina (M=3,65), poseta prijateljima (M=3,72) i ostale svrhe kori$¢enja
(M=3,85) se medu sobom ne razlikuju, a grupa koja koristi automobil zbog zabave i
rekreacije (M=3,79) je ocenila ovu sitauaciju kao lakSu od grupe koja vozi zarad

kupovine.

VoZnja kroz nesignalisanu raskrsnicu regulisanu znacima prioriteta ima slicnu
strukturu kao prethodna stavka. Grupa koja dominantno posecuje lekara (M=3,20) je
ocenila ovu situaciju kao tezu u poredenju sa ostalim grupama, dok se ispitanici koji
kupuju (M=3,50), posecuju prijatelje (M=3,54) i koriste automobil u ostale svrhe
(M=3,72) ne razlikuju medu sobom. Razlika je u tome Sto je grupa koja vozi iz zabave
(M=3,73) ovaj aspekt voznje ocenila kao povoljniji od grupa koje kupuju, posecuju
prijatelje i posecuju lekara.

VozZnja u kruZnom toku (ulazak u kruzni tok i izlazak iz njega) je najteza za grupu koja
posecuje lekara (M=3,27), a sledi je grupa koja vozi zarad kupovine (M=3,48). Od njih su
ocenili ovu situaciju kao laksu ispitanici koji voze radi posete prijateljima (M=3,62), a
slican stav imaju i ispitanici koji koriste automobil u ostale svrhe (M=3,65), s tim Sto
nisu znacajno pozitivnije ocenili voznju u kruznom toku od grupe koja vozi zarad
kupovine. Najpozitivniji stav imaju ispitanici koji voze iz zabave (M=3,83) i oni nisu
ocenili voZnju u kruznom toku kao laksu jedino od grupe koja koristi automobil u ostale

svrhe.

Manevar levog skretanja na signalisanoj raskrsnici je podjednako teZak za
ispitanike koji dominantno voze zarad kupovine (M=3,51), posete prijateljima
(M=3,56) i posete lekaru (M=3,47). Od njih su ovaj manevar ocenili kao laksi
ispitanici koji voze iz zabave (M=3,71) i ostalih razloga (M=3,76), s tim Sto
ispitanici koji voze iz drugih razloga nisu dali pozitivniji stav od onih koji voze

zarad posete prijateljima.
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Manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici je teZi ispitanicima koji
dominantno voze zarad kupovine (M=3,45), posete prijateljima (M=3,49) i posete
lekaru (M=3,34). Od njih su ovaj manevar kao laksi ocenili ispitanici koji voze iz

zabave (M=3,66) i ostalih razloga (M=3,74).

VoZnja u vrsnom satu (guZve) je najteza za grupu koja posecuje lekara (M=2,52), a
sledi je grupa koja vozi zarad kupovine (M=2,81). Od njih su kao lakSu ocenili ovu
situaciju ispitanici koji voze radi posete prijateljima (M=3,03). Slican stav imaju i
ispitanici koji koriste automobil u ostale svrhe (M=3,20). Najpozitivniji stav imaju
ispitanici koji voze iz zabave (M=3,21) i oni nisu ocenili voZnju u kruZznom toku kao

laksu jedino od grupe koja koristi automobil u ostale svrhe.

VoZnja nocu ima identi¢nu strukturu kao voZnja u kruznom toku. NajteZa je za
grupu koja posecuje lekara (M=2,13) a sledi je grupa koja vozi zarad kupovine
(M=2,38). Od njih su ovu situaciju kao laksu ocenili ispitanici koji voze radi posete
prijateljima (M=2,54), a sliCan stav imaju i ispitanici koji koriste automobil u ostale
svrhe (M=2,54), s tim Sto nisu znacajno pozitivnije ocenili voZnju noc¢u od grupe
koja vozi zarad kupovine. Kao najlaksu vozZnju no¢u ocenjuju ispitanici koji voze iz
zabave (M=2,93) i oni je nisu ocenili kao lakSu jedino od grupe koja koristi

automobil u ostale svrhe.

VoZnja po kisi/snegu/magli najteZe pada grupi koja posecuje lekara (M=2,18), pa
grupi koja vozi zarad kupovine (M=2,40). Od njih su je kao lakSu ocenili ispitanici
koji voze radi posete prijateljima (M=2,53), a slicne odgovore su dali i ispitanici
koji koriste automobil u ostale svrhe (M=2,59), ali nisu znacajno pozitivnije ocenili
voznju po kiSi/snegu/magli od grupe koja vozi zarad kupovine. Najmanje teSko
voZnja po ovim vremenskim uslovima pada vozacima koji voze zarad zabave
(M=2,90) a oni nisu ocenili voZnju u kruznom toku kao laksu jedino od grupe koja

koristi automobil u ostale svrhe.

VoZnja na brzim gradskim saobracajnicama (gradski auto-put) je slede¢a. Grupa
koja dominantno posecuje lekara (M=3,27) je ocenila ovu situaciju kao najtezu u
poredenju sa ostalim grupama, dok se ispitanici koji kupuju (M=3,57), posecuju

prijatelje (M=3,55) i koriste automobil u ostale svrhe (M=3,65) ne razlikuju medu
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sobom. Grupa koja vozi iz zabave (M=3,79) ovaj aspekt voZnje ocenila kao
povoljniji od grupa koje kupuju, posecuju prijatelje i posecuju lekara.

VoZnja van grada je podjednako teSka za ispitanike koji dominantno voze zarad
kupovine (M=3,82), posete prijateljima (M=3,86) i posete lekaru (M=3,69). Od njih
su kao laksSi ovaj manevar ocenili ispitanici koji voze iz zabave (M=4,04). Vozaci
koji voze zbog ostalih razloga (M=4,04) nisu dali pozitivniji stav od onih koji voze

zarad posete prijateljima, niti od onih koji voze zbog kupovine.

Ulivanje na auto-put i izlivanje sa njega je takode donelo medugrupne razlike.
Grupa koja dominantno posecuje lekara (M=3,41) je ocenila ovu situaciju kao
najteZzu u poredenju sa ostalim grupama. Kupovina (M=3,67), poseta prijateljima
(M=3,70) i ostale svrhe koriS¢enja (M=3,78) se medu sobom ne razlikuju, a grupa
koja koristi automobil zbog zabave i rekreacije (M=3,84) je ocenila ovu sitauaciju

kao laksu od grupe koja vozi zarad kupovine.

Promena saobracajne trake gotovo nije dovela ni do jedne razlike izmedu grupa.
Ispitanici koji dominantno voze zbog kupovine (M=3,70), posete prijateljima
(M=3,66) i zabave (M=3,77) se medusobno ne razlikuju u proceni teZine ove
saobracajne situacije. Jedina razlika je izmedu grupe koja vozi iz ostalih razloga
(M=3,87) i grupe koja posecuje lekara kolima (M=3,58).

Reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju ima takvu strukturu da nema
razlika izmedu ispitanika koji voze zbog kupovine (M=3,34), posete prijatelju
(M=3,41), lekaru (M=3,33) i iz ostalih razloga (M=3,50). Vozaci koji voze iz zabave
(M=3,60) ovaj aspekt vozZnje ocenjuju kao lakSi od ispitanika koji voze zbog
kupovine, posete prijatelju i lekaru.

Uocavanje (nesignalisanog) pesackog prelaza (odnosno namere prelaska pesaka)
nije dovelo do razlika u dve grupe, vozaca koji voze zarad kupovine (M=3,51) i
vozaca koji automobilom posecuju lekara (M=3,45). Od grupe koja vozi radi
kupovine su pozitivnije ovaj aspekt voznje ocenili vozaci koji voze da bi posetili
prijatelje (M=3,61), iz zabave (M=3,80) i iz ostalih razloga (M=3,78), dok su od
grupe koja vozi radi posete lekaru laksi utisak imali vozaci koji voze iz zabave i

ostalih razloga.
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Uocavanje saobracajne signalizacije (znakovi i oznake) nije iznedrilo razlike
izmedu ispitanika koji voze zbog kupovine (M=3,86), posete prijatelju (M=3,92),
lekaru (M=3,87) i iz ostalih razloga (M=3,93). Vozali koji voze iz zabave
(M=4,06) ovaj aspekt voznje ocenjuju kao laksi od ispitanika koji voze zbog

kupovine i posete prijatelju.

Razumevanje saobracajne signalizacije je najslabije medu ispitanicima koji voze zbog
kupovine (M=4,29) i posete lekaru (M=4,22), a od njih su vefe poznavanje prijavili
ispitanici koji voze zbog posete prijatelju (M=4,39) i iz zabave (M=4,44). Grupa koja
vozi iz drugih razloga (M=4,26) se ne razlikuje ni od jedne druge grupe.

e Procena signalizacije u zavisnosti od toga u koje svrhe najcesce koriste

automobil

Kada je u pitanju procena signalizacije, ispitanici koji voze automobil zarad
kupovine (M=3,10) i posete lekaru (M=3,16) su je ocenili loSijom od ispitanika
koji voze zbog posete prijateljima (M=3,25) i zabave (M=3,29). Ispitanici koji

voze u ostale svrhe (M=3,20) se ne razlikuju od drugih grupa u tom pogledu.

e Procena infrastrukture u zavisnosti od toga u koje svrhe najcesce koriste
automobil

Infrastrukturu najloSije ocenjuju ispitanici koji voze radi kupovine (M=2,46), a
najbolje ispitanici koji voze da bi posetili lekara (M=2,66). Ostale grupe se ne
razlikuju: M(Poseta prijateljima)=2,52; M(Zabava, rekreacija)=2,41; M(Ostale

svrhe koriS¢enja automobila)=2,57.

e Procena potencijalnog unapredenja signalizacije i infrastrukture u
zavisnosti od toga u koje svrhe najcesce koriste automobil

Na ovom pitanju nije bilo razlika izmedu grupa, svi su bili ujednaceni u svojim

procenama.

e Procena vozackog umeca u zavisnosti od toga u koje svrhe najcesce koriste
automobil

[spitanici koji voze iz zabave (M=4,04) i radi posete prijateljima (M=3,94) su
svoje vozaCko umece ocenili kao najbolje, a vozaci koji voze zbog kupovine
(M=3,84) kao najslabije. Vozaci koji voze zbog posete lekaru (M=3,94) i iz ostalih
razloga (M=3,87) su izmedu.
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e Svrha voZnje automobila i bezbednost
Kada je u pitanju procena sigurnosti vozaca, ustanovili smo postojanje
medugrupnih razlika (x? =26,680, p=0,000). Ispitanici koji voze mahom zarad

zabave i iz ostalih razloga se osecaju sigurnije u voznji od ostalih grupa.
e Svrha voZnje automobila i ucestvovanje u nezgodi
Na pitanje o ucestvovanju u nekoj saobracajnoj nezgodi ili rizicnoj situaciji,

ispitanici nisu dali odgovore koji bi dostigli znac¢ajnost na nivou 0,05.
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5.3. ISTRAZIVANJE BRZINE STARIJIH PESAKA

Rezultati ovog istrazivanja su pokazali da prosecna brzina starijih pesaka prilikom
prelaska ulice iznosi 1,1 m/s, a 15 percenil brzine je 0,88 m/s (Tabela 5.24).
Distribucija brzine starijih peSaka je prikazana na Slici 5.53. Uzimajuci u obzir izgled
distribucije brzine starijih peSaka (Slika 5.53), imajuéi u vidu da je Kolmogorov-
Smirnov testom normalnosti dobijena vrednost bliska granicnoj vrednosti ocene
normalnosti (p=0,026) i s obzirom na ¢injenicu da pri velikim uzorcima distribucije
teZze normalnoj raspodeli, moZe se zakljuciti da brzina peSaka ima normalnu

raspodelu.

Tabela 5.24. Deskriptivna statistika za brzinu pesaka

n Mean SD 15 . Min Max
percentil

Brzina prelaska 1.073 1,1127 0,21822 0,88 0,49 19
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Slika 5.53. Distribucija brzine

Za procenu znacajnosti razlike u brzinama prelaska peSackog prelaza pesSaka
muskog i Zenskog pola koris¢en je t-test nezavisnih uzoraka, kojim je utvrdeno da
ne postoji statisticki znacajna razlika u brzini starijih peSaka muskog i Zenskog
pola (t=-1,614; p=0,104). U Tabeli 5.25. su prikazane vrednosti brzina za muskarce

i Zene. Pregledom literature utvrdeno je da je brzina hoda starijih pesaka muskog
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pola statisticki znaCajno ve¢a u odnosu na Zensku populaciju iste starosne
kategorije. Sprovedeno istrazivanje je delimi¢no u skladu sa pomenutim, ali ova

razlika nije statisticki znacajna.

Tabela 5.25. Brzina starijih pesaka po polu

Pol n Mean SD
Zenski 505 1,0603 0,21667
Brzina prelaska
muski 568 1,0988 0,25199

U radu je sprovedena i analiza uticaja starosti peSaka na brzinu prelaska
ulice. Kako ne bi postojala statisticki znacajna razlika u broju peSaka po
starosnim grupama, razmatrana je razlika u srednjoj vrednosti brzina dveju
grupa peSaka (65-70 godina i preko 70 godina). T-testom nezavisnih
uzoraka je utvrdeno da se peSaci starosti od 65 do 70 godina krecu statisticki
znacajno brZe prilikom prelaska ulice nego peSaci stariji od 70 godina
(t=5,432; p<0,001), Sto je u skladu sa rezultatima stranih istrazivanja. U
Tabeli 5.26. su prikazane vrednosti brzina za peSake starosti od 65 do 70

godina, kao i za one starosti preko 70 godina.

Tabela 5.26. Brzina starijih pesaka po starosnim grupama

Starosna grupa n Mean SD
65-70 199 1,1214 0,21267
Brzina prelaska
>70 156 0,9903 0,24146

Nakon generalne analize brzine starijih peSaka (za ukupan uzorak), u radu je
razmatrana brzina starijih peSaka po razli¢itim tipovima raskrsnica. Brzine starijih
peSaka po razmatranim tipovima raskrsnica su prikazane u Tabeli 5.27. Iz Tabele
5.27. se moZe videti koliko iznose srednje vrednosti brzina, kao i 15. percentili
brzina za svaki tip raskrsnice. Posebno je vazno naglasiti da dobijene vrednosti 15.
percentila predstavljaju vrednosti brzina koje treba koristiti za proracun signalnih

planova za razlicite tipove raskrsnica.
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Slika 5.54. Brzine starijih pesSaka po razmatranim tipovima raskrsnica

Jednofaktorskom analizom varijanse je utvrdeno da postoji statisticki znacajna
razlika izmedu srednjih vrednosti brzina peSaka po razmatranim tipovima
raskrsnica (F(4,1068)=30,911; p<0,001). Srednje vrednosti brzina peSaka po

tipovima raskrsnica su prikazane u Tabeli 5.27. 1 na Slici 5.55.

Tabela 5.27. Brzine starijih pesaka po razmatranim tipovima raskrsnica

Brzina prelaska

Tip prelaza
n Mean Median 15.percentil SD
Signalisan 164 1,08 1,08 0,8177 0,22
Signalisan sa PO 247 1,22 1,17 1,0541 0,17
Signalisan sa PCD 210 1,11 1,10 0,8992 0,21
Signalisan sa PO i PCD 220 1,12 1,10 0,9112 0,21

Nesignalisan 232 1,02 ,99 0,7666 0,22
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Slika 5.55. Srednje vrednosti brzina starijih pesaka po razmatranim tipovima raskrsnica

Naknadnim Post Hoc (Tukey) testom su utvrdene razlike u srednjim vrednostima
brzina za svaki par raskrsnica (Tabela 5.28). Rezultati su pokazali da se peSaci na
nesignalisanim raskrsnicama krecu statisticki znacajno sporije u odnosu na
peSake na svim ostalim tipovima raskrsnica, dok se peSaci na signalisanim
raskrsnicama sa peSackim ostrvom krecu statisticki znacajno brze u odnosu na
peSake na svim ostalim tipovima raskrsnice. Takode je utvrdeno da se peSaci na
signalisanim raskrsnicama sa brojacem i peSaci na signalisanim raskrsnicama sa
brojacem i peSackim ostrvom krecu brZe u odnosu na peSake na klasi¢nim

signalisanim raskrsnicama. Medutim, ove razlike nisu bile statistic¢ki znacajne.

MoZe se uociti da su stariji peSaci najsporiji na nesignalisanim prelazima. Imajuci u
vidu da nemaju ograniceno vreme za prelazak ulice, njihova brzina je najpribliZnija
brzini hoda starije populacije. Na signalisanim raskrsnicama stariji peSaci su

prinudeni da svoju brzinu prilagode preovladuju¢im saobrac¢ajnim uslovima.

Veza izmedu duzine prelaza i brzine peSaka istrazena je pomocu koeficijenta
Pirsonove korelacije (Tabela 5.29). Rezultati ove analize su pokazali da postoji
srednja pozitivna korelacija izmedu duzine prelaza i brzine peSaka, odnosno
utvrdeno je da se sa povecanjem duzine prelaza povecava brzina starijih peSaka

(r=0,342; p<0,001; n=1073).
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Tabela 5.28. Post Hoc Tukey test znacanjosti razlike u srednjim vrednostima brzine pesaka za svaki par raskrsnica

Tip prelaza Mean Difference (I-]) p
Signalisan sa PO -, 14634 ,000
Signalisan sa PCD -,03148 ,589
Signalisan
Signalisan sa PO i PCD -,03881 ,364
Nesignalisan ,05850" ,045
Signalisan ,14634" ,000
Signalisan sa PCD ,11485" ,000
Signalisan sa PO
Signalisan sa PO i PCD ,10753* ,000
Nesignalisan ,20484" ,000
Signalisan ,03148 ,589
Signalisan sa PO -, 11485 ,000
Signalisan sa PCD
Signalisan sa PO i PCD -,00733 ,996
Nesignalisan ,08998" ,000
Signalisan ,03881 ,364
Signalisan sa PO -, 10753 ,000
Signalisan sa PO i PCD
Signalisan sa PCD ,00733 ,996
Nesignalisan ,09731" ,000
Signalisan -,05850" ,045
Signalisan sa PO -,20484* ,000
Nesignalisan
Signalisan sa PCD -,08998" ,000
Signalisan sa PO i PCD -,09731" ,000

Tabela 5.29. Pirsonov koeficijent korelacije izmedu duZine prelaza i
brzine starijih pesaka

Duzina prelaza

r 0,342
Brzina prelaska p 0,000
1073

Kako bi se ocenio uticaj faktora (duzine prelaza) na zavisnu promenljivu (brzinu
peSaka prilikom prelaska ulice), sprovedena je jednostruka regresiona analiza
(Tabela 5.30). Dobijeni rezultati su pokazali da je model statisticki znacajan
(F=141,912; p<0,001). Promenjliva koja oznacCava duZinu prelaza daje statisticki
znacajan doprinos objasSnjenju modela, odnosno utvrdeno je da duZina prelaza

statisticki znacajno utiCe na brzinu peSaka (=0,342, p<0,001). Regresioni model
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objaSnjava 11,6% varijanse zavisne promenljive, jer prilagodeni koeficijent

determinacije (adjusted determination coefficient) iznosi Adjusted R2 =0,116.

Tabela 5.30. Jednostruka regresiona analiza zavisnosti brzine starijih pesaka od duZine prelaza

Nestandardizovani Standardizovani

Model koeficijent koeficijent t p
B Std. Error Beta
(Konstanta) ,820 ,025 32,380 ,000
! DuzZina prelaza ,018 ,001 ,342 11,913 ,000

Nakon jednostruke regresione analize sprovedena je viSestruka regresiona
analiza, kako bi se ocenio uticaj dve nezavisne promenljive (duZina prelaza i tip
raskrsnice) na zavisnu promenljivu (brzinu prelaza). Model je statistici znacajan
(F=74,351; p<0,001). Obe promenljive daju statisticki zanaCajan doprinos
objasnjenju modela ($=0,317; p<0,001 i 3=-0,075; p=0,014).

Tabela 5.31. Visestruka regresiona analiza zavisnosti brzine peSaka od duZine prelaza i tipa raskrsnice

Nestandardizovani Standardizovani

Model koeficijent koeficijent t p
B Std. Error Beta
(Konstanta) ,879 ,035 25,389 ,000
1 DuzZina prelaza ,016 ,002 ,317 10,418 ,000
Tip prelaza -012 ,005 -,075 -2,472 ,014

Regresioni model je poboljSan i nakon uvodenja promenljive koja oznacava tip

raskrsnice model objaSnjava 12% varijabilnosti zavisne promenljive (R?2=0.12).

Imajudi u vidu da je vrednost standardizovanog beta koeficijenta veca za duZinu
prelaza nego za tip raskrsnice, moze se zakljuciti da na brzinu peSaka veci uticaj

ima duZina prelaza nego tip raskrsnice.

U radu je potom ispitivana veza izmedu odnosa duZine trajanja peSackog zelenog
svetla i duzine ciklusa, u daljem tekstu (g/C) i brzine peSaka (Tabela 5.32).
Rezultati su pokazali da postoji statisticki znacajna negativna povezanost izmedu
odnosa g/C i brzine peSaka, odnosno utvrdeno je da se sa smanjenjem odnosa g/C
povecava brzina peSaka i obrnuto (r=-0,245; p<0,001). JaCina veze izmedu odnosa

g/C1ibrzine pesaka je slaba.
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Tabela 5.32. Pirsonov koeficijent korelacije izmedu odnosa
g/C i brzine starijih pesaka

g/C
r -,245™
Brzina prelaza p 0,000
n 1073

Kako bi se ocenio uticaj odnosa g/C na brzinu peSaka prilikom prelaska ulice,
sprovedena je jednostruka regresiona anliza (Tabela 5.33). Rezultati pokazuju da
je dobijeni model statisticki znacajan (F=68,236; p<0,001). Promenjliva koja
oznacava odnos g/C daje statisticki znacajan doprinos objasSnjenju modela,
odnosno utvrdeno je da odnos g/C statisticki znacajno utic¢e na brzinu pesaka (=-

0,245, p<0,001).

Regresioni model objaSnjava svega 5,9% varijanse zavisne promenljive, jer
prilagodeni koeficijent determinacije (adjusted determination coefficient) iznosi

Adjusted R2 =0,059.

Tabela 5.33. Jednostruka regresiona analiza zavisnosti brzine pesaka od odnosa g/C

Nestandardizovani Standardizovani
Model koeficijent koeficijent t

p
B Std. Error Beta
(Konstanta) 1,179 ,010 114,176 ,000
1
g/C -,158 ,019 -,245 -8,260 ,000

Nakon jednostruke regresione analize sprovedena je viSestruka regresiona analiza,
kako bi se ocenio uticaj triju nezavisnih promenljivih (tip raskrsnice, duZina
prelaza i odnos g/C) na zavisnu promenljivu (brzinu prelaza), $to je prikazano u
Tabeli 5.34. Dobijeni model je statisticki znacajan (F=58,005; p<0,001). Medutim,
nisu sve tri promenljive dale statisti¢ki znacajan doprinos objaSnjenju modela. U
zajednickom modelu, tip raskrsnice viSe nije bio statisticki znacajan prediktor,
odnosno duZina prelaza i odnos g/C su zbog svog velikog zajedniCkog uticaja na
neki nacin zasenile uticaj tipa raskrsnice na brzinu starijih peSaka prilikom
prelaska ulice. Dobijeni rezultat je u izvesnoj meri ocekivan kada se ima u vidu da

je u izvesnoj meri tip raskrsnice sadrzan u duZini prelaza i odnosu g/C.
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Tabela 5.34. Visestruka regresiona analiza zavisnosti brzine starijih pesaka od tipa raskrsnice, duZine
prelaza i odnosa g/

Nestandardizovani Standardizovani

Model koeficijent koeficijent t p
B Std. Error Beta
(Konstanta) ,884 ,034 25,784 ,000
Tip prelaza ,007 ,006 ,042 1,075 ,282
! DuzZina prelaza ,016 ,002 ,301 9,945 ,000
g/C -,118 ,025 -,182 -4,727 ,000

S obzirom na to da u zajednickom modelu tip raskrsnice nije bio statisticki
znacajan, ova promenljiva je izbacena iz modela, a zadrZan je model koji sadrzi
samo dve nezavisne promenljive (duZinu prelaza i odnos g/C), koji je prikazan u
Tabeli 5.35. Dobijeni (konacni) model je statisticki znacajan (F=86,417; p<0,001). U
zajednickom modelu i duzina prelaza i odnos g/C daju statisticki znacajan doprinos

objasnjenju modela ($=0,295; p<0,001 i f=-0,156; p=0,014).

Regresioni model je poboljSan i nakon uvodenja promenljive koja oznacava odnos

g/C model objasnjava 13,7% varijabilnosti zavisne promenljive (R?2=0.137).

Analizirajuci vrednosti standardizovanih beta koeficijenata moze se zakljuciti da je

uticaj duZzine prelaza na brzinu pesSaka veci nego uticaj odnoca g/C.

Tabela 5.35. Visestruka regresiona analiza zavisnosti brzine starijih pesaka od duZine prelaza i

odnosa g/C
Nestandardizovani Standardizovani
Model koeficijent koeficijent t p
B Std. Error Beta
(Konstanta) ,903 ,030 30,527 ,000
1 DuzZina prelaza ,015 ,002 ,295 9,919 ,000
g/C -,101 ,019 -,156 -5,237  ,000

U radu je takode razmatrana uspeSnost prelaska peSaka po razmatranim
tipovima raskrsnica. UspeSan prelazak podrazumeva prelazak kod koga je peSak
zapocCeo prelazak na zeleno svetlo i zavrSio ga na zeleno svetlo. U Tabeli 5.36. su
prikazani rezultati koji ukazuju na procenat peSaka koji su uspesno presli ulicu
(zapoceli prelazak na zeleno i zavrSili na zeleno) u zavisnosti od tipa raskrsnice.

Iz tabele se moZe videti da su najuspesSniji bili peSaci na signalisanim



5. Rezultati istraZivanja

raskrsnicama sa brojaCem, zatim peSaci na signalisanim raskrsnicama sa
ostrvom, a potom peSaci na raskrsnicama i sa brojacem i sa ostrvom. Najmanje
uspesni su bili peSaci na klasi¢nim signalisanim raskrsnicama. Ova razlika u
uspesnosti prelaska peSaka po razmatranim tipovima raskrsnica je bila statisticki
znacajna (x?=378,721; p<0,001). Iz Tabele 5.36. se takode moZe videti da su
stariji peSaci najviSe prekrsaja nacinili na signalisanim raskrsnicama sa ostrvom i
na signalisanim raskrsnicama i sa ostrvom i sa brojacem. Ovaj podatak je
narocito znacajan sa aspekta bezbednosti, jer moZe ukazati i na moguce razloge
preduzimanja nedozvoljenih akcija prelaska, a samim tim se moze razmiSljati i o

odgovaraju¢im merama za spreavanje ovog ponasanja.

Tabela 5.36. Uspesnost prelaska ulice starijih peSaka po razmatranim tipovima raskrsnica

Uspesnost prelaska
.Zapoévelo na zeleno Zapovc““:eo na zele{n(z i .Zapoévelo na zeleno Prekriaj
izavr$io na zeleno  zavrSio natrepéuce  izavrs$io na crveno
% % % %

Signalisan 12,2% 39,0% 42,7% 6,1%
Signalisan sa PO 40,5% 19,4% 23,1% 17,0%
Signalisan sa PCD 82,4% 5.2% 7,1% 5.2%
Signalisan sa PO i PCD 18,3% 3,7% 61,6% 16,4%

Vreme koje su pesaci imali na raspolaganju

Rezultati su pokazali da postoji statisticki znacajna razlika izmedu razmatranih
tipova raskrsnica i subjektivnog osecaja anketiranih ispitanika u odnosu na
subjektivni oseCaj vremena koje su imali na raspolaganju za prelazak preko

peSackog prelaza (F=5,581; p<0,001).

Prema odgovorima ispitanika moZe se zakljuciti da postoji statisticki znacajna
razlika u raspoloZivom vremenu za prelazak izmedu signalisane raskrsnice i
ostalih tipova raskrsnica (p<0,001). Signalisana raskrsnica je ocenjena kao
najloSija sa ovog aspekta, Sto je prikazano na grafikonu 5.56. Korisnici smatraju da
najviSe vremena imaju na raskrsnici sa PCD-om. Nesignalisani tip raskrsnice sa

ovog aspekta nije razmatran (Slika 5.56).
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Prilikom prelaska ulice osecao/la sam se...
Rezultati su pokazali da postoji statisticki znacajna razlika izmedu razmatranih tipova
raskrsnica i subjektivnog oseaja anketiranih ispitanika u odnosu na bezbednost

prelaska preko pesackog prelaza (F=6,168; p<0,001).

Prema dobijenim rezultatima, korisnici su se najbezbednije osecali na raskrsnicama sa
PCD-om, odnosno, utvrdeno je da postoji statisticki znacajna razlika u subjektivnom
osecaju bezbednog prelaska izmedu raskrsnice sa PCD-om i ostalih tipova raskrsnica
(p<0,001), izuzev signalisane sa peSackim ostrvom (p=0,132). Bezbednost je najlosije

ocenjena na klasi¢noj signalisanoj raskrsnici (Slika 5.57).
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_ .
3,00 oL = oo ’,_/’\\,, ,,,,,,,,,,,,,,,

2,00 2,00

Procena raspolozivog vremena za prelazak

Subjektivni osecaj bezbednosti

1.00 1,00

Signalisan Signalisan Signalisan Signalisan Signalisan Signalisan Signalisan  Signalisan  Nesignalisan
58 PO saPCD saPCDIPO sa PO saPCD saPCDi PO

Tip prelaza Tip prelaza

Slika 5.56. Procena raspoloZivog vremena za prelazak pesackog prelaza (levo)

Slika 5. 57. Subjektivni osecaj bezbednosti ispitanika prilikom prelaska ulice (desno)

U kojoj meri broja¢ omogucava ili bi omogucio laksi i sigurniji prelazak ulice?

Rezultati su pokazali da postoji statisticki znacajna razlika izmedu razmatranih
tipova raskrsnica i ocene vaznosti implementacije PCD uredaja u pogledu lakseg i
sigurnijeg prelaska ulice (F=12,051; p<0,001). Na prelazima gde postoji PCD
uredaj korisnici su se najpovoljnije izjasnili po ovom pitanju. Razlika izmedu
raskrsnice sa PCD-om i ostalih tipova je bila statisticki znacajna (p<0,001), osim
za signalisanu raskrsnicu sa peSackim ostrvom i PCD-om (p=0,138). Takode je
uoCena i statisticki znacajna razlika izmedu raskrsnice sa peSackim ostrvom i
PCD-om i raskrsnice sa peSackim ostrvom (p<0,001). Ostale razlike nisu bile

statistiCki znacajne (Slika 5.58)
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U kojoj meri pesacko ostrvo omogucava ili bi omogucilo laksi i sigurniji prelazak
ulice?

Rezultati su pokazali da postoji statisticki znacCajna razlika izmedu razmatranih
tipova raskrsnica i ocene vaznosti postojanja peSackog ostrva u pogledu lakseg i
sigurnijeg prelaska ulice (F=10,785; p<0,001). Korisnici su najloSije rangirali
ovu meru upravo na raskrsnicama gde peSacko ostrvo postoji, dok su na ostalim
tipovima raskrsnica smatrali da bi uvodenje pesackog ostrva u odredenoj meri

uticalo na laksi i sigurniji prelazak (Slika 5.59).
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Slika 5.58. Znacaj primene PCD uredaja (levo)
5.59. Znacaj primene PO (desno)
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5.4. ISTRAZIVANJE BEZBEDNOSTI STARIJIH UCESNIKA U SAOBRACAJU

U okviru ovog poglavlja prikazani su najvaZzniji rezultati dobijeni analizom
podataka o saobracajnim nezgodama u kojima su ucestvovala lica starija od 65
godina, na podrucju istrazivanja. Dati su osnovni pokazatelji bezbednosti,
vremenska raspodela i struktura nastradalih lica ove starosne kategorije. Ovi
podaci su veoma znacajni sa aspekta utvrdivanja opasnosti i rizika sa kojima

se populacija starijih korisnika susrece u saobracaju.

5.4.1. Stanje bezbednosti starijih lica u saobrac¢aju na podrucdju istrazivanjaiu
Republici Srbiji

Saobracajne nezgode sa starijim licima ¢ine oko 11% ukupnog broja nezgoda
koje su se dogodile na teritoriji Republike Srbije u prethodnom petogodiSnjem
periodu - poginule su 834 osobe, a ukupno je nastradala (povredena ili
poginula) 9.921 osoba koja pripada populaciji starijoj od 65 godina. U
proseku, u Srbiji godiSnje pogine 165 i biva povredeno oko 1.800 starijih ljudi.
Kada je re¢ o podrucju istrazivanja, odnosno teritoriji grada Beograda,
dobijeni su sli¢ni rezultati procentualnog uce$¢a ove starosne kategorije u
ukupnom broju nezgoda. Na osnovu podataka, uocava se da priblizno 10%
svih nezgoda Cine upravo nezgode sa licima starijim od 65 godina. U Beogradu
je u periodu od 2011. do 2015. godine poginulo 181, a povredeno je 2.466 lica
starijih od 65 godina.

Broj poginulih i nastradalih lica razlicite starosne strukture Broj poginulih i nastradalih lica razlicite starosna strukture
u saobracajnir nezgodama u Srbiji od 201 1. do 2015, godine u sacbradajnim nezgodama u Beogradu od 2011, do 2015, godine

Broj poginulib - Broj nastradalib

= Lica &5+
W Lica do 65 godina

™ Lica &5+

W Lica do 65 godina

Slika 5.60. Procentualno ucesce starijih lica u ukupnom broju saobracajnih nezgoda - RS i Beograd
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Poredenjem podataka o saobrac¢ajnim nezgodama na podrucju istrazivanja i na
ukupnoj teritoriji drZzave uocava se da se 25% nezgoda sa starijim licima
dogodi na teritoriji Beograda, dok je petina ukupnog broja poginulih starijih
lica stradala na podrucju istraZivanja. Takode, moZe se uociti da je broj
nezgoda za grad Beograd visi od proseka za Srbiju, i to za priblizno 30% kada
je re€ o nezgodama sa nastradalim licima i neSto viSe od 10% kod nezgoda sa

fatalnim posledicama za seniore.

Javni rizik od stradanja je jedan od znacCajnih direktnih pokazatelja
bezbednosti ucesnika u saobracaju. On predstavlja odnos ukupnog godiSnjeg
broja smrtno stradalnih lica u saobracajnim nezgodama i broja stanovnika
(najc¢esce 100 hiljada). U odnosu na celokupnu populaciju stanovnistva, lica
koja su starija od 65 godina imaju najvedi rizik od smrtnog stradanja, kao i
starosna kategorija mladih uzrasta od 20 do 24 godine (Slika 5.61). MoZe se
uociti da je rizik od smrtnog stradanja starijih lica za viSe od 50% veci od
proseCnog rizika od stradanja za celokupnu populaciju stanovniStva. Ova
Cinjenica pokazuje da se radi o veoma ugrozZenoj kategoriji ucCesnika u
saobracaju, Cije stradanje se moZe dovesti u vezu sa psihofizickim

ograniCenjima i ranjivos$c¢u, koja karakteriSe ovu starosnu kategoriju.
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Slika 5.61. Prosecne vrednosti javnog rizika od stradanja po starosnim kategorijama od 2011. do 2015. godine

Prostorna distribucija saobracajnih nezgoda u odnosu na svojstvo ucesnika u

saobracaju na teritoriji Republike Srbije je prikazana u sledecoj tabeli.
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Tabela 5.37. Prostorna distribucija saobracajnih nezgoda (65+) u periodu 2011-2015. godine u Republici Srbiji

Ukupno nastradali |Vozac PeSak Poginuli Vozaé Pesak

Beograd 433 1125 Beograd 31 118
Novi Sad 454 292 Ni§ 18 33
Ni§ 176 235 Novi Sad 27 19
Sremska Mitrovica 226 117 Kragujevac 8 24
Kragujevac 106 199 Kraljevo 14 17
Catak 144 137 Sremska Mitrovica 13 14
Sabac 184 114 Pancevo 16 10
Kraljevo 151 126 Valjevo 14 13
Jagodina 185 88 Sabac 11 19
Pancevo 184 72 Leskovac 17 10
Krusevac 147 91 PozZarevac 19 8
Sombor 195 65 Catak 11 16
Pozarevac 148 85 Krusevac 9 11
Smederevo 96 108 Zajecar 13 9
Leskovac 148 81 Smederevo 8 13
Valjevo 125 66 Zrenjanin 12 10
Zrenjanin 135 55 Jagodina 9 11
Uzice 88 70 UzZice 11 7
ZajeCar 93 76 36 205 Bor 4 10
Subotica 112 39 37 188 Subotica 8 7
Kikinda 133 28 19 180 Vranje 9 3
Bor 67 63 39 169 Pirot 7 6
Vranje 58 60 39 157 Sombor 8 6
Novi Pazar 42 47 22 111 Kikinda 8 2
Pirot 51 38 20 109 Novi Pazar 3 3
Prokuplje 44 34 29 107 Prijepolje 1 1
Prijepolje 27 27 36 90 Prokuplje 2 1

[z prikazane tabele se moZe videti da je najveCi broj nastradalih (2.463) i
poginulih (181) starijih u€esnika u saobracaju u periodu od 2011-2015. godine
zabeleZen na teritoriji grada Beograda. Kod nezgoda sa nastradalim licima slede
ga Novi Sad (996) i Nis (505), izmedu kojih takode postoji znacajna razlika u
broju nastradalih starijih lica. Uocava se da je duplo viSe nastradalih bilo u
Novom Sadu nego u Nisu, dok je broj poginulih slican u oba grada. Na podrucju
istrazivanja je broj fatalnih posledica po starije ucesnike u saobracajnim
nezgodama znacajno veci nego u ostalim gradovima i naseljima. U odnosu na prvi
slede¢i grad, zabeleZeno je tri puta viSe poginulih seniora. Takode, na podrucju
istrazivanja je najviSe starijih nastradalo u svojstvu peSaka (1.125), ¢ak polovina od
ukupnog broja, a zatim u svojstvu putnika (905). Obe vrednosti su znacajno viSe
nego u ostalim podrucjima. Sa druge strane, broj vozaca koji su nastradali u
saobracajnim nezgodama u Beogradu je manji u odnosu na Novi Sad, dok je broj
poginulih vozaca skoro isti u oba grada. Izabrano podrudje istraZivanja je, dakle,
najrizicnije u pogledu bezbednosti starijih u saobrac¢aju u odnosu na celokupnu
teritoriju Republike Srbije. NajugroZeniji ucesnici su pesaci, koji su nastradali u

najvecem broju na teritoriji grada.
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Saobracajne nezgode sa starijim licima u
Republici Srbiji od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.62. Saobracajne nezgode sa starijim licima u RS od 2011. do 2015. godine

Rezultati pokazuju da je u periodu od 2011. do 2015. godine zabeleZen rastuci
trend broja saobracajnih nezgoda sa starim licima na teritoriji Republike Srbije, i to
sa 4.318 na 4.809, pri cemu je u 2012. godini zabeleZeno smanjenje od 3,7% u
odnosu na prethodnu godinu. Najveci porast je zabeleZen u 2015. godini, kada je

ukupan broj saobrac¢ajnih nezgoda povecan za 8,9% u odnosu na 2014. godinu.

Saobracajne nezgode sa starijim licima u
Beogradu od 2011. do 2015. godine

2.000
1.806

1.800
1.623
1.600
1.408 1.401 1.443
1.400

1.200
1.000
800

Broj nezgoda

600
400
200

0 Godina
2011. 2012. 2013, 2014. 2015.

Slika 5. 63. Saobracajne nezgode sa starijim licima u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Slican trend saobracajnih nezgoda sa starijim licima je prisutan i na podrucju
istrazivanja. U posmatranom petogodiSnjem periodu je ovaj broj porastao sa
1.408 nezgoda zabeleZenih 2011. godine na 1.806 nezgoda 2015. godine, Sto
predstavlja procentualno povecanje od 28% u odnosu na baznu godinu. Ovo

svakako ukazuje na Cinjenicu da su stariji u€esnici u saobracaju sve ugrozeniji.
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Sa grafika se moZe primetiti da njihova bezbednost znacajnije pocinje da opada
od 2014. godine, kada je broj saobracajnih nezgoda porastao za cak 15% u

odnosu na prethodnu, 2013. godinu.

Klasifikacija nezgoda sa starijim licima
u Republici Srbiji od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.64. Klasifikacija saobracajnih nezgoda sa starijim licima u RS od 2011. do 2015. godine

Sa Slike 5.64. se moZe uociti da se u Srbiji dogodilo najvise saobracajnih nezgoda sa
povredenim licima, zatim slede nezgode sa materijalnom Stetom i, na kraju,
nezgode sa fatalnim posledicama. Trend rasta je prisutan kod svih navedenih
tipova nezgoda, pri ¢emu je najvecCe poveCanje primeceno u broju nezgoda sa
povredenim licima, i to sa 2.188 u baznoj 2011. godini, na 2.471 u 2015. godini (Sto
je 13%). Nezgode sa materijalnom Stetom prate ovaj trend, sa izuzetkom 2012.
godine, kada je zabeleZen pad od 10% u odnosu na prethodnu godinu. Kada je rec¢ o
saobracajnim nezgodama sa poginulim licima, zabeleZen je porast sa 183 nezgode
u 2011. na 197 u 2015. godini, koliko ih je zabeleZeno i 2012. godine. Najmanje
nezgoda sa fatalnim posledicama se dogodilo 2014. godine (144), nakon Cega je

usledio nagli porast u narednoj 2015. - za ¢ak 36%.

Na podrucdju istraZivanja primecuje se drugacija raspodela tipova saobracajnih
nezgoda u njihovom ukupnom broju. U Beogradu se dogodilo najviSe nezgoda sa
materijalnom Stetom, slede ih nezgode sa povredenima i, na kraju, nezgode sa

poginulim licima. Kod nezgoda sa materijalnom Stetom prisutan je trend rasta u
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periodu od 2012. do 2015. godine, kada se ovaj broj konitnuirano povecavao.
Jedino smanjenje broja nezgoda desilo se 2012. godine, u kojoj ih je bilo
najmanje (836). U posmatranom periodu je zabeleZeno i konstantno povecanje
broja nezgoda se povredenima, i to sa 461, koliko je zabeleZeno 2011. godine,
na 659 u 2015. godini. Na teritoriji grada Beograda zabeleZen je slican trend
rasta broja nezgoda sa poginulim licima kao i u Republici Srbiji, pa se tako u
2012. i 2015. godini dogodilo najviSe ovih nezgoda, 43 i 42, respektivno.
Najmanji broj saobrac¢ajnih nezgoda sa fatalnim posledicama dogodio se u 2014.
godini (32). [ako postoji trend rasta, sa Slike 5.65. se moZe videti da je broj ovih

nezgoda prilicno ujednacen tokom posmatranog perioda.

Klasifikacija nezgoda sa starijim licima
u Beogradu od 2011. do 2015. godine

1.200
1.105

1.000 - 977
836 880

800

614 =

600 522 525

461
400

200

39 43 38 32 42
0 = I | T— _—

2011. 2012. 2013. 2014. 2015.

BSNPOG ® SNPOV ®SNMS

Slika 5.65. Klasifikacija saobracajnih nezgoda sa starijim licima u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Na narednim grafikonima prikazan je broj nastradalih i poginulih starijih lica u

saobracajnim nezgodama u Republici Srbiji i na teritoriji grada Beograda.
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Broj nastradalih i poginulih starijih lica u saobracajnim nezgodama
u Republici Srbiji od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.66. Broj nastradalih i poginulih starijih lica u RS od 2011. do 2015. godine

Ukupan broj nastradalih starijih lica u Republici Srbiji je porastao sa 1.995, koliko
je zabelezeno u 2011. godini, na 2.072 nastradala u 2015. godini. Tokom
posmatranog perioda, broj nastradalih je beleZio trend opadanja od 2011. do 2013.
godine, da bi u narednom periodu ovaj broj porastao za 10%. Broj poginulih
seniora po godinama je priblizno isti, sa izuzetkom 2014. godine, kada je
zabeleZeno najmanje poginulih starijih lica (130), dok je 2012. bila fatalna za ovu

starosnu kategoriju, sa ¢ak 187 poginulih.

Broj nastradalih i poginulih starijih lica u saobracajnim nezgodama
u Beogradu od 2011.do 2015. godine
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Slika 5.67. Broj nastradalih i poginulih starijih lica u Beogradu od 2011. do 2015. godine
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Ukupan broj nastradalih starijih lica u Beograd prati trend zabeleZen na teritoriji
drzave, ali sa znacajnijim odstupanjima od prosecnih vrednosti. Ovaj broj je
porastao sa 448, koliko je zabeleZeno u 2011. godini, na 554 nastradala u 2015.
godini, Sto predstavlja procentulano povecanje od ¢ak 23%. Najmanje nastradalih
je zabeleZzen 2011. i 2013. godine, 448 i 447, dok je najveci broj povredenih i
poginulih seniora u saobracajnim nezgodama bio 2015. godine (554). Broj
poginulih seniora po godinama je slican, sa izuzetkom 2014. godine, kada je
zabeleZeno najmanje poginulih starijih lica (29), dok je 2012. i u Beogradu bila

fatalna za ovu starosnu kategoriju, sa 40 poginulih.

Prikazani podaci pokazuju da Cetvrtina ukupnog broja povredenih starijih lica
strada upravo na podrucju istrazivanja, tj. na teritoriji grada Beograda. Slicno
procentualno ucesce je zabelezeno i kod lica koja su zadobila fatalne povrede u

saobracajnm nezgodama.

Na narednim graficima prikazan je broj nastradalih prema posledicama

zadobijenim u saobracajnim nezgodama u Republici Srbiji i na podrudju

istrazivanja.
Broj nastradalih starijih lica prema posledicama
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Slika 5.68. Broj nastradalih i poginulih starijih lica prema posledicama u RS od 2011. do 2015. godine



5. Rezultati istraZivanja

Trend nastradalih starijih lica prema posledicama zadobijenim u saobracajnim
nezgodama na teritoriji drZave slican je trendu nezgoda sa starijim licima u RS.
Potrebno je napomenuti da postoji razlika u broju nezgoda i broju nastradalih
starijih lica. Poredenjem podataka moZe se uoCiti da se u Srbiji dogodilo viSe
saobracajnih nezgoda u odnosu na evidentiran broj nastradalih lica. Prema podacima,
najviSe povredenih seniora je zadobilo lake telesne povrede (LTP), dok je u proseku
duplo manje onih koji teSko povredeni. Kod nezgoda sa lakim telesnim povredama,
najmanje povredenih je bilo 2013. godine (1.165), a najviSe 2014. godine (1.268). Kada
je rec o teskim telesnim povredama (TTP), najviSe ih je zabeleZeno 2015. godine (651),
Sto predstavlja procentulano povecanje od 10% u odnosu na prethodnu godinu, a 15%
kada se poredi ova vrednost sa baznom 2011. godinom. Broj poginulih je detaljnije

analiziran u prethodnom odeljku.

Broj nastradalih starijih lica prema posledicama
u Beogradu od 2011.do 2015. godine
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Slika 5.69. Broj nastradalih i poginulih starijih lica prema posledicama u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Kao i u Republici Srbiji, i u Beogradu se moze uociti saglasnost u trendovima broja
nastradalih prema posledicama i ukupnog broja nezgoda. Broj povredenih koji su
zadobili lake telesne povrede (LTP) je dvostruko veéi od broja onih koji su u
saobracajnim nezgodama bili tesSko povredeni. Broj poginulih je oCekivano najmanji u
ovoj raspodeli i iznosni skoro 8%. Kod nezgoda sa lakim telesnim povredama, najmanje
povredenih je bilo 2013. godine (273), a najviSe 2014. godine (351). Isti trend je

prisutan i na teritoriji drzave. NajviSe teskih telesnih povreda (TTP) je zabelezeno 2015.
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godine (174), Sto predstavlja procentulano povecanje od 18% u odnosu na prethodnu
godinu, odnosno c¢ak 40% viSe kada se poredi ova vrednost sa baznom 2011. godinom.

Broj poginulih je detaljnije analiziran u prethodnom odeljku.

Znacajna razlika se uocava u porastu broja teSkih telesnih povreda na podrucju
istrazivanja u odnosu na Republiku Srbiju. Takode, i ovde je prisutna razlika u
broju nezgoda i nastradalih, pa je tako manje onih koji su povredeni i poginuli,

nego Sto je zabeleZeno saobracajnih nezgoda.

5.4.2. Struktura nastradalih starijih lica u saobracaju na podrucdju istrazivanja i u
Republici Srbiji

U okviru ovog dela prikazani su podaci o stradanju starije populacije u odnosu
uloge koju imaju saobra¢ajnom procesu: vozac, peSak ili putnik. Prezentovani
su rezultati na nivou Republike Srbije i podrulja istrazivanja - grada
Beograda, da bi se moglo napraviti poredenje i izvesti zaklju¢ci o stradanju
ove starosne kategorije u saobracaju. Prema rezultatima, u Srbiji je u
razmatranom petogodiSnjem periodu najveci broj osoba nastradao u 2015.
godini, kada je u saobracajim nezgodama povredeno i poginulo ukupno 2.069
lica. NajugroZenije grupe su vozaci i peSaci, sa pribliZzno slicnim uceS¢em u
zbirnom broju nastradalih. Ipak, na teritoriji drZzave najvec¢i broj nastradalih
pripada vozackoj populaciji. NajviSe nastradalih vozaca je bilo u 2015. godini
(852), Sto je za 13,6% viSe nego u 2011. godini. Najveci broj peSaka stradao je
2011. godine (750), dok je broj nastradalih putnika najvisi u 2012. godini
(507). Kod vozaca je primetan trend rasta u broju nastradalih, dok je taj nivo

relativno ujednacen kod ostalih grupa.

Na nivou grada Beograda je najviSe ljudi nastradalo u 2015. godini (553).
NajugroZenija kategorija starijih ucesnika su peSaci, za razliku od podataka na
nivou Srbije, gde su vozaci bili zastupljeni sa najve¢im procentom medu stradalima
u saobracajnim nezgodama. Najveci broj vozaca stradao je u 2015. godini (112),
kao i putnika (210), dok je u 2012. godini nastradalo najvise peSaka (234). Kao i na
nivou drZave, broj stradalih vozaca u Beogradu kontinuirano raste, a u odnosu na

2011. godinu povecao se i broj stradalih putnika.
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Slika 5.70. Struktura nastradalih starijih lica prema svojstvu ucesnika u RS od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.71. Struktura nastradalih starijih lica prema svojstvu ucesnika u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Kada je reC o poginulim starijim licima, u Srbiji je najveci broj ljudi (187) izgubio

Zivot u saobracajnim nezgodama 2012. godine, a najmanji 2014. godine (130). Od

ukupnog broja poginulih bilo je najviSe pesaka (401), potom vozaca (312), a

najmanje putnika (121). U prikazanom periodu (od 2011. do 2015. godine), peSaci
Cine najveci broj poginulih u 2011. godini (93), 2012. (80), 2013. (86) i 2014. (64)

godini, dok je u 2015. godini podjednak broj poginulih peSaka i vozaca (po 78).
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Slika 5.72. Struktura poginulih starijih lica u RS od 2011. do 2015. godine

Struktura poginulih starijih lica u Republici Srbiji
u periodu od 2011. do 2015. godine

100 93
80
60

40

Broj poginulih

20

2011. 2012. 2013. 2014. 2015.

—eo—\ozal —e—Pesak —e—Putnik
Slika 5.73. Struktura poginulih starijih lica prema svojstvu ucesnika u RS od 2011. do 2015. godine

Kao i na teritoriji drzave, i u Beogradu je najveci broj starijih ljudi poginuo u
2012. godini (42), a najmanji broj u 2014. godini (29). U periodu od 2011. do
2015. godine, u saobracajnim nezgodama sa smrtnim ishodom bilo je najvise
peSaka (118), zatim putnika (32) i vozaca (31).

Primecuje se da su tokom perioda od 2011. do 2015. godine peSaci dominantno
najzastupljenija kategorija medu poginulim starijim ucesnicima u saobracaju u
Beogradu i da ih je smrtno stradalo dvostruko viSe nego vozaca i putnika zajedno.

Ovaj podatak nedvosmisleno ukazuje na znacajno vecu ugroZenost ove grupe
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korisnika na podrucju istrazivanja, kao i na potrebu da se dodatno istraze uzroci

stradanja i mogucnosti za prevazilaZzenje ovog problema.

Struktura poginulih starijih lica u Beogradu
u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.74. Struktura poginulih starijih lica u RS od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.75. Struktura nastradalih starijih lica prema svojstvu ucesnika
u Beogradu od 2011. do 2015. godine

5.4.3. Vremenska distribucija saobracajnih nezgoda sa starijim licima u Beogradu

Analiza podataka o nezgodama na podrucdju istraZivanja pokazuje da se na teritoriji
grada Beograda prosefno godiSnje dogodi 1.536 saobracajnih nezgoda u kojima
uCestvuju starija lica. Uzimajuci u obzir period od 2011. do 2015. godine, u Beogradu
je ukupno nastradalo 2.463 osobe, a poginulo ih je 181. U proseku godiSnje u

saobracaju nastrada oko 500 seniora. Najveci broj osoba starijih od 65 godina je
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nastradao 2015. godine (554), dok je najviSe njih poginulo 2012. godine (42). U
odnosu na 2011. godinu, broj nastradalih lica u 2015. godini povecao se za 106 (448

spram 554).
Broj nastradalih i poginulih starijih lica starosne strukture 65+ godina
u saobracajnim nezgodama u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.76. Vremenska raspodela broja nastradalih i poginulih starijih lica

u Beogradu od 2011. do 2015. godine
5.4.3.1. MeseCna neravnomernost saobracajnih nezgoda
Na podrudju istrazivanja, najvise stradalih lica ima u mesecu oktobru (241), ali je i
u narednim mesecima (novembar i decembar) primecen slican broj saobracajnih
nezgoda sa nastradalim starijim licima. Sa Slike 5.77. se uocava da mesecna
distribucija saobrac¢ajnih nezgoda sa nastradalim starijm licima ima korelativna
svojstva u odnosu na strukturu ucesnika. Moze se zakljuciti da je ukupno
stradanje starije populacije najzastupljenije tokom jesenjih meseci i pocetkom
zime. Uz to, u oktobru je nastradao najveéi broj vozaca (47), dok je mesec
decembar bio sa najve¢im brojem nastradalih peSaka (133). Gledano na
godiSnjem nivou, peSaci su u veem broju stradali tokom zimskih meseci.
Nastradalih putnika ima najviSe u junu mesecu (98). NajniZe vrednosti broja
nastradalih su zabeleZene tokom meseca februara, kada je nastradalo najmanje
starijih ljudi (149), i to najmanje vozaca (17) i putnika (42), dok je najmanje

nastradalih peSaka bilo u martu i avgustu (po 70).
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Slika 5.77. Mese¢na neravnomernost saobracajnih nezgoda sa nastradalim starijim licima

u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Kada su u pitanju nezgode sa fatalnim posledicama, u Beogradu je najviSe starijih

ljudi poginulo u mesecu septembru (21). Ako se posmatra struktura nastradalih

sa fatalnim posledicama uocava se da je najveci broj poginulih vozaca zabeleZen

tokom aprila (7), dok su peSaci najugrozeniji u u decembru (15) i septembru

(13), a putnici u julu mesecu (8).

25

20

Broj poginulih

Mesecna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa poginulim starijim licima
u Beogradu u periodu od 2011. do 2015. godine

Januar

| Februar

Septembar

Oktobar

Novembar

Decembar

Putnik
M Pesak

4
14

1
9

4

1

0

0

13

9

11

15

M Vozac

1

2

| a4

2

1

3

Slika 5.78. Mese¢na neravnomernost saobracajnih nezgoda sa poginulim starijim licima

u Beogradu od 2011. do 2015. godine

5.4.3.2. Dnevna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa starijim licima

Dnevna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa starijim licima je prikazana kroz

distribuciju nezgoda po danima u toku nedelje, kao i kroz raspodelu u odnosu na

nezgode koje su se dogodile tokom radnih i neradnih (vikend) dana. Takode je

prikazana i Casovna distribucija nezgoda u toku jednog dana.

235
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5.4.3.2.1. Vremenska distribucija saobracajnih nezgoda po danima u nedelji

Na podrudju istrazivanja, petak je najkriti¢niji dan kada su u pitanju nezgode sa
starijim licima. U proteklom periodu tokom ovog dana nastradalo je 417 starijih
lica. Skoro polovinu ovog broja ¢ine peSaci (201), dok je broj stradalih putnika
neSto manji (150). Stariji vozaci su u najve¢em broju stradali cetvrtkom (76), te
se moZe zakljuci da je to kritican dan za ovu populaciju. Sa druge strane, nedelja
je dan sa najmanjim brojem nastradalih starijih lica, kako sveukupno gledano
(247 nastradalih), tako i za grupe pojedinacno tj. za vozace (49), peSake (88) i
putnike (110) (Slika 5.79).

Podaci o nezgodama sa fatalnim posledicama za stariju populaciju pokazuju da
je u Beogradu najopasniji dan cetvrtak, sa ukupno 34 poginula starija lica. Za
vozace su podjednako rizi¢ni ponedeljak i utorak (poginulo po 6), za peSake
Cetvrtak (poginulih 27), dok je za putnike nedelja najrizi¢niji dan (7
poginulih). Gledaju¢i nedelju u celini, moZe se zakljuc¢iti da su peSaci
dominantno najugroZenija kategorija, koja najceSCe strada krajem radne

nedelje (Cetvrtak i petak) (Slika 5.80).

Dnevna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa nastradalim starijim licima
u Beogradu u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.79. Dnevna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa nastradalim starijim licima
u Beogradu od 2011. do 2015. godine
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Dnevna neravhomernost saobracajnih nezgoda sa poginulim starijim licima
u Beogradu u periodu od 2011.do 2015. godine
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Slika 5.80. Dnevna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa poginulim starijim licima
u Beogradu od 2011. do 2015. godine
5.4.3.2.2. Vremenska distribucija saobracajnih nezgoda - radni dani i vikend
Vremenska raspodela saobracajnih nezgoda u Beogradu pokazuje da stariji ljudi
u vecem broju stradaju u toku radnih dana (1862) nego vikendom (601). Ovaj
trend je prusutan kod svih identifikovanih kategorija (vozac, peSak, putnik), pri
¢emu radnim danima najviSe stradaju peSaci (881), potom putnici (671) i na
kraju vozaci (310). S obzirom na povecane aktivnosti svih ucesnika u

saobracaju tokom radne nedelje, moze se reci da su ovakvi rezultati i ocekivani
(Slika 5.81).

Vremenska distribucija saobracajnih nezgoda - radnii vikend dani
i svojstva ucesnika u Beogradu - broj nastradalih
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Slika 5.81. Dnevna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa nastradalim starijim licima
u Beogradu od 2011. do 2015. godine
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Kada je rec o odosu broja nezgoda sa fatalnim posledicama koje su se dogodile tokom
radne nedelje i vikenda, podaci su pokazali da u Beogradu radnim danima pogine veci
broj starijih ljudi (140) u odnosu na vikend (41), pri ¢emu su najviSe zastupljeni peSaci
(97), potom vozaci (22) i putnici (21). Kao i kod nezgoda sa nastradalim licima, i ovi
rezultati su posledica nedeljnog rasporeda aktivnosti koje u kretanju preduzimaju sve

starosne kategorije.

Vremenska distribucija saobracajnih nezgoda - radni i vikend dani
i svojstva ucesnika u Beogradu - broj poginulih
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Slika 5.82. Dnevna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa poginulim starijim licima

u Beogradu od 2011. do 2015. godine
5.4.3.3. Casovna neravnomernost saobrac¢ajnih nezgoda
Raspodela saobracajnih nezgoda po satima u toku dana na podrudju istrazivanja
pokazuje da je dvanaesti sat najopasniji za starije u¢esnke u saobracaju. U ovom satu
stradalo je ukupno 228 starijih lica, Sto predstavlja skoro 10% ukupnog dnevnog
broja nastradalih u saobracajnim nezgodama u okviru ove starosne kategorije. Ovaj
sat je najopasniji i za peSake (116), kao i za vozace (39), dok je za putnike (91)
najrizicnije 10 h. UopSteno gledano, period od 9-14 h je najopasniji za stariju
populaciju sa aspekta njihovog uceS¢a u saobracajnom procesu. U ovom
vremenskom intervalu strada 43% od ukupnog broja nastradalih starijih lica u
saobracajnim nezgodma. Sa druge strane, najmanji broj starijih je stradao u periodu

od23hdo6h.

Casovna distribucija saobraéajnih nezgoda sa poginulim starijim licima pokazuje
da je Beogradu najviSe starijih osoba poginulo u periodu od 9 h do 10 h sa,

ukupnim brojem od 18 poginulih lica. Za peSake je 9 h najrizicniji deo dana (13
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poginulih), za vozace 14 h (5 poginulih), a za putnike 15 h (7 poginulih). U celini,

najmanje poginulih ima u periodu od 22 h do 5 h.

Casovna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa nastradalim starijim licima
u Beogradu u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.83. Casovna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa nastradalim starijim licima
u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Casovna neravnomernost saobraéajnih nezgoda sa poginulim starijim licima
u Beogradu u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.84. Casovna neravnomernost saobracajnih nezgoda sa poginulim starijim licima u
Beogradu od 2011. do 2015. godine

5.4.4. Tipska analiza saobracajnih nezgoda sa starijim licima u Beogradu

Na narednim slikama (Slike 5.85 i 5.86) prikazana je distribucija saobracajnih
nezgoda prema tipu nezgode na podrudju istrazivanja. Definisano je trinaest
razli¢itih vidova saobracajnih nezgoda, koje su prikazane u odnosu na njihove
posledice, tj. pokazana je raspodela u odnosu na ukupan broj nastradalih, kao i

raspodela u odnosu na ukupan broj poginulih starijih lica.
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Saobracajne nezgode sa nastradalim licima prema vidu
u Beogradu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.85. Saobracajne nezgode sa nastradalim starijim licima prema vidu u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Saobracajne nezgode sa poginulim licima prema vidu
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Slika 5.86. Saobracajne nezgode sa poginulim starijim licima prema vidu u Beogradu od 2011. do 2015.

5.4.5. Struktura nastradalih starijih lica u¢esnika u saobracajnim nezgodama

U ovom poglavlju su prikazani podaci koji pokazuju polnu i starosnu strukturu
nastradalih i poginulih starijih ucesnika u saobracaju na podrucju istrazivanja. S
obzirom na to da generalno postoje razlike medu polovima u pogledu
participiranja u saobracajnom procesu, bilo je znacCajno sagledati relevantne
podatke o saobracajnim nezgodama za populaciju stariju od 65 godina. Takode,
prikazani su i rezultati koji se odnose na saobracajne nezgode razlicitih

starosnih kategorija ove populacije.
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5.4.5.1.Polna struktura

Na podrudju istraZivanja, medu nastradalima u saobracajnim nezgodama viSe ima
Zena (1.269 Zena u odnosu na 1.194 muskarca). Iako je ukupan broj nastradalih
sliCan po polnoj strukturi, postoje znacajne razlike kada se uzmu u obzir i
svojstva ucesnika. Stradali peSaci (623) i putnici (616) su u veCem broju Zene,
dok su nastradali vozac¢i u vecini sluCajeva muSkarci (403). Kada je re¢ o
peSacima, ova razlika nije tako izraZena, no kada su u pitanju putnici, vidi se da je
dvostruko viSe nastradalih u ovom svojstvu Zenskog pola. Jo$ drastiCnije
diferenciranje je prisutno kod polne strukture nastradalih vozaca, gde je 13 puta

viSe nastradalih vozaca muskaraca (403) u odnosu na Zene (30).

Polna struktura nastradalih starijih lica u Beogradu
u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.87. Polna struktura starijih lica nastradalih u saobraéajnim nezgodama
u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Kod nezgoda sa smrtno stradalim seniorima u Beogradu vec¢ina poginulih lica su
muskarci (116 muskaraca u odnosu na 65 Zena). Muskarci Cine veci broj poginulih
vozaca (31) i peSaka (70), dok je vecina poginulih putnika Zenskog pola (17). Kada
je re¢ o poginulim starijim peSacima, potrebno je naglasiti da je 60% ukupnog
broja poginulih peSaka musSkog pola. Poginuli putnici imaju skoro podeljenu
raspodelu, no ipak Zene su ugroZenije u ovom svojstu. Nijedan vozac Zenskog pola

u Beogradu nije bio medu poginulima u prethodnom petogodisnjem periodu.
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Polna struktura poginulih starijih lica u Beogradu
u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.88. Polna struktura starijih lica poginulih u saobraéajnim nezgodama

u Beogradu od 2011. do 2015. godine

5.4.5.2. Starosna struktura

U okviru naznacenih starosnih kategorija, moZe se primetiti trend opadanja

broja nastradalih u saobracajnim nezgodama sa povecanjem starosti ucesnika.

Medu nastradalima na podrucju

istrazivanja je najugroZenija starosna

kategorija od 65 do 69 godina, sa ukupno 798 seniora koji su stradali u

saobracajnim nezgodama. Medu ovom populacijom je i najveci broj nastradalih

vozaca (199) i putnika (323). Sa druge strane, najviSe nastradalih peSaka

pripada starosnoj grupi od 75 do 79 godina (281) (Slika 5.89).
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Starosna struktura starijih lica nastradalih u saobracajnim nezgodama
u Beogradu u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.89. Starosna struktura starijih lica nastradalih u saobraéajnim nezgodama
u Beogradu od 2011. do 2015. godine
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Starosna struktura starijih lica poginulih u saobracajnim nezgodama
u Beogradu u periodu od 2011. do 2015. godine
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Slika 5.90. Starosna struktura starijih lica poginulih u saobracajnim nezgodama
u Beogradu od 2011. do 2015. godine

Kada se posmatraju nezgode sa poginulim licima, starosnoj grupi od 65 do 69 godina
pripada najveci broj poginulih osoba (46), kao i najveci broj poginulih vozaca (15) i
putnika (13), dok je najviSe poginulih pesaka u okviru starosne kategorije od 80 do
84 godine (29) (Slika 5.90).
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6. ANALIZA I SINTEZA REZULTATA ISTRAZIVAN]A

U okviru ovog poglavlja analizirani su rezultati dobijeni istraZivanjima karakteristika
kretanja i stavova starijih korisnika, brzine kretanja seniora i njihove bezbednosti u
saobrac¢ajnom procesu. U diskusiji rezultata koriS¢ena je referentna literatura za
poredenje sa svetskim iskustvima i ispitivanje validnosti dobijenih vrednosti. U

nastavku su prikazani analizirani rezultati u slede¢em redosledu:

e Istrazivanje karakteristika kretanja i stavova starijih korisnika,
e Istrazivanje izabranog parametra saobracajnog sistema,

e Istrazivanje bezbednosti starijih starijih korisnika.

Na kraju ovog dela rada dat je sintezni prikaz dobijenih rezultata sa smernicama za
unapredenje i konkretnim predlogom mera za prilagodavanje gradskih saobracajnih

sistema potrebama starijih korisnika.

6.1. ANALIZA REZULTATA ISTRAZIVAN]JA KARAKTERISTIKA KRETANJA I
STAVOVA STARIJIH KORISNIKA

Diskusija rezultata istrazivanja obuhvata karakteristike kretanja i stavove starijih
nemotorizovanih korisnika (peSaka) i motorizovanih korisnika (vozaca) koji su
anketirani u okviru istraZivanja. Potrebno je naglasiti da su se svi anketirani peSaci
izjasnili kao nevozaci. Anketom starijih korisnika obuhvacena je populacija starijih
peSaka i vozaca (Nukupno=1.001), starosne kategorije od 65 godina i viSe. Analiza je

izvrSena u skladu sa prezentacijom rezultata, odnosno podeljena je u sledece celine:
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e Opsti podaci (pol, starost, vid, sluh, koris¢enje lekova, opSte zdravstveno
stanje),
e Mobilnost starijih korisnika,

e Stavovi starijih korisnika.

6.1.1. Opsti podaci

Pol

Ukupan broj nemotorizovanih ispitanika koji je ucestvovao u ovoj anketi je 500, pri
cemu muskarci cine 31% ispitanih, a Zene 69%. Veci udeo Zenskih ispitanika je
posledica manjeg broja aktivnih Zena vozaca ove starosne kategorije u ukupnom
uzorku (Nukupno=1.001). MoZe se reci da su svi stariji korisnici pre svega pesaci,
tako da je u ukupnoj populaciji starijih ljudi njihov broj odreden procentualnim
odnosom musSakaraca i Zena za ovu starosnu kategoriju. Ukupan broj starijih
vozaca koji je ucestvovao u ovoj anketi je 501, pri cemu muskarci cine 64,9%
ispitanih, a Zene 35,1%. U okviru ovih istrazivanja je u ispitanoj populaciji vozaca
treCina ispitanika Zenskog pola, Sto reprezentuje njihovo uces¢e u ukupnom broju
starijih vozaca. Ovaj procenat je dosta visok, no i dalje postoji znacajna polna
razlika u pogledu broja vozaca starijih od 65 godina. Aktuelni svetski trendovi
ukazuju na sve veci porast udela starije Zenske populacije u broju motorizovanih
korisnika. OCekuje se da Ce se ovaj rastuci trend joS intenzivije ispoljiti u godinama
koje slede (Polders i dr., 2015; Whelan i dr., 2006). Realno je oCekivati da ¢e seiu

Srbiji povecati broj Zena vozaca starijih od 65 godina.

Starost

Najmladi anketirani pesak ima 65 godina, a najstariji 90. ProseCna starost ispitanih
je 72+6,013 godine. Kada je rec¢ o vozacima, najmladi anketirani ima 65 godina, a
najstariji 86 godina. Prosec¢na starost ispitanih vozaca je 71+4,93 godina. Moze se
zakljuciti da prosecan ispitanik pripada kategoriji mladih srednje starih korisnika,
prema Kklasifikaciji primenjenoj u ovom radu. U literaturi se cesto vrsi
,2ukrupnjavanje“ ovih starosnih kategorija, pa se u velikom broju radova korisnici

dele na dve osnovne grupe: mladi stariji, koji su obuhvaceni rasponom od 65 do 75
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godina, i stariji stariji, koji reprezentuju sve one starije od 75 godina. Ako bi se na
posmatrani uzorak primenila ova klasifikacija, snimljena populacija starijih pesaka
pripada kategoriji mladih starijih uCesnika u saobracaju. Ovo predstavlja vaZan
podatak za interpretaciju dobijenih rezultata.

Vid

Vecina ispitanika (75,8% pesaka i 63,5% vozaca) ima potrebu za korekcijom vida, tj.
nosi naocare ili soCiva. Prema rezultatima istraZivanja, ¢ak tri Cetvrtine anketiranih
peSaka ima potrebu za korekcijom vida, dok je kod ispitane populacije
motorizovanih korisnika ovaj procenat nesto manji. Moze se zakljuciti da stariji
vozaci imaju bolji vid od seniora peSaka, Sto moZda doprinosi njihovoj spremnosti
da nastave sa aktivnom voZnjom. Generalno, dobijeni rezultati su u skladu sa
mogucnostima ove starosne kategorije. Smanjenje vizuelnih sposobnosti, kao i
bolesti oka koje se javljaju u ovoj Zivotnoj dobi, detaljno su opisane u Poglavlju 2.5.
pa nece biti opSirnije razmatrane u okviru ovog dela. No, svakako se treba kratko
osvrnuti na probleme koji su uoCeni, a odnose se na starije korisnike i slabljenje
vida. Prema obimnom istraZivanju koje su sproveli Dunbar i dr. (2004), zakljuceno
je da je sposobnost da se objekat detektuje, identifikuje i locira, narocito kada su u
pitanju objekti u pokretu, direktno povezana sa vizuelnim sposobnostima
pojedinca. Takode, uoCeno je da stariji imaju poteSkoc¢a sa detektovanjem udaljenih
objekata, sa adaptacijom na noc¢ne uslove vidljivosti, Sirinom vidnog polja i
lociranjem objekata koji im nisu u direktnom fokusu, pra¢enjem pokretnih
objekata, odbleskom itd. Navedeni problemi svakako uti¢u na obavljanje zadataka
koje je potrebno da stariji peSaci i vozaci obave u svakodnevnom kretanju (Dunbar
idr, 2004). Prelazak ulice, kretanje i voZnja u uslovima smanjene vidljivosti, kao i
procena bezbednog rastojanja, identifikovani su kao najces¢i problemi sa kojima se
susrecu stariji peSaci, odnosno kao situacije koje mogu biti rizi¢ne za ove korisnike,
Sto se moZe povezati i sa rezultatima ovih istrazivanja. Postoji malo dokaza o
povezanosti ovih promena i velikog broja saobracajnih nezgoda sa peSacima, no
relacija koja se moZe pronaci sa nezgodama starijih vozaca i analiza zadataka koje

je potrebno da obavi peSak, upucuju na zakljucak da je potrebno uzeti u obzir
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vizuelne sposobnosti ove starosne kategorije prilikom projektovanja saobracajnih

reSenja.

Sluh

Ispitani imaju normalan sluh sa prosecnom ocenom 3,36 kod starijih peSaka i 3,60
za seniore vozace. MoZe se uociti da, kao i kod vizuelnih sposobnosti, i sluh je
bolje ocenjen kod motorizovanih korisnika. Anketirani su se generalno izjasnili
pozitivno o svojim sluSnim sposobnostima, no treba uzeti u obzir Cinjenicu da je
skoro Cetvrtina ocenila svoj sluh kao loS i veoma lo§, Sto je nuZno uvaziti prilikom
predloga mera. Kao i prethodna stavka, i sluSne sposobnosti su detaljnije
analizirane u Poglavlju 2.5. pa ¢e ovde samo ukratko biti objasnjen ovaj uticaj.
Slabljenje sluha je uobicajeno za ovu populaciju, a moZe se odraziti na sposobnost
detektovanja zvuka, narocito visih frekvencija, pa je razumljivo Sto mnogi stariji
imaju problema u razumevanju govora u uslovima povecane buke (Fozard i dr,,
2001). U tom smislu, saobracajna buka moZe predstavljati problem za peSake sa
slabijim sluSnim sposobnostima, odnosno moZe uticati na njihovo sporije ili
neadekvatno reagovanje u svakodnevnim situacijama. Takode, oteZano ili
pogresno lociranje izvora zvuka je Cesto kod starijih ljudi, Sto za starije peSake
moze imati i fatalne posledice. IstraZivanja su pokazala da je lociranje zvuka koji
dolazi sa strane ili iza osobe komplikovano za stariju populaciju. Kako je sluh u
direktnoj vezi sa orijentacijom u prostoru, pokazano je da slabljenje slusnih
sposobnosti moZe uzrokovati i probleme u prostornoj orijentaciji pojedinca
(Pichora-Fuller i Schneider, 1991). Kao i kod slabljenja vizuelnih sposobnosti, ni
u ovom slucaju nema pokazatelja koji upucuju na korelaciju broja i vrste nezgoda
i smanjenja sluSnih sposobnosti, ali je jasno da se ova funkcionalna promena

uzrokovana starenjem ne sme zanemariti.

Koris¢enje lekova
Veliki procenat ispitanih starijih pesaka (78,8%) koristi lekove, odnosno ima prepisanu
stalnu terapiju, dok je taj broj za starije vozace znacajno niZi i iznosi 66,1%. 1z prikazanog

se uocava razlika u koriS¢enju lekova izmedu motorizovanih i nemotorizovanih
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korisnika, gde je kod vozaca primeceno manje ispitanika koji koriste medikamente.
Svakodnevna upotreba lekova, odnosno prepisane stalne terapije, karakteristicno je za
ovo Zivotno doba. Za ve(inu seniora, odrzZavanje organizma u funkcionalnom stanju
direktno zavisi od medikamenata. Bez obzira na starost pacijenta, lekovi Cesto imaju
negativne posledice koje potencijalno uticu na ranjivost korisnika i rizik od nezgode.
Ovo posebno vaZzi za starije osobe, jer upotreba lekova ima tendenciju rasta sa
godinama, Sto se pokazalo i u rezultatima ovog istrazivanja. Takode, stariji Cesto koriste
viSe razlicitih lekova, a mogu pokazivati i izmenjenu osetljivost na pojedine

medikamente (Dobbs, 2005; Lococo i Staplin, 2006).

Vaa (2003) je izracunao da relativni rizik od nezgoda raste sa koriS¢enjem lekova i
iznosi 1,58. Zapravo, ucesnici u saobracaju pod uticajem lekova imaju 58% veci
rizik od sudara u odnosu na korisnike koji ne koriste medikamente. Treba,
napomenuti da je ispitivanje vrSeno za odredene vrste lekova, koji sadrze
supstance koje mogu uticati na promene u ponasanju pojedinca, odnosno mogu
uzrokovati probleme sa memorijom, oteZano kretanje, pospanost, deformacije
slike itd. IstrazZivanja su pokazala da neki lekovi i supstance takode uti¢u na

povecan rizik stradanja u saobracaju (Vaa, 2003).

Ovi nalazi ukazuju na to da lekovi, odnosno njihovi sastojci, mogu biti u vezi sa
uvecanim rizikom od saobracajnih nezgoda, pa se moZze zakljuciti da svakako mogu
imati uticaja na seniore peSake, iako je njihovo dejstvo na motorizovane korisnike
znacajnije i ima drasti¢nije posledice. Treba napomenuti da su individualne razlike
u reagovanju na odredene supstance velike (Eby i dr., 2009) i da je najvazZnije da
pojedinac moZe bezbedno funkcionisati u svom okruzenju (Holland i dr., 2003). U
sprovedenim istrzivanjima, populacija starijih peSaka je iskazala znacajan stepen

koriSc¢enja lekova.

Ocena opsteg zdravstvenog stanja
Stav ispitanih je da njihovo zdravlje nije ni dobro ni loSe (osrednje) u odnosu na
njihovu starosnu kategoriju, sa blagim naginjanjem ka dobrom zdravlju, odnosno

prosecna ocena je 3,56+0,865. Zdravstveno stanje ispitanih seniora peSaka je,
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prema njihovoj oceni, prosecno dobro, Sto ukazuje na pozitivan Zivotni stav, koji
moze uticati na mobilnost, kao i na njihovu ranjivost u saobracaju. Jo$S bolju,
odnosno vrlo dobru ocenu 4,08+0,78 opsSteg zdravstvenog stanja dali su seniori
vozaci. Ovde se radi o subjektivnoj proceni, a ne o realnim podacima iz medicinskih

ustanova, Sto moZe biti od znacaja za dalje zakljucke.

Dunbar i dr. (2004) sugeriSu da specificni saveti mogu biti korisni za starije
korisnike. To se moZe odnositi na informacije o uticaju alkohola, lekova i
specificnih medicinskih stanja, mogu¢em ocekivanom padu u funkcionisanju
celokupnog sistema. Takode, vazno je ukazati im na znacaj redovnih zdravstvenih
kontrola, narocito vidnih i slusnih sposobnosti, i njihov potencijalni uticaj na

ponasanje peSaka (Dunbaridr., 2004).

6.1.2. Mobilnost starijih korisnika

Nacin kretanja

Anketirani nemotorizovani korisnici se najceSece krecu peske, skoro 80% njih.
Petina ispitanih je iskazala preferenciju za koris¢enje JGPP-a kao najcesc¢eg vida
prevoza, dok procenat onih koje najpre krecu u putnickom automobilu kao
suvozaci iznosi 5,4% ispitanih. Ovi rezultati su i oCekivani, s obzirom na to da
medu ispitanicima nema vozaca. Rezultati ispitivanja motorizovanih korisnika
pokazuju da najve¢i broj ispitanih (26,7%) najceS¢e koristi automobil kao
dominantni vid kretanja. Sledi kombinovano kretanje peSice i JGPP, sa 20%. Na
treCem mestu su oni stariji vozaci koji najces¢e pesSace (18,4%), a na Cetvrtom
korisnici JGPP (13,6%). Prisutne su znacajne razlike izmedu motorizovanih i
nemotorizovani seniora u izboru naj¢eSCeg nacina kretanja. Manje od petine
vozacke populacije je izjavilo da im je peSaCenje dominantni vid kretanja, za
razliku od peSaka kod kojih samo petini ispitanika ovo nije prvi izbor. Kada je re€ o
javnom prevozu, dobijeni su sli¢ni rezultati, odnosno oko 20% starijih korisnika se

najcesce krece JGPP-om, bez obzira na to da li se radi o peSacima ili vozacima.

Hydén i dr. (1999) su u svojim istrazivanjima pokazali da, uprkos cinjenici da je

automobil najpopularnije prevozno sredstvo u okviru ove starosne kategorije
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peSacenje takode predstavlja veoma cCest izbor, narocito kada su u pitanju krace
razdaljine (Hydén i dr, 1999). Anketa koja je sprovedena u Finskoj je pokazala da
se Cak 70% ispitanika najceSc¢e krece peSacenjem, dok je taj procenat u drugim
evropskim zemljama znacajno manji i kre¢e se od 30% do 50% (OECD, 2001;
Oxley i dr., 2004b; Whelan i dr., 2006). Zapravo, u zapadnoj Evropi je automobil
najcesSce koriS¢eno prevozno sredstvo od strane starijih korisnika saobracajnog
sistema, a polovina svih kretanja ove starosne kategorije se obavi na ovaj nacin
(OECD, 2001). Istrazivanja mobilnosti starijih sprovedena u Nemackoj pokazuju
visoku preferenciju za koriS¢enje putnickog automobila kao dominantnog vida
kretanja, za koji se izjasnilo ¢ak 65% seniora, 24% najceS¢e pesaci, dok se samo
2% odlucCuje na kretanje javnim prevozom. Ovi rezultati su svakako povezani sa
visokim standardom i prihodima, koji omogucavaju realizaciju ovih izbora
(Kubitzki i Janitzek, 2009). Takode, primeceno je da su peSacenje i koriS¢enje
JGPP-a kao dominantni modovi karakteristicni za urbane sredine (CONSOL.
Mobility Patterns in the Ageing Populations, 2013). Studija koja je napravljena u
Velikoj Britaniji pokazala je da je kretanje peSacenjem najucestaliji izbor kod
starijih, narocito za krace distance. Sledi ga javni gradski prevoz, kao omiljeni
motorizovani vid kretanja seniora (Oxley i dr., 2004). Savremeni trendovi
pokazuju da ¢e broj kretanja putnickim automobilom imati trend rasta kod ove

populacije, a najvece povecanje se oCekuje u broju starijih vozaca Zenskog pola.

Ucestalost kretanja

NajviSe ispitanih nemotorizovanih seniora (59,8%) se krece viSe puta dnevno,
zatim 27,4% jednom dnevno, a 10,6% viSe puta nedeljno. Sa druge strane, rezultati
su pokazali da najviSe motorizovanih ispitanika (31,5%) koristi automobil viSe
puta nedeljno, zatim slede oni koji voze svakog dana sa 21,4%. Dva-tri puta
mesecno se vozi 18,6%, jednom nedeljno 17,6% i manje od jednom mesecno 11%
ispitanika. lako istrazivanja pokazuju da broj putovanja, distance i vremena
putovanja opadaju sa godinama (Eberhard, 2008; Molnar i Eby, 2008; OECD,

2001), upravo zbog eliminacije radnih kretanja matrice putovanja starijih

.......
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autori Certhy i dr., 84% ispitanika je izajavilo da peSaci samo 3-4 puta nedeljno
(Carthy i dr., 1995). Mora se istac¢i da su rezultati u literaturi veoma razliciti i ne
moze se precizno reci koji je to proseCan broj dnevnih putovanja ove starosne
kategorije. OcCekuje se da ¢e karakteristike i ponaSanje starijih u pogledu
uCestalosti kretanja biti sigurno izmenjene u skladu sa trenutnim, a i budu¢im

promenama u okruzZenju (Haustein i Siren, 2015).

Svrha kretanja

Sprovedeno istraZivanje je pokazalo da stariji peSaci najceS¢e preduzimaju
kretanje sa svrhom zabave, odnosno rekreacije, ¢ak 66%, sledi kupovina sa
visokim uce$¢em od 62%, dok je 15% zaokruzilo posetu lekaru kao dominantu
svrhu kretanja. Razlog zbog koga se automobili najviSe koriste je kupovina sa 61%,
a sledi poseta prijateljima sa 53%. Za posete lekaru automobil koristi 17%, a za

svrhu zabave i rekreacije automobil koristi 27%.

Promena u strukturi svakodnevnih aktivnosti koja je karakteristicna za ovo
Zivotno doba, znacajno utice i na svrhu kretanja. Ovi rezultati su upravo u skladu sa
dnevnim aktivnostima koje preduzimaju seniori, s obzirom na to da viSe nisu
radno aktivni. Interesantno je da samo 15%, odnosno 17% ispitanih preduzima
kretanje sa svrhom posete lekaru, no to se moZe objasniti Cinjenicom da se
populacija anketiranih pozitivno izjasnila po pitanju opSteg zdravstvenog stanja.
Takode, dobijeni rezulati saglasni su sa nalazima iz literature da stariji ljudi prave
viSe kretanja sa svrhom kupovine, zabave i rekreacije i socijalnih aktivnosti, u
skladu sa promenjenom matricom kretanja usled penzionisanja (Arentze i dr.,

2008; Hjorthol i dr., 2010; Rosenbloom, 2004; Bergidr., 2011).

Rastojanja pesacenja

Kada je re¢ o ukupnoj duzini prose¢nih dnevnih peSackih rastojanja, veoma veliki
broj ispitanika prelazi dnevno vise od 1,5 km (52,8%), odnosno 72,8% ispitanika
prelazi viSe od 1 km dnevno. Potrebno je napomenuti da je vec¢ina onih koji prelaze
razdaljine vece od 1.500 m izjavila da prelazi dnevno znacajno veca rastojanja sa

svrhom rekreacije i poboljSanja opSteg zdravstvenog stanja.
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Jasno je da postoje prihvatljivi limiti u pogledu duzine peSacCenja, kao i da
rastojanje do cilja igra presudnu ulogu u izboru nacina kretanja. U literaturi je
istaknuto da je veoma malo ljudi spremno da presaci duZze od 1,6 km (Oxley i dr.,
2004). Kada posmatramo ukupnu populaciju, prose¢na duzina peSacenja varira od
1 km (Velika Britanija, Sjedinjene Drzave, Australija itd.) do preko 2 km, koliko
iznosi u Finskoj, Danskoj i Svedskoj. Kada su u pitanju stariji, u nekim zemljama, na
primer Britaniji i Australiji, proseCna dnevna rastojanja opadaju sa porastom broja
godina, dok nasuprot ovome, u Svajcarskoj, Danskoj i Holandiji stariji pesaci

prelaze veca rastojanja od mladih.

Prema raspoloZivim podacima ne moZe se generalizovati prosefno rastojanje
peSacenja za ovu starosnu kategoriju. Rezultati dobijeni istraZivanjem pokazuju
nam da se radi o veoma mobilnoj populaciji, a da su velika rastojanja peSacenja

posledica svrhe preduzimanja kretanja.

Promena navika u kretanju

Prema rezultatima ankete, najviSe nemotorizovanih ispitanika (40%) je mnogo
promenilo svoje navike u pogledu ucestalosti peSacenja, 24,8% malo je promenilo
svoju ucestalost peSacenja, dok je 23,4% nije uopSte promenilo. Navike u predenoj
razdaljini mnogo su promenjene kod 34% ispitanika, 25,6% je malo promenilo
navike, dok 23% ispitanika nije uopSte promenilo navike. Kada je rec¢ o starijim
vozacima, oko 60% je izjavilo da su malo ili nimalo promenili navike u ucestalosti
koriS¢enja automobila i predenih razdaljina, dok je jedna Cetvrtina starijih vozaca
(24,2%) sa mnogo promenjenim navikama po ovim stavkama. Promene u
navikama u kretanju posledica su izmenjenih Zivotnih aktivnosti ove starosne
kategorije. ViSe slobodnog vremena moZe uticati i na povecanje peSackih

aktivnosti, u pogledu broja i duZine putovanja.

Samopercepcija brzine voZnje
Rezultati su pokazali da velika vecina, ¢ak 61,1% ispitanika, smatra da im se brzina
voZnje ne razlikuje u poredenju sa ostalim vozacima. Za njima sledi 22,8% ispitanih

koji su svoju voZnju ocenili kao sporiju u odnosu na ostale vozace, dok 12,8% smatra
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da se krece brze od ostalih vozaca. Ovi nalazi su interesantni, jer je ocekivano da
vozaCke sposobnosti opadaju sa godinama, no ocigledno je da ispitanici ne
sagledavaju nastale promene. Precenjivanje sopstvenih sposobnosti, kada je rec o
vozactkom umecu, Cesta je pojava kod ove starosne kategorije (Horswill i dr., 2013).
Smanjenje mogucnost se donekle moZe kompenzovati najve¢im iskustvom u odnosu
na sve starosne grupe, no neophodno je da stariji vozaci budu svesni svojih realnih

mogucnosti kako bi se izbegle posledice loSih procena.

6.1.3. Stavovi starijih korisnika

U ovom delu upitnika seniori peSaci su davali svoj sud o situacijama koje su im
predocene, o stanju signalizacije i infrastrukture, kao i o subjektivnom osecaju
bezbednosti u saobracaju. Najvazniji rezultati ovog segmenta istraZzivanja

prikazani su i diskutovani u nastavku.

Situacije - nemotorizovani korisnici (pesaci)

Stariji peSaci su iskazali svoje stavove o slede¢im situacijama:

e prelazak preko signalisanog peSackog prelaza,

e prelazak preko nesignalisanog peSackog prelaza,

e pesacki prelazi (raskrsnice) sa velikim saobracajnim opterecenjem,

e Kkretanje nocu,

e procena brzine nailazeceg vozila,

e procena rastojanja nailazeceg vozila i

e reagovanje na iznenadnu (neocekivanu) situaciju.
U oceni saobracajnih situacija anketirani seniori su se najpovoljnije izjasnili o
prelasku preko signalisanog pesackog prelaza, koji ne predstavlja nikakvu teskocu za
skoro 90% ispitanih. lIspitani seniori ne smatraju da je prelazak preko
semaforisanog prelaza problematicna situacija, odnosno lako im je savladiva.
Literatura pokazuje neSto drugacije rezutate, koji upucuju na zakljuc¢ak da za ovu
starosnu kategoriju ovo ipak moZe biti nekomforna radnja. Carthy i dr. su pokazali
u svom istrazivanju da stariji mogu imati teSkoce kada prelaze Siroke ulice ili

raskrsnice, zbog sporijeg hoda, karakteristicnog za ovu starosnu kategoriju.

Takode, kompleksnost te situacije im oteZava sagledavanje razlic¢itih smerova u
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saobracajnom okruZenju (Carthy i dr., 1995). Pored toga, imaju poteSkoce i u
proceni saobracaja u najudaljenijoj traci (Oxley i dr., 1997). Zelena vremena koja
su im na raspolaganju cesto su ocenjena kao prekratka od strane starijih, a u
sluCaju komplikovanijih, viSefazih signalnih planova, seniori se mogu osecati

zbunjeno (Oxley i dr., 2004).

Sa druge strane, prelazak preko nesignalisanog pesackog prelaza predstavija tesku
ili veoma tesku saobracajnu situaciju za tre¢inu anketiranih. Strana iskustva takode
pokazuju da ovaj tip prelaza moZe biti veoma nezgodan i opasan kada su u pitanju
stariji peSaci. Poteskoce sa kojima se seniori susrecu prilikom prelaska ulice mogu
se pojaviti ukoliko ove lokacije nisu projektovane u skladu sa funkcionalnim
problemima vezanim sa starost (Oxley i dr., 2004). OpSirnija diskusija 0 ovom

problemu prikazana je u okviru Poglavlja 6.2.

Prema anketi, za skoro trecinu ispitanih (31,8%) prelazak ulice u periodima vecih
saobracajnih opterecenja predstavlja nekomfornu, tesku saobraajnu situaciju.
Stariji korisici generalno izbegavaju kretanja u periodima vrs$nih saobracajnih
opterecenja, Sto je pokazano i u literaturi kroz brojna istrazZivanja(Dunbar i dr.,
2004). Studija Separda i Patisona iz 1986. godine pokazala je da se veoma veliki
broj starijih peSaka Zali na oteZano prelaZenje ulice kada je saobracaj gust i brz
(Jennifer Oxley i dr., 2004). Problemi sa kojima se suocavaju su teskoce u
sagledavanju saobracajne situacije i konfuznost okruZenja koje se ogleda u
povecanom broju signala i znakova, karakteristicnim za raskrsnice pozicionirane
na mrezi viSeg ranga. Pokazano je da ovakve raskrsnice Cesto uzrokuju neugodnost
za seniore uprkos prisustvu signalizacije (NHTSA, 1981). Takode, osim pogleda na
levo i desno, oni moraju veoma pazljivo sagledati situaciju, ispred i iza sebe, zbog

moguceg prisustva vozila u skretanju (Oxley i dr., 2004).

Generalni stav ispitanika je da je kretanje nocu tesko, sa prosecnom vrednosc¢u 2,31,
odnosno oko 60% ispitanika se izjasnilo o ovoj situaciji kao teskoj ili veoma teskoj.
Ovo predstavlja najloSije ocenjenu situaciju od svih ponudenih, Sto je i u skladu

sa ocekivanjima i literaturom. Kako je u prethodnim poglavljima detaljno
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opisano, stariji korisnici generalno imaju problem sa kretanjem u uslovima no¢ne
vidljivosti, bez obzira na to da li se radi o motorizovanim ili nemotorizovanim
korisnicima. Vizuelne sposobnosti, ali i druga ogranicenja sa kojima se susrecu,
predstavljaju osnovni razlog za neprijatnost i tesSkoce sa kojima se seniori
susreCu u ovoj sutuaciji. Takode, pitanje osecaja licne sigurnosti moZe biti od
znacaja kada je u pitanju ova starosna kategorija i kretanje noc¢u. Ovo moZe biti
naroCito izraZeno u sluCajevima kada ulicna rasveta ne obezbeduje nivo
osvetljenja potreban da se korisnici osefaju sigurno i bezbedno. Takode,
uzimanje lekova, odnosno stalne terapije vezano je za odredenu dnevnu satnicu
(Cesto su to bas vecernji sati), Sto takode moze biti razlog za odustajanje od

kretanja.

Procena brzine i rastojanja nailazeceg vozila su situacije koje su seniori peSaci
veoma slicno ocenili. Za vecinu ispitanika (41,2%), procena brzine vozila koje
nailazi predstavlja normalnu rutinsku radnju, no za CcCetvrtinu anketirane
populacije ovo predstavlja tesku ili veoma teSku saobracajnu situaciju. Sli¢no
ovome, procena rastojanja nailazeceg vozila je situacija u kojoj se dobro snalazi
cak 44% anketiranih koji ovu situaciju smatraju normalnom, ali je skoro ¢etvrtina
teSko ili veoma teSko savladava. Saglasnost u stavovima po ova dva pitanja
potvrduje istinitost tvrdnji koje su ankterani iskazali. Ovi odgovori samo prividno
mogu biti umirujudi, jer ih statistika i literatura lako mogu opovrgnuti. Naime,
procena brzine i rastojanja nailazeceg vozila je najteZi zadatak sa kojim se surecu
svi peSaci prilikom prelaska ulice. Kod starijih ljudi primeceno je da mogu biti
manje umesni kada je u pitanju sud o ovom problemu. PeSak mora uzeti u obzir i
svoju brzinu kretanja kada donosi odluku o prelasku ulice. Stariji peSaci se krecu
sporije od mladih, no pitanje je jesu li svesni te Cinjenice i mogu li adekvatno
proceniti realne mogucnosti za prelazak ulice. Istrazivanja koja su se bavila ovom
temom su pokazala sa da su stariji stari manje veSti u proceni ovih vrednosti.
[strazivanja su pokazala da stariji peSaci precenjuju svoju brzinu hoda prilikom
prelaska ulice, kao i da imaju poteSko¢e u adaptiranju na aktuelne uslove u

saobracajnom toku (Dommes i Cavallo, 2011; Dommesidr., 2013).
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U velikom broju studija, stariji peSaci su pokazali preferenciju da nailazece vozilo
bude znacajnije udaljeno u trenutku preduzimanja akcije prelaska nego Sto je to
slucaj kod mladih korisnika. Wilson i Greyson (1980) su u svom radu pokazali da
veoma mali procenat peSaka ostavlja kratko vreme za prelazak ulice i da ove
vrednosti sa godinama imaju tendenciju povecanja. Kratko vreme definisano je
vrednoSc¢u od 2 s, kako su u svom istrazivanju pokazali Harrell i Bereska (1992),

mereno od inicijacije prelaska do sledeceg prolaska vozila (Dunbar i dr., 2004).

Kada je rec¢ o reagovanju na iznenadnu situaciju, skoro trecina ispitanika smatra da
je za njih ovo teSka ili veoma teSka radnja, dok se 42,4% snalazi normalno u ovoj
situaciji. OteZano reagovanje na iznenadnu situaciju je karakteristicno za ovo
Zivotno doba, kao posledica opSteg smanjenja sposobnosti seniora. Stariji oteZano
percipiraju opasnost, Sto skracuje vreme koje im je na raspolaganju za
preduzimanje prostorno i vremenski odogovaraju¢e radnje. Kako su im
psihomotorne funkcije u opadanju, ne ¢udi Sto im je teSko da adekvatno odgovore
na iznenadnu situaciju. Vreme reagovanja je definitivno produzZeno kod starijih
korisnika. Veliki broj radova je posvecen ovoj temi, a u okviru ranijih poglavlja dat
je kratak prikaz ove problematike. Kada je re¢ o moguc¢nostima za unapredenje u
smislu projektantskih mera, one se odnose na upravljacke funkcije raskrsnice, kao

i unapredenje signalizacije.

Izbegavanje situacija - nemotorizovani korisnici (pesaci)
[straZivanje je obuhvatilo i pitanja u kojima je ispitanici trebalo da se izjasne o

svesnom izbegavanju sledecih situacija:

e izbegavanje prelaska preko signalisanog peSackog prelaza,

e izbegavanje prelaska preko nesignalisanog pesSackog prelaza,

e izbegavanje peSackih prelaza (raskrsnica) sa velikim saobracajnim
opterecenjem i

e izbegavanje kretanja nocu.

Rezultati su pokazali da ispitanici u najvetem broju (93%) ne izbegavaju
signalisane peSacke prelaze, Sto je u skladu sa iskazanim stavovima o teZini

prelaska ulice na semaforizovanim raskrsnicama i prelazima. Zapravo, stariji
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iskazuju preferenciju ka signalisanim peSackim prelazima, Sto potvrduju i rezultati
ankete. Kod nesignalisanih peSackih prelaza je 20,8% ispitanika potvrdilo da
izbegava ovaj tip prelaza. lako se treina anketiranih starijih peSaka izjasnila o
prelasku preko nesignalisanog prelaza kao o teskoj ili veoma teskoj situaciji, jedna
petina njih je izjavila da svesno izbegava ovu situaciju, odnosno da su spremni da
odustanu od kretanja u ovoj situaciji. Bernhoft i Carstensen (2008) su pokazali da,
u poredenju sa mladima, stariji daju prednosti signalisanim raskrsnicama u odnosu
na nesignalisane, kao i da u situacijama dobre vidljivosti i smanjenog obima
saobracaja vecina njih prelazi ulicu na lokaciji na kojoj se trenutno nalaze
(Bernhoft i Carstensen, 2008). Sa druge strane, raskrsnice, odnosno peSacke
prelaze kod kojih postoji veCe saobracajno opterecenje izbegava cak 35,8%
ispitanika, Sto je u saglasnosti sa teZinom situacije koju su seniori iskazali u anketi
po ovom pitanju. Kada je rec¢ o kretanju noc¢u, skoro 70% ispitanih seniora izbegava
ovu situaciju. Rezultati prethodnih istrazivanja o mobilnosti starijih slazu se sa
ovim nalazima, a i strana iskustva potvrduju da je ovakvo ponaSanje opSteprisutno
kod starije populacije. Anketa domacinstava sprovedena u Velikoj Britaniji koju su
sproveli Ward i dr. (1994) pokazala je da se, u poredenju sa mladima, stariji
najceSece krecu u jutarnjim satima, izbegavajuci prometne saobracajnice i peSacke

prelaze (Oxleyidr., 2004).

Situacije - motorizovani korisnici (vozaci)

Stariji vozaci su u okviru istrazivanja iskazali stavove o slede¢im situacijama:

e voZnja kroz signalisanu raskrsnicu,

e voZnja kroz nesignalisanu raskrsnicu,

e voZnja u kruznom toku,

¢ manevar levog skretanja na signalisanoj raskrsnici,

¢ manevar levog skretanja na nesignalisanoj raskrsnici,

e voZnja u uslovima povecanog saobracajnog opterecenja,
e voZnjanocu,

e voZnja po kisi, snegu ili magli,

e voZnja na brzim gradskim saobracajnicama (gradski auto-put),
e voZnja van grada,

e ulivanje na auto-puti izlivanje sa njega,
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e promena saobracajne trake,

e reagovanje na iznenadnu, neocekivanu situaciju i

e uocavanje (nesignalisanog) pesSackog prelaza (odnosno namere prelaska

pesaka).

Rezultati su pokazali da za velinu starijih vozaca (41,9%) voZnja kroz signalisanu
raskrsnicu predstavlja lak zadatak, odnosno da nemaju poteskoca u savladavanju
ove situacije. S obzirom na to da je u pregledu literature jasno pokazano da
signalisane raskrsnice, odnosno svetlosna signalizacija, kao i pojedini manevri,
mogu biti problematicni za ovu starosnu kategoriju, ove rezultate treba shvatiti

kao subjektivnu procenu, i treba imati na umu da je verovatno da moguc¢nosti

seniora nisu u skladu sa njhovom procenom.

VozZnja kroz nesignalisanu raskrsnicu i voZnja u kruZnom toku su slicno ocenjene od
strane ispitanika, pa tako anketirani ove situacije doZivljavaju kao normalne (38%)
ili lake (37,3% i 35, 5%) za savladivanje. Ipak treba uzeti u obzir i ¢injenicu da za

13% starijih vozaca ovo predstavlja teSku ili cak veoma teSku situaciju.

Na signalisanim raskrsnicama, manevar levog kretanja je ocenjen kao normalno ili
lako savladiv zadatak za cak 90% ispitanika. Slicni rezultati su dobijeni i za
nesignalisane raskrsnice, gde se neSto manji procenat ispitanika (86,2%) izjasnio

pozitivno o ovoj situaciji.

Kada je rec¢ o voZnji u vrsnom satu, situacija je drugacija. Najveci procenat
(30,5%) smatra da je ova situacija teska za savladavanje, dok je 30,3%
identifikuje kao normalnu, a 24% smatra da im je lako da voze u uslovima

povecanog saobracajnog opterecenja.

Noéna voznja predstavlja tesku ili veoma tesku situaciju za cak 62,5% starijih
vozaca. Ovi nalazi su u skladu sa literaturom i potvrduju da je za starije korisnike

kretanje u uslovima smanjene vidljivosti veoma oteZano.

Slicno kao i u prethodnom stavu, skoro 60% ispitanih seniora je izjavilo da im je
tesko ili veoma tesko da voze u uslovima smanjene vidljivosti i vlaznih kolovoza i

prisustva snega, Sto je i oCekivano za ovu starosnu kategoriju.
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Sledece situacije:

e voZnja na brzim gradskim saobracajnicama (gradski auto-put),

e voZnja van grada,

e ulivanje na auto-putiizlivanje sa njega,

e promena saobracajne trake,

e reagovanje na iznenadnu, neocekivanu situaciju i

e uocavanje (nesignalisanog) pesSackog prelaza (odnosno namere prelaska

pesaka)

ocenjene su kao normalne ili lake za savladavanje u slucaju velike vecine ispitanih
starijih vozaca, dok je 10% ispitanika navedene situacije ocenilo kao tesSke ili

veoma teSke za savladivanje. LoSije ocene su u direktnoj vezi sa staroS¢u

anketiranih.

Izbegavanje situacija - motorizovani korisnici (vozaci)

e Izbegavanje vozZnje u vrSnom satu potvrdilo je 45,5%, a negiralo 54,5%.

e Izbegavanje voznje nocu je potvrdilo 66,1% ispitanika, dok je preostalih
33,9% ne izbegava.

e Izbegavanje voZnje po kiSi, snegu ili magli primenjuje 61,1% ispitanika, a
38,9% je ne izbegava.

e Izbegavanje voZnje na brzim gradskim saobracajnicama, poput gradskog
auto-puta, potvrdilo je 12,6% ispitanika, a negiralo 87,4%.

Ostale navedene situacije nisu predmet izbegavanja od strane starijih vozaca za

preko 93% ispitanika.

Ocena stanja signalizacije

Prosecnu ocenu stanja signalizacije dalo je najviSe ispitanika, njih 37,5%, medutim
viSe od Cetvrtine ispitanih seniora (peSaka i vozaca) smatra da je signalizacija u
loSem ili veoma loSem stanju. Kada je re¢ o nemotorizovanim Kkorisnicima, ovi
rezutati su logicni, jer signalizacija nije u fokusu ove kategorije korisnika. Kako se
stariji peSaci uglavnom krec¢u u dobro poznatom okruZenju, naj¢eS¢e tokom dana i
u dobrim vremenskim uslovima (Eberhard, 2008), moZe se pretpostaviti da
njihovo zanimanje za saobracajnu signalizaciju nije veliko. Sa druge strane, moglo
se oCekivati da stariji vozaci izraze vece nezadovoljstvo stanjem signalizacije, no

rezultati su kod obe kategorije potpuno izjednaceni. Ipak, 25% anketiranih starijih
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peSaka iskazalo je negativan stav u odnosu na stanje saobracajne signalizacije, Sto

ukazuje na potrebu da se ispita realno stanje i prilagodenost ovoj populaciji.

Uocljivost i citljivost saobracajne signalizacije

Rezultati istraZzivanja su pokazali da je signalizacija dobro uocljiva i Citljiva za
vecinu starijih vozaca (53,5%) i neSto manji procenat starijih peSaka (44%). Sledi
24,8% ispitanika sa prosecnom ocenom i 17,6% sa slabom ocenom. 9,8% smatra
da je signalizacija veoma dobro uocljiva, a 3,8% da je veoma slabo uocljiva i ¢itljiva.
lako vecina starijih smatra da je signalizacija dovoljno uocljiva, tre¢ina njih se nije
pozitivno izjasnila po ovom pitanju. Kako je u prethodnom odeljku ve¢ receno, u
izvesnoj meri treba biti rezervisan prema ovim rezultatima, u skladu sa

prethodnim obrazloZenjem.

Razumevanje saobracajnih znakova

Anketirani dobro razumeju saobracajne znakove, sa visokom prosecnom
vrednoSc¢u 4 i mogucim odstupanjem u procenu u iznosu od 0,957, odnosno preko
80% starijih vozaca misli da im je razumevanje saobracaje signalizacije dobro ili
veoma dobro. Uocava se da su ispitanici visoko ocenili svoje znanje saobracajnih
znakova, no treba biti oprezan u prihvatanju ovih rezultata. Strana iskustva
ukazuju na visok procenat nerazumevanja saobracajnih znakova razlicitih
starosnih kategorija, a posebno starijih peSaka. Istrazivanja koja su radena u
Velikoj Britaniji pokazala su zapanjujuce rezultate, ¢ak i kada su u pitanju cesto
koriS¢eni saobracajni znakovi (DfT, 2011). Kada je re¢ o peSacima, poznavanje
signalizacije je vaZzno, ali ne u onoj meri koliko moZe biti presudno kada su u
pitanju stariji vozaci. Kako je ve¢ rec¢eno, zanimanje ove populacije za saobracajne

znake moZe biti smanjeno, Sto svakako ne znaci da nije potrebno.

Elementi infrastrukture

Kako se moze videti iz Tabele 6.1, najbolje ocenjeni elementi signalizacije od strane
starijih peSaka su: Sirina peSackih prelaza, pristupacnost objektima i osvetljenje
ulica i trotoara. NajviSe zamerki je upuceno na uredenost podloga i trotoara, kao i

Sirinu trotoara.



6. Analiza i sinteza rezultata istraZivanja

Tabela 6.1. Ocena stanja odabranih infrastrukturnih elementa

Ocena stanja elemenata

. Veoma lose Lose Prosecno Dobro Veoma dobro
infrastrukture

Uredenost i podloga trotoara 192 [ 336 208 W 162 1,2

Sirina trotoara L7 12,6 252 N 334 & 264 W 2,4

Obelezavanje pesackih prelaza b 5 20,8 316 4 39 3,6

Sirina pesackih prelaza U 26 W 84 = 31,2 W 476 W 9,2

Pristupaé¢nost objektima W 4 168 M 336 A o W 46

Osvetljenje pesackih prelaza b 28 = 19,8 272 W 396 W 10,6

Osvetljenje ulica i trotoara U 4 18,2 274 W 412 W 9,2

ViSe od polovine ispitanika (52,8%) ocenila je uredenosti podloga i troatora kao
loSu ili veoma loSu, pa je neophodno predvideti mere za prevazilaZzenje ovog
problema. Takode, veliki broj starijih peSaka je iskazao nezadovoljstvo
postojeCim Sirinama trotoara. Ovo je veoma vazan nalaz, s obzirom na Cinjenicu
da je ovaj element infrastrukture u direktoj vezi sa nivoom usluge koji se
obezbeduje peSacima. Naime, Sirina trotoara je €lan jednacine kojim se tretiraju
nemotorizovana peSacka kretanja u okviru integrisanog modela za proracun
nivoa usluge urbanih saobracajnica (Dowling i dr., 2009), koji je prezentovan u
poslednjem priru¢niku HCM-a23 iz 2010. godine. U tom smislu, neophodno je da
Sirine trotara obezbede zadovoljavaju¢i nivo usluge za sve, pa i za starije
korisnike. Kretanje starijih osoba moZe zahtevati i koriS¢enje pomoc¢nih
sredstava (Stap, hodalica), pa potrebne Sirine mogu biti ve¢e od uobicajeno
projektovanih i normiranih. ObeleZavanje peSackih prelaza je joS jedan od
elemenata infrastrukture koji su stariji peSaci loSije ocenili. Osim vidljivosti
prelaza, vazno je da ove oznake budu izvedene od materijala koji ¢ce osigurati
bezbedan i lak prelazak i u vlaZnim uslovima. Klizavost peSackih prelaza je
jedan od velikih problema sa kojima se susrecu svi u€esnici u saobracaju, no za
ovu populaciju mogu biti posebno opasni, zbog njihove ranjivosti i osetljivosti
na padove. U okviru predloga mera potrebno je predvideti adekvatna reSenja za

obeleZavanje peSackih prelaza.

23 HCM - Highway Capacity Manual, americki prirucnik za proracun kapaciteta i nivoa usluge
saobracajnica
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Ocena stanja infrastrukture

Stanje infrastrukture skoro polovina ispitanih seniora peSaka (46,8%) ocenjuje kao
prosecno. Sa druge strane, tre¢ina anketiranih je navela da je stanje loSe ili veoma
lose. Najvise ispitanih vozaca je izjavilo da je infrastruktura u losem (35,5%) ili
veoma loSem (16%) stanju, Sto predstavlja stav viSe od polovine ispitanika

(Tabela 6.2).

U odnosu na saobracajnu signalizaciju, stanje infrastrukture je neSto loSije
ocenjeno, narocito od strane vozaca. Ovaj rezultat je ocekivan, s obzirom na to da
percipiranje saobracajne signalizacije nije u fokusu seniora peSaka, a da
infrastrukturni nedostaci mogu znacajno uticati na njihove moguc¢nosti u kretanju.
LoSi trotoari i klizavi peSacki prelazi mogu doprineti osecaju nesigurnosti u
kretanju i dovesti do padova, koji predstavljaju jedan od osnovnih i opravdanih
strahova sa kojim se ova populacija susrece. Takode, senzitivnost vozaca na stanje

infrastrukture je oCekivano veca, Sto je istrazivanje i pokazalo.

Tabela 6.2. Ocena stanja infrastrukture

Stariji pesaci (%) Stariji vozaci (%)
Veoma loSe 7,6 16,0
LoSe 25,6 35,5
Prosecno 46,8 31,5
Dobro 19,2 15,0
Veoma dobro 0,8 1,2

Koliko bi Vam unapredenje saobracajne signalizacije i infrastrukture pomoglo u kretanju?
U prethodnoj analizi, moglo se uociti da su stavovi starijih podeljeni u pogledu
kvaliteta signalizacije i infrastrukture. Manji procenat ispitanih je iskazao izraZzeno
negativno misSljenje o predmetnim elementima signalizacije i infrastrukture, ali
stavovi seniora o potencijalima unapredenja upucuju na zakljucak da je neophodno
poboljsati postojece uslove, preispitati pojedine elemente i prilagoditi ih ovoj
starosnoj kategoriji. Veoma veliki broj anketiranih starijih korisnika, oko 80% njih,

smatra da bi im unapredenje saobracajne signalizacije i infrastrukture mnogo ili
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veoma mnogo pomoglo u kretanju. lako se na prvi pogled moze uciniti da su
rezultati poslednja dva upita nesaglasni, oni se mogu objasniti Cinjenicom da i u
slucaju kada je postojece stanje tehnicki zadovojavajuce, to eksplicitno ne znaci da
je i starosno prihvatljivo. Istrazivanja literature su pokazala da se seniori peSaci
uglavnom Zzale na odredene elemente, kao Sto su npr. Sirina ulica, nedostatak
vremena za prelazak saobracajnice, nepostojanje pesackog ostrva, Sirina trotoara

isl

[straZivanje kretanja i problema starijih peSaka obuhvaceno je i istrazivanjem
brzina starijih korisnika, pa Ce oni biti detaljnije opisani u Poglavlju 6.2u kom je

prezentovana diskusija rezultata ovog istrazivanja.

Subjektivna procena bezbednosti u saobracaju

Kada je re¢ o subjektivnom osecaju bezbednosti starijih peSaka, miSljenja su
podeljenja, no ipak se vecina (56%) pozitivno izjasnila po ovom pitanju. Li¢na
procena bezbednosti starijih vozaca ukazuje na to da se velika vecina ispitanih
(83,6%) osecta bezbedno u toku voznje. Ovo moze biti veoma znacajno, jer ukazuje
na Cinjenicu da stariji ucesnici u velikom broju nisu svesni opasnosti sa kojima se
mogu svakodnevno suociti u saobracaju. Jonah i Engel (1983) su u svom radu
konstatovali da su stariji ljudi ¢esto manje svesni rizika u saobra¢ajnom okruZenju.
Takode, pojedini istrazivaci su zakljucili da nevozaci imaju slabije razumevanje

saobracaja nego stariji vozaci (Dunbar i dr., 2004).

Najveci broj ucesnika istrazivanja, 92,2% anketiranih peSaka i 91% vozaca, nije
ucestvovalo u saobracajnoj nezgodi ili u nekoj rizi¢noj situaciji u prethodnom
periodu, odnosno svega 7,7% je imalo to iskustvo. Ovo moZe biti razlog subjektivnog
osecaja sigurnosti koji su u velikom broju iskazali ispitanici. No, realni podaci o
stepenu rizika ove populacije zahtevaju da se seniori peSaci upoznaju sa svojom
ranjivoscu, kroz razli¢ite vidove treninga i edukacija. Takode, pojedini elementi
signalizacije mogu doprineti opStem podizanju pozornosti na prisustvo starijih u

saobracaju.
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UKRSTANJE REZULTATA ISTRAZIVANJA

Opsti podaci i karakteristike kretanja starijih korisnika

UkrStanje opStih podataka i informacija o kretanju je pokazalo da pol ispitanika
nema uticaja na izbor nacina kretanja, ucestalost i svrhu kod populacije starijih
peSaka. Takode, nisu se pojavile statisticki znacajne razlike izmedu starijih
muskaraca i Zena u pogledu predenih rastojanja i promena u pesackim navikama.
Prema rezultatima istrazivanja koja su sprovedena u svetu, ne moZe se doneti
jedinstven zaklju¢ak po ovom pitanju. Tako je, na primer, Sheppard (1987) u svom
radu pokazao da nema znacajne razlike u kretanju starijih muskaraca i Zena. Sa
druge strane, nekoliko studija koje su radene u Velikoj Britaniji ukazale su na
drugacije pojave. Ispitanici muskog pola su se kretali ceS¢e nego Zene, Sto je
iznenadujuce kada se ima u vidu Cinjenica da je medu ovom populacijom manje
vozaca Zenskog pola. Studija koji su sproveli Ward i dr. (1994) dosla je do rezultata u
kojima su se muskarci seniori manje kretali od njihovih vrsnjakinja, no njihova
rastojanja su bila duza. Jasno je da nema opste prihvacenog stava kada je rec o
polnim razlikama i karakteristikama kretanja starijih nemotorizovanih korisnika
(Dunbar i dr., 2004), pa se u tom smislu rezultati ovog istrazivanja mogu prihvatiti
kao realni za preovladujuce lokalne uslove. Sa druge strane, rezultati istraZivanja
uticaja pola na karakteristike kretanja starijih vozaca pokazali su da postoji razlika u
najc¢eS¢em nacinu kretanja izmedu muskaraca i Zena, odnosno primetno je da medu
vozacCima ima viSe ispitanika muskog pola. Ovi rezultati su u skladu sa inostranim
iskustvima i potvrduju ve¢ poznate nalaze. UoCeno je da postoje polne razlike u
pogledu ucestalosti i promene navika anketiranih vozaca po tom pitanju. Stariji
vozali CeSCe koriste automobil i nisu znacajnije promenili navike u frekvenciji

njegovog koriS¢enja, za razliku od Zenskih ispitanika.

Prepostavka da je uticaj starosti znacajan za mobilnost seniora pokazala se tatnom u
okviru ovog istrazivanja. Razlike izmedu starosnih kategorija posmatrane populacije
su prisutne kod starijih peSaka u odnosu na sve posmatrane karakteristike kretanja,
a slicni rezultati su dobijeni i za vozace seniore. Kada je u pitanju izbor nacina

kretanja nemotorizovanih korisnika, stariji stari se ceS¢e odlucuju za koriS¢enje
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JGPP-a, dok je kod motorizovanih ispitanika uceS¢e vozaca najprisutnije u starosnoj
kategoriji 65-69 godina. Takode, ucestalost kretanja opada kod ove starosne
kategorije za sve korisnike, kao i dnevna rastojanja peSacenja. Svrhe preduzimanja
kretanja se razlikuju u okviru razmatrane populacije, pa se tako mladi ispitanci CeSce
krecu sa svrhom rekreacije i zabave, dok stariji uglavnom peSace zbog posete lekaru
ili neke druge zakazane aktivnosti. Kada su u pitanju navike u kretanju, primeceno je
da su mladi ispitanici manje promenili svoje ponaSanje u tom pogledu, bez obzira na
to da li se radi o peSacima ili vozaCima. Dobijeni rezultati su oc¢ekivani i posledica su,

pre svega, psihofizickih promena koje su uzrokovane starenjem.

Rezultati pokazuju da vid i sluh ispitanika nisu statisticki znacajno povezani sa
karakteristikama kretanja seniora, odnosno da nemaju uticaja na navedene
parametre. IstraZivanje ovih uticaja kod starijih vozaca je pokazalo da postoji
korelacija izmedu slusnih sposobnosti i nacina kretanja. Anketirani vozaci koji su
svoj sluh slabije ocenili u manjoj meri voze automobil od ostalih grupa. Isto tako,
ispitanici slabijeg sluha su u vecoj meri izjavili da voze sporije od ostalih ucesnika
u saobracaju. Ovi nalazi su veoma interesantni, jer je veliki deo dosadasSnjeg
istrazivackog rada usmeren na vizuelne sposobnosti korisnika i njihov uticaj kao
dominantan faktor u voZnji. Slusnim sposobnostima se ne pridaje toliki znacaj,

iako mogu biti veoma vazne i za motorizovane i za nemotorizovane korisnike.

Kada je u pitanju koriS¢enje lekova, rezultati su pokazali da postoji statisticki
znacajna povezanost izmedu koriS¢enja lekova i ucestalosti kretanja, odnosno da
se ispitanici koji nemaju redovnu terapiju krecu cesS¢e od seniora koji piju lekove.
Primecena je razlika i u brzini voZnje, pa su oni koji koriste lekove ocenili svoju

voZznju kao neSto sporiju u odnosu na one bez stalne terapije.

OpSte zdravstveno stanje je prema rezultatima istraZivanja imalo uticaj na
ucestalost peSacenja, kao i na duZine prosecnih dnevnih rastojanja, a prema
odgovorima ispitanika ono nije bilo znacajno za izbor nacina kretanja, niti je
uticalo na svrhu peSacenja, kao ni na navike u kretanju. Kod starijih vozaca je

takode prisutan uticaj zdravlja na frekvenciju, ali i na brzinu voZnje, pa tako sa
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opadanjem procene zdravstvenog stanja opada i brzina voznje. Neobicno je Sto
izbor nacina kretanja nije doveden u vezu za zdravstvenim stanjem seniora, Sto
bi bilo o¢ekivano za ovu populaciju. Ovo se moZe objasniti ¢injenicom da je bez
obzira na zdravstveno stanje ispitanika nacin kretanja naj¢es¢e odreden svrhom
preduzimanja kretanja, pa u tom smislu zdravstveno stanje ne mora nuZno
uticati na vid prevoza. Rezultati koji se odnose na ucestalost i prosecna dnevna
rastojanja su ocCekivani, jer je logi¢no da ¢e oni boljeg zdravlja Zeleti i moc¢i da se
krecu i ceSce i duze.

Opsti podaci i stavovi starijih korisnika

Kod nemotorizovanih anketiranih korisnika skoro da nema razlika u stavovima
musakraca i Zena u odgovorima na postavljena pitanja. S obzirom na to da se radi o
isklju¢ivo peSackoj populaciji, ovakvi rezultati mogu biti opravdani. Razlika je
primecena kod ocena stanja signalizacije i obeleZavanja peSackih prelaza, koje su Zene
povoljnije ocenile u odnosu na muskarce. Kada je re¢ o starijim vozacima, statisticku
znacajnost su postigle razlike u stavovima u slede¢im situacijama: voZnja kroz
nesignalisanu raskrsnicu regulisanu znacima prioriteta, manevar levog skretanja na
nesignalisanoj raskrsnici, voZnja nocu i ulivanje na auto-put i izlivanje sa njega. U

svakom od ovih aspekata voZnje Zene slabije ocenjuju svoj stav nego muskarci.

Sa druge strane, starost ispitanika je znacCajno povezana sa stavovima koje su
iskazali anketirani seniori. Kada je re€ o situacijama i oceni stanja signalizacije i
infrastrukture, najnepovoljnije ocene dali su najstariji ispitanici, starosti 80 godina i
viSe. Njima je svakako teZe da savladaju situacije koje su navedene, pri emu treba
napomenuti da nije bilo razlike u odgovorima ispitanika kod ocene reagovanja na
neocekivanu situaciju u funkciji njihovih godina. Ovakvi nalazi su potvrdeni i u
inostranoj literaturi (Poglavlje 3), a mogu se objasniti Cinjenicom da naucene,
automatizovane radnje nisu ugroZene starenjem, ili bar ne u istoj meri kao neke
druge funkcije. Osim navedenog, starost se pokazala znaajna i kod pitanja o

subjektivnoj proceni bezbednosti, koja je najniZa kod najstarijih ispitanika. U oceni
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stanja pojedinacnih elemenata infrastrukture starost ispitanika nije uticala na

njihove stavove.

Vizuelne sposobnosti starijih peSaka i njihova veza sa rezultatima pokazuju da
ispitanici slabijeg vida daju loSije ocene u slede¢im situacijama: prelazak
nesignalisanih raskrsnica, prelazak opterecnih saobracajnica, kretanje nocu i
procena rastojanja nailazeceg vozila. Zapravo, moZe se uoCiti da su selektovane
situacije blisko povezane sa vizuelnim mogucnostima i da je ispitanicima koji imaju
korigovan vid teze da savladaju ove radnje ili nisu sigurni u svoju procenu, $to
potvrduje i njihov stav o subjektivnoj oceni bezbednosti, koji je loSiji nego kod onih
koji dobro vide. Znacaj vida za voznju moZe se sagledati i kroz odgovore ispitanika u
ovom istrazivanju. Za razliku od nemotorizovanih seniora, koji su selektivno ocenili
ovaj uticaj, vozacima je on veoma bitan, Sto pokazuju i dobijeni rezultati. U svim
sitacijama se pokazala statisticki znacajna razlika izmedu ispitanika sa korigovanim i
sa nekorigovanim vidom. Ove razlike upucuju na zakljucak da anketirani sa slabijim
vidom doZivljavaju ve¢inu svakodnevnih saobracajnih sitiuacija kao teze nego sto je
to slucaj sa ispitanicima koji su izjavili da imaju normalan vid. Uticaj vida na stavove
vozaca nije bio znacajan kod sledec¢ih stavki: reagovanje na iznenadnu situaciju,

razumevanje i ocena stanja signalizacije i infrastrukture.

Rezultati ukrStanja podataka o sluSnim sposobnostima starijih i njihovim
stavovima pokazali su da su sve predstavljene situacije statisticki znacajne i da je
prisutna pozitivna povezanost u svim slucajevima. To znaci da kako sluh ispitanika
ide od loSeg ka dobrom, tako i njegove procene lakoce datih situacija kretanja u
saobracaju rastu. Takode, kao i u prethodnom slucaju, slusne sposobnosti uticu i na
subjektivan osecaj bezbednosti starije populacije, odnosno oni slabijeg sluha se
osecaju manje bezbedim. Dobijeni rezultati ukazuju na znacaj ovog uticaja, za koji
se moZe re¢i da je potcenjen u istrazivackom radu i u praksi. Neophodno je
sagledati moguc¢nosti za primenu adekvatnih inZenjerskih mera kojima bi se
starijima peSacima smanjenih slusnih sposobnosti olaksalo svakodnevno kretanje i

obezbedilo sigurnije saobracajno okruZzenje.
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Kod starijih pesaka se uticaj lekova odraZzava na kretanje u no¢nim uslovima, tj. u
uslovima smanjene dnevne vidljivosti, Sto se mozZe objasniti rutinama u dnevnom
uzimanju prepisane terapije i subjektivnom oseCaju smanjene sigurnosti u
kretanju po uzimanju leka. Takode, rezultati koji ukazuju na poteSkoce u proceni
rastojanja i blagovremenom reagovanju su ocekivani i potvrduju pretpostavke o
povezanosti ovih varijabli sa koriS¢enjem medikamenata. Subjektivni osecaj
sigurnosti i bezbednosti je manji kod starijih peSaka sa redovnom terapijom, Sto je
definitivno posledica opSteg zdravlja anketiranih, o Cemu c¢e biti viSe reci u
narednom odeljku. Rezultati anketiranja vozacke populacije ukazali su na veci
uticaj koris¢enja lekova nego kod nemotorizovanih seniora. Zapravo, po skoro
svim stavkama su se pokazale statisticki znacajne razlike u ocenama ispitanika sa
terapijom i bez nje. Opsti trend je da ispitanici koji su prijavili da koriste lekove
smatraju vecinu situacija sa kojima se susrecu tokom voznje kao teZe od ispitanika
koji ne koriste medikamente. Takode, subjektivni osecaj bezbednosti je kod ovih
korisnika nizi, kao i procena licnog vozackog umeca. Ovi odgovori upucuju na

zakljucak da su ispitani korisnici u odredenoj meri svesni svojih ogranicenja.

Korelacija procene opSteg zdravstvenog stanja i stavova o kretanju u saobracaju
pokazuje da su skoro sve ispitane situacije statisticki znacajne i da je prisutna
pozitivna povezanost u svim slucajevima. Zdravstveno stanje cesto je bolji
pokazatelj starosti nego godine ispitanika, pa su u tom smislu ovi nalazi znacajni,
narocito kada se ima u vidu da su sva ispitivanja vrSena u okviru populacije starijih
ljudi. Njihovo zdravstveno stanje nam u tom slucaju pomaze da bolje sagledamo

razlike u okviru iste starosne kategorije.

Karakteristike kretanja i stavovi starijih korisnika

[zbor nacina kretanja utice po skoro svim stavkama na stavove starijih pesaka.
Najpovoljniju ocenu predstavljenih situacija su dali oni ispitanici koji se najceSce
krecu peSke u odnosu na ostale definisane kategorije. I njihov subjektivni osecaj
bezbednosti je veci nego kod korisnika koji kombinuju svoje kretanje sa javnim

prevozom. Zapravo, ¢esto peSaCenje im stvara osecaj sigurnosti u kretanju koji,
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osim pozitivnog aspekta u pogledu mobilnosti seniora, moZe imati i negativnu
konotaciju ako se uzme u obzir rizik od stradanja starijih peSaka u saobracaju.
Kada je rec o oceni signalizacije, infrastrukture i njenih elemenata, nacin kretanja

nije doveden u vezu sa posmatranim parametrima.

Za anketirane vozace, naCin kretanja je povezan sa skoro svim stavovima ispitnika.
Vozacka praksa se ovde pokazala kao veoma znacajna, pa su oni korisnici koji su i
dalje dominantno voza¢i pokazali najmanje poteSkoc¢a u savladavanju datih
situacija. NajizraZenije razlike izmedu vozaca i drugih grupa su dobijene u slucaju
no¢ne voznje, loSih meteoroloskih uslova i velikih protoka. Takode, stepen

razumevanja saobracajne signalizacije je znacajno visi kod ovih korisnika.

Veoma slicni rezultati su dobijeni kada su u pitanju ucestalost i svrha kretanja.
[spitanici koji se CeS¢e krecu dali su pozitivnije ocene predocenih situacija od
ispitanika manje mobilnosti. Kod starijih vozaca nije primecena razlika izmedu
onih koji svakodnevo koriste automobil i onih koji voze viSe puta nedeljno, izuzev
voZnje u no¢nim uslovima i po loSem vremenu. Reagovanje na iznenadnu situaciju
najteZe dozivljavaju ispitanici koji voze veoma retko i njihove ocene se znacajno
razlikuju od ostalih grupa. Kod ocene stanja signalizacije, infrastrukture i njenih
elemenata nisu primecene razlike u stavovima u odnosu na frekvenciju kretanja.
Jedino statisticki znaCajno odstupanje iskazano je kod razumevanja saobracajne
signalizacije, gde su ispitanici koji se manje krecu iskazali slabije razumevanje

signalizacije od mobilnijih seniora.

Ispitivanje uticaja svrhe peSacenja na razlike u stavovima ispitanika pokazalo je
statisticki znacajne razlike, no tumacenje ovih rezultata nije relevantno za
donoSenje zakljucaka. Opsti zakljucak koji bi se mogao izvudi iz ovih rezultata
jeste da bi poboljSanje i unapredenje signalizacije i infrastukture najvise
pomoglo onim ispitanicima koji preduzimaju kretanje sa svrhom posete lekaru.
Ranije analize su pokazale da su najstariji ispitanici upravo ti koji najcesce
preduzimaju kretanje sa ovom svrhom, tako bi da mere koje su pogodne za ovu

starosnu kategoriju zadovoljile i sve ostale korisnike.
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6.2. ANALIZA REZULTATA ISTRAZIVANJA BRZINE STARIJIH KORISNIKA

Sprovedenim istrazivanjem je utvrdena vrednost 15. percentila brzine starijih
peSaka za celokupan uzorak, kao i vrednost ovog parametra za definisane tipove
raskrsnica. Za ukupan uzorak, vrednost 15. percentila brzine starijih peSaka iznosi
0,88 m/s. Imajuci u vidu da su Stollof i dr. (2007) pregledom relevantne literature
utvrdili da se vrednost 15. percentila brzine hoda starijih peSaka krece u opsegu od
0,67 m/s do 1,219 m/s, moZemo zakljuciti da su rezultati ovog istraZivanja u
skladu sa rezultatima dosadasnjih istrazivanja. Manual of Traffic Studies (1999)
preporuCuje brzinu prelaska ulice od 1,1 do 1,2 m/s. The US Institute of
Transportation Engineers (ITE) sugeriSe brzinu od 0,75 m/s na lokaciji sa ve¢im
ucCeScem starijih osoba. Brzine prelaska ulice date u HCM-u (2010) se zasnivaju na
udelu starih (iznad 65 godina) u ukupnom udelu peSaka korisnika objekta. Za
prelaze sa manje od 20% starijih, preporucuje se brzina od 1,2 m/s, a za vrednosti
iznad 20% uzima se vrednost brzine od 1,0 m/s. The Manual on Uniform Traffic
Control Devices (MUTCD 2003) preporucuje standardnu vrednost od 1,21 m/s. Na
osnovu navedenog se moze zakljuciti da postoje velike varijacije (razlike) u
navedenim brzinama u razli¢itim zemljama i generalno postoji potreba da se

utvrde (definiSu) ove vrednosti za lokalne uslove.

Rezultati ovog istrazivanja takode su pokazali da se stariji peSaci Zenskog pola
krecu sporije od starijih peSaka muskog pola. Medutim, ova razlika nije bila
statisticki znacajna. Dahlstedt (1978) je pokazao da su starije Zene u proseku
sporije za 0,15 m/s u odnosu na muskarce iste starosne dobi. Nacelno, u vecini
inostranih istraZivanja je utvrdeno da se Zene krecu statisticki znacajno sporije od

muskaraca (Wilson and Grayson, 1980; Knoblauch i dr., 1996; Avineri i dr., 2012).

U radu je sprovedena i analiza uticaja starosti peSaka na brzinu prelaska ulice.
Rezultati ove analize su pokazali da se peSaci starosti od 65 do 70 godina krecu
statisticki znacajno brze prilikom prelaska ulice nego peSaci stariji od 70 godina.
Ovi rezultati su u skladu sa rezultatima stranih istrazZivanja, u kojima je takode

utvrdeno da Sto su ljudi stariji, to su njihove brzine manje.
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U radu su date vrednosti 15. percentila brzine starijih peSaka za definisane tipove
raskrsnica i rezultati analize su pokazali da se ove vrednosti statisticki znacajno
razlikuju. Pokazano je da postoji statisticki znacCajna razlika u vrednostima brzine
prelaska starije populacije u odnosu na tip raskrsnice. Stariji peSaci su se
najsporije kretali na nesignalisanim raskrsnicama, Sto se moZe objasniti ¢injenicom
da ne postoji vremensko ogranicenje za prelazak saobracajnice, kao Sto je to slucaj
kod signalisanih raskrsnica. U tom smislu se moZe pretpostaviti da je ova brzina
ujedno najpribliZnija realnoj brzini hodanja starijih osoba, i zato su njene vrednosti
nize u odnosu na izmerene brzine prelaska na ostalim signalisanim tipovima
raskrsnica. I pored Cinjenice da su nesignalisani prelazi nebezbedniji, tj. da su
peSaci samo vizuelno, ali ne i vremenski zastiCeni, to nije uticalo na starije peSake
da povecaju svoju brzinu prilikom prelaska ulice. Brzina starijih peSaka na
nesignalisanim raskrsnicama ukazuje na neophodnu primenu adekvatnih
inZenjerskih mera na prelazima gde se moZe ocekivati veCe procentualno ucesce

ove starosne kategorije.

Na signalisanim raskrsnicama peSaci su prinudeni da prilagode svoju brzinu i
upravljackim i infrastrukturnim parametrima, pa su zato i izmerene vrednosti
brzine statisticki znacajno vefe u odnosu na vrednosti ovog parametra na
nesignalisanim raskrsnicama. Stariji peSaci su se najbrze kretali na signalisanim
raskrsnicama sa peSackim ostrvom, Sto je u direktnoj vezi sa duZinom prelaza i
vremenom koje su imali na raspolaganju. Kod signalisanih raskrsnica sa brojacem,
sa peSackim ostrvom ili bez njega, brzina je statisticki znacajno manja u odnosu na
signalisane raskrsnice sa peSackim ostrvom. Ove vrednosti su posledica postojanja
indikatora preostalog vremena za prelazak saobracajnice, Sto peSacima omogucava
da prilagode brzinu kretanja u odnosu na vreme na displeju PC uredaja. Brzina
kretanja starijih peSaka na klasi¢nim signalisanim raskrsnicama je najniza u
odnosu na ostale razmatrane tipove signalisanih raskrsnica, ali i dalje je statisticki
znacajno veca od izmerenih brzina na nesignalisanim raskrsnicama. Kada je rec¢ o
signalisanim raskrsnicama, u okviru ovog rada razmatran je i procenat prekrsaja,

kao i uspesnost prelaska u odnosu na definisane tipove raskrsnica. Najmanji broj
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prekrSaja zabeleZen je raskrsnicama sa PC-om, kod kojih je samo 5,2% starijih
peSaka zapocCelo svoje kretanje na crveni signalni pojam, zatim slede klasi¢ne
signalisane raskrsnice sa 6,1% prekrSilaca, dok je kod preostala dva tipa
signalisanih raskrsnica sa peSackim ostrvom zabeleZen visok procenat prekrsaja
od oko 17%. Ovo upucuje na zakljucak da u pojedinim slucajevima postojanje
peSackog ostrva ,ohrabruje” peSake, ¢ak i starije, na nedozvoljeno ponasanje. Samo
ostrvo ne moze biti uzrok nedozvoljenog ponaSanja, medutim, u korelaciji sa
ukupnom duZinom prelaza i aktuelnim signalnim planom, moZe imati nepovoljan
uticaj na ponasSanje peSaka. UspeSnost prelaska, tj. procenat onih koji su zapoceli i
zavrsili svoje kretanje u okviru zelenog signalnog pojma, najveci je kod signalisanih
raskrsnica sa brojaCem i iznosi ¢ak 82,4%. Ovo jasno ukazuje na znacaj primene PC
uredaja na signalisanim prelazima. Najmanje uspeSni su stariji peSaci bili na
klasi¢nim signalisanim raskrsnicama, sa samo 12,2% onih koji su uspeli da predu
ulicu u okviru dozvoljenog vremena, Sto je u konkretnom slucaju posledica

neadekvatnog signalnog plana za posmatranu starosnu kategoriju.

Prema rezultatima ankete vidi se da stariji peSaci ispitani na raskrsnicama sa PC-
om nedvosmisleno prepoznaju znacaj brojaca za laksi i sigurniji prelazak ulice, dok
na ostalim raskrsnicama nisu u toj meri svesni prednosti implementacije PC
uredaja. Interesantno je da je vaznost uvodenja peSackog ostrva najloSije rangirana
upravo od strane korisnika koji su anketirani na prelazima gde ono postoji. Na
ostalim raskrsnicama korisnici su smatrali da bi ostrvo olaksalo prelazak. Na neki
nacin, ovi rezultati su u skladu sa prethodnom diskusijom. Opsti subjektivni osecaj
bezbednosti prilikom prelaska je najveci kod raskrsnica sa PC-om, a najmanji kod
klasi¢nih signalisanih raskrsnica, Sto je u direktnoj vezi sa snimljenom
,uspeSnoscu“ prelaska. Vazno je napomenuti da stariji korisnici ne percipiraju
nesignalisane prelaze kao nebezbednije u odnosu na ostale definisane tipove, Sto
potvrduju i rezultati merenja vrednosti brzina. U tom smislu, inZenjerskim
merama, ali i drugim raspolozivim sredstvama (kampanje, edukacije), potrebno je
omoguciti bezbedan prelazak i podi¢i svest vozaca i peSaka svih starosnih

kategorija, a posebno starijih, na ovim prelazima.
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Predstavljeni rezultati upucuju na zakljucak da stariji peSaci najmanje menjaju svoj
ritam i brzinu hoda na nesignalisanim raskrsnicama, dok su najveCe izmerene
vrednosti ovog parametra na signalisanim rasrsnicama sa pesackim ostrvom. Takode,
postojanje PC uredaja olakSava prelazak ulice starijim osobama, jer dobijaju preciznu
informaciju o vremenu koje im je na raspolaganju. Preporuka bi bila da se u
proracunima koriste vrednosti 15. percentila brzine starijih peSaka u zavisnosti od
tipa raskrsnice. Vazno je napomenuti da se vrednost 15. percentila brzina pesaka svih
starosnih kategorija znacajno razlikuje od vrednosti 15. percentila brzine starijih
pesaka. Preporuka je da bi u proracunima trebalo koristiti vrednost 15. percentila
brzine starijih pesaka na mestima na kojima je njihovo procentualno ucesce vece i na

taj naCin prilagoditi sistem ovoj starosnoj kategoriji.

Kada je re¢ o signalisanim raskrsnicama, ukupno vreme prelaska sadrzi vreme
reagovanja (vreme od pojave zelenog signalnog pojma do trenutka zapocinjanja
prelaska) i vreme prelaska (vreme potrebno za prelazak od jedne do druge ivice
kolovoza). Ovim istraZivanjem je tretirana samo druga komponenta ove jednacine,
pa bi u budu¢em radu trebalo istraziti i vrednosti vremena reagovanja u lokalnim
uslovima za posmatranu starosnu kategoriju. Pregledom relevantne literature
utvrdeno je da se vrednost vremena reagovanja znacajno razlikuje u zavisnosti od
starosti peSaka. Prema istraZzivanju koje su sproveli Staplin i dr. (2001), utvrdeno
je da prosecno vreme koje je potrebno peSacima da zapo¢nu prelazak iznosi 1,93 s
za mlade peSake i 2,48 s za starije peSake. 85. percentil brzine mladih peSaka
iznosio je 3,06 sekundi, a starijih 3,76 sekunde (Staplin i dr., 2001). Imajudi u vidu
navedeno, mozemo zakljuciti da ¢e se ukupna brzina prelaska dodatno smanjiti
kada se uzme u obzir i ova komponenta (parametar). Shodno tome, izmene u

postoje¢im modelima se mogu smatrati opravdanim.

Ukupna populacija starijih peSaka podrazumeva i one koji nisu realizovali svoje
kretanje (zbog ogranicenih psihofizickih sposobnosti ili su iz nekog drugog razloga
odustali od zapocinjanja kretanja - osecaju se nebezbedno, nekomforno,

nesigurno). Ova grupa nije obuhvacena sprovedenim istraZivanjem, a moze se
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pretpostaviti da je njihova brzina manja od vrednosti dobijenih u radu. U daljem
istrazivackom radu trebalo bi snimiti i ovu kategoriju korisnika i utvrditi brzine i

razloge njihove ograniene mobilnosti.

Kao Sto je ve¢ napomenuto, rezultati istrazivanja ukazuju na potrebu za primenom
odgovarajucih inZenjerskih mera kojima bi se omogucio bezbedniji prelazak ulice
za starije peSake. U zavisnosti od tipa raskrsnice, razlikuju su i mere koje bi mogle

biti primenjene.

6.3. ANALIZA REZULTATA ISTRAZIVAN]JA BEZBEDNOSTI STARIJIH
KORISNIKA

Diskusija rezultata istraZivanja bezbednosti starijih korisnika obuhvata
nemotorizovane korisnike - peSake 1 motorizovane korisnike putnickih
automobila, za koje su prikupljeni i predstavljeni podaci u prethodnom poglavlju.
[straZivanjem bezbednosti starijih korisnika obuhvacena je populacija starijih
ucesnika, starosne kategorije od 65 godina i viSe. S obzirom na to da su dobijeni
statisticki podaci ve¢ analizirani u okviru Poglavlja 5.3., u ovom odeljku ¢e biti
prezentovani i diskutovani najznacajniji nalazi istraZivanja, kao i poredenje sa
literaturom i svetskim iskustvima. Analiza je izvrSena u skladu sa prezentacijom

rezultata, odnosno podeljena je u sledece celine:

6.3.1. Koliko su stariji ugrozZeni u saobracaju?

Saobracajne nezgode sa starijim licima ¢ine oko 11% ukupnog broja nezgoda koje
su se dogodile na teritoriji Republike Srbije, odnosno 10% kada je rec o teritoriji
grada Beograda. Na Zalost, ishodi ovih nezgoda govore o ranjivosti i slabosti ovih
ucesnika u saobracaju. U Srbiji prose¢no godisnje pogine 165 i biva povredeno oko

1.800 starijih ljudi.

Koliko su stariji ugrozeni u saobracaju govori i podatak da oni Cine 26% svih
poginulih lica u saobracajnim nezgodama. Na podrucdju istraZivanja ovaj procenat
je joS vedi, pa tako 31% smrtno stradalih pripada ovoj starosnoj kategoriji. MoZe se

zakljuciti da je svaki tre¢i poginuli u saobracaju stariji od 65 godina, dok je
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trenutno svaka peta osoba poginula u saobracajnoj nesrec¢i u Evropi stara 65 ili
viSe godina. Ocekuje se da ¢e do 2050. svaka tre¢a osoba poginula u saobracajnoj

nesreci biti starija osoba (Poldersidr., 2015).

v

Ako se wuporedi procentulano uceSce starije populacije u ukupnom
stanovniStvu, koje iznosi 18% u Evropi i isto toliko u Srbiji i na podrucju
istrazivanja, moZe se zakljuciti da je ugroZenost starijih osoba znacajno veca
na ovim prostorima. Na teritoriji grada Beograda je u 2015. godini dostignut
evropski trend prognoziran za 2050. godinu, odnosno ve¢ sada je svaka treca
poginula osoba starija od 65 godina na podrudju istrazivanja, dok je na

teritoriji Srbije neSto manje stradanje ove populacije (27%).

UgroZenost starijih korisnika na podrucju istraZivanja ogleda se i u Cinjenici da
se 25% svih nezgoda sa starijim licima dogodi na teritoriji Beograda, dok je
petina ukupnog broja poginulih starijih lica stradala na istom podrucju. U
periodu od 2011-2015. godine je zabeleZen najveci broj nastradalih i poginulih
seniora upravo na podrucju istrazivanja. Takode, moZe se uociti da je broj
nezgoda za grad Beograd visi od proseka za Srbiju, i to za priblizno 30% kada je
re¢ o nezgodama sa nastradalim licima i neSto viSe od 10% kod nezgoda sa

fatalnim posledicama za seniore.

Visok procenat smrtno stradalih seniora posledica je njihove ranjivosti i slabosti.
Starija lica su izloZena vecem riziku od stradanja pri istim ili slicnim sudarima,
odnosno Sanse da zadobiju fatalne povrede su viSe nego kod mladih ucesnika u
saobracaju. Indeks ranjivosti?# je znacajno visi kod starijih lica, za sve kategorije

ucesnika, a posebno za peSake (Slika 6.1).

U poredenju sa mladom populacijom stariji su generalno fizicki viSe ugroZeni. Ovo
pokazuje i podatak da je smrtnost u saobracajnim nezgodama za ovu starosnu
kategoriju cak tri puta veca nego kod osamnaestogodisSnjaka pri istim okolnostima

saobracajne nezgode (ABS, Pregledni izvestaj, 2015). Rizik od smrtnog stradanja

24 Indeks ranjivosti pokazuje odnos broja poginulih lica na 100 nastradalih u saobrac¢ajnim
nezgodama.
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starijih lica je za viSe od 50% veci od prosecnog javnog rizika od stradanja za
celokupnu populaciju stanovnistva, Sto govori u prilog stavu da je re¢ o veoma

ugrozenoj kategoriji korisnika.

12 10,9
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Slika 6.1. Indeks ranjivosti po kategorijama ucesnika i starosnim grupama
(ABS, Pregledni izvestaj, 2015)
U posmatranom petogodiSnjem periodu je uoceno procentualno povecanje broja
saobracajnih nezgoda sa starijim licima od 28% u odnosu na baznu godinu. Ovo
svakako ukazuje na Cinjenicu da su stariji ucesnici u saobracaju sve ugroZeniji.
Trend rasta je prisutan kod svih tipova nezgoda: nezgoda sa materijalnom Stetom,
nezgoda sa povredenim licima i nezgoda sa poginulim licima. U Beogradu se
dogodilo najviSe nezgoda sa materijalnom Stetom, slede ih nezgode sa

povredenima i, na kraju, nezgode sa poginulim licima.

Ukupan broj nastradalih starijih lica u Beogradu prati trend zabeleZen na
teritoriji drZave, ali sa znacajnijim odstupanjima od prosecnih vrednosti.
Skoro Cetvrtina ukupnog broja povredenih i poginulih starijih lica strada

upravo na teritoriji grada Beograda.

6.3.2. Ko najviSe strada u saobracaju?

Svojstvo ucesnika

S obzirom na svojstvo ucesnika u saobracaju, moze se zakljuciti da starija lica
najcesce stradaju u saobracaju kao peSaci. U Srbiji je svaki drugi poginuli senior

pesak, dok je u Beogradu procenat stradanja starijih pesaka zabrinjavajuce veliki i
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iznosi Cak 65%. Stradanje nemotorizovanih korisnika je dominantno za ovu
starosnu kategoriju u svim sredinama, pa u tom smislu postoji saglasnost sa
rezultatima iz drugih zemalja i pregledom literature. Ipak, rezultati koji su dobijeni
na podrudju istraZivanja su izuzetno visoki i alarmantni. UgroZenost vozaca ove
starosne kategorije se znacajno razlikuje u Beogradu u odnosu na ukupnu
teritoriju Srbije. Dvostruko viSe poginulih starijih vozaca je zabeleZeno u Srbiji
nego u Beogradu. Procenat starijih vozaca koji su izgubili Zivot u saobracajnim
nezgodama u Beogradu iznosi 17% ukupno poginulih seniora, dok je u Srbiji svaki
tre¢i poginuli senior u svojstvu vozaca. Ovo se moze objasniti Cijenicom da opSte
ogranicenje brzine koje vazi u gradskim podruc¢jima smanjuje verovatnocu
nezgode sa fatalnim ishodom. Takode, kategorija vozaca obuhvata i vozace
bicikala, koji su u ve¢em udelu zastupljeni u ruralnim i drugim urbanim sredinama.
Zapravo, na podrudju istrazivanja ova starosna kategorija u modalnoj raspodeli

skoro da nema evidentirane korisnike bicikala.

Rezultati istrazivanja uopSte ukazuju na porast broja nastradalih i poginulih i
medu starijim vozacima. MoZe se pretpostaviti da je ovo posledica povecanja broja
starijih vozaca u ukupnoj vozackoj populaciji. [ako stariji vozaCi trenutno ne
predstavljaju glavni problem bezbednosti saobracaja, prikazani fakti ukazuju na
potrebu da se blagovremeno preduzmu odgovarajuce akcije sa ciljem smanjenja

mogucnosti za nastanak problema u budu¢nosti.

Pol

Na podrudju istraZivanja vec¢inu nastradalih u saobracajnim nezgodama cine Zene,
iako je ukupan broj nastradalih veoma sli¢an po polnoj strukturi. Znacajne razlike
u stradanju izmedu muskih i Zenskih seniora su prisutne u odnosu na svojstva
ucesnika. Stradali peSaci i putnici su u vecem broju Zene, dok su nastradali vozaci u
vecini sluc¢ajeva muskarci. Kada je re¢ o peSacima, razlike nisu tako izraZene kao
Sto je slucaj sa putnicima, medu kojima je dvostruko viSe nastradalih Zena. Jo$
drasticnije diferenciranje je prisutno kod polne strukture stradanja starijih vozaca,

gde je 13 puta viSe nastradalih muskaraca. Na podrucdju istrazivanja takode nije
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bilo ni jedne Zene medu poginulim ucesnicima u poslednjih pet godina. Moze se
zakljuciti da su Zene ugroZenije u svojstvu putnika, a muskarci kao vozaci, dok je u
peSackim kretanjima rizik kod Zena ucesnika u saobracaju blago povecan u odnosu

na muski deo ove populacije.

Starost

U okviru ove starosne kategorije primetan je opadajuci trend broja nastradalih u
saobracajnim nezgodama sa povecanjem godina ucesnika. NajugrozZenija starosna
kategorija je od 65 do 69 godina, u kojoj je zabelezZen najveci broj nastradalih
vozaca i putnika. Sa druge strane, najviSe nastradalih peSaka je u starosti od 75
do 79 godina. Kod nezgoda sa poginulim licima, starosnoj grupi od 65 do 69
godina pripada ukupno najveci broj poginulih osoba, tj. najviSe vozaca i putnika,
dok je najviSe peSaka smrtno stradalo u okviru starosne kategorije od 80 do 84

godine. Zapravo, svi peSaci od 70-85 godina predstavljaju podjednako ugrozenu
grupu.

Mladi seniori su definitivno mobilniji i uzimaju vece ucesce u saobracaju, narocito
kada je reC o motorizovanim korisnicima, $to objaSnjava dobijene rezultate. Stariji
stari ¢eSce se odlucuju za peSacenje kao osnovni vid kretanja i povecavaju rizik od

uceSca u nezgodama u svojstvu pesaka, Sto je istraZivanjem i potvrdeno.

6.3.3. Kada stradaju stariji u€esnici u saobracaju?

Mesecna distribucija saobracajnih nezgoda je pokazala da najveci broj starijih
strada tokom jesenjih meseci i poCetkom zime. Najmanji broj nezgoda je
zabeleZen tokom februara i avgusta, Sto upucuje na zaklju¢ak da ekstremni
vremenski uslovi utiCu na mobilnost starijih, pa da je smanjenje broja nastradalih
u korelaciji sa njihovim manjim uceS¢em u saobracaju tokom ovih meseci. Kada
su u pitanju nezgode sa fatalnim posledicama, u Beogradu je najviSe starijih ljudi
poginulo u mesecu septembru. U odnosu na strukturu nastradalih sa fatalnim
posledicama, uocava se da je najveci broj poginulih vozaca zabeleZen tokom
aprila, dok su peSaci najugroZeniji u u decembru i septembru, a putnici u julu

mesecu. Dobijeni rezultati su u skladu sa nalazima istrazivac¢a u svetu, koji
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upucuju na zakljucak da su zimski meseci narocito rizi¢ni za peSacku populaciju

seniora, koja je i najizloZenija riziku u saobracaju.

Vremenska raspodela saobracajnih nezgoda u Beogradu pokazuje da stariji ljudi
stradaju u ve¢em broju u toku radnih dana u poredenju sa vikendom, Sto upucuje
na zakljuCak da i pored toga Sto nisu radno aktivni, i dalje najve¢i kretanja
preduzimaju tokom radne nedelje. Podaci o nezgodama sa fatalnim posledicama
za stariju populaciju pokazuju da je u Beogradu najopasniji dan Cetvrtak. Za
vozace su podjednako rizi¢ni ponedeljak i utorak, za peSake cetvrtak, dok je za
putnike nedelja najrizicniji dan. Gledajuc¢i nedelju u celini, moze se zakljuciti da
su peSaci dominantno najugroZenija kategorija, koja najCeS¢e strada krajem

radne nedelje (Cetvrtak i petak).

Raspodela saobracajnih nezgoda po satima u toku dana na podrucju istrazivanja
pokazuje da je dvanaesti sat najopasniji za starije ucesnike u saobracaju. U
ovom satu stradalo je 10% ukupnog dnevnog broja poginulih i povredenih
seniora. Ovaj sat je podjednako rizi¢an i za pesake i vozace. Casovna distribucija
saobracajnih nezgoda sa poginulim starijim licima pokazuje da je u Beogradu
najvise starijih osoba poginulo u periodu od 9h do 10h, kao i u poslepodnevnom
periodu od 17h do 18h. Ovi sati su najrizi¢niji za nemotorizovane korisnike -
pesake. S obzirom na to da se stariji najviSe kre¢u u prepodnevnim satima i da
svoja kretanja uglavnom obavljaju tokom obdanice, moZe se re¢i da su dobijeni
podaci logi¢ni i ocekivani. Period poslepodnevnih sati, kada se vidljivost
smanjuje, vreme sumraka ili ,ranog mraka“ narocito je opasan za starije, bez

obzira u kom svojstvu ucestvuju u saobracaju.

6.3.4. Kako stradaju seniori u saobracaju?

[straZivanje je pokazalo da je obaranje ili gaZenje peSaka najcesS¢i tip nezgode sa
ovom starosnom kategorijom. Prema podacima policijskih uprava, najfrekventnija
okolnost nastanka saobracajnih nezgoda sa poginulim i povredenim starijim
peSacima je neprilagodena ili nepropisna brzina kretanja vozila. Polovina svih

nezgoda sa poginulim peSacima posledica je upravo ovog faktora, dok je trecina
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povredenih stradala iz istog razloga. NepoStovanje propisa, tj. nepropisno
postupanje ucesnika u saobracaju je takode evidentirano kao uzrok 15%
saobracajnih nezgoda sa poginulim starijim peSacima. NajviSe starijih peSaka
smrtno strada u saobracajnim nezgodama u kojima je ulestvovao putnicki

automobil, ¢ak 80% na podrucju istrazivanja, a slede ga teretno vozilo i autobus.

Ostale vrste nezgoda, koje nisu klasifikovane ni u jedan od tipova, zauzimaju drugo
mesto kada je re€ o uzrocima nastanka. Slede sudari vozila pri kretanju u istom
smeru i bocni udari, kao najzastupljeniji medu ovom starosnom kategorijom.
Pregledom literature dobijeni su sli¢ni nalazi, pa je tako naletanje na vozila cesto
prisutan uzrok saobracajne nezgode, kao i sudari koji se dogadaju pri skretanju

vozila, bez obzira na to da li se radi o levom ili desnom skretanju.

6.3.5. Gde stradaju stariji ucesnici u saobracaju?

Najveci broj starijih peSaka, koji predstavljaju i najugroZeniju kategoriju medu
seniorima, nastrada u urbanim podrucjima, ¢ak 87% poginulih i 97% povredenih
nemotorizovanih korisnika, ako se posmatra ukupna teritorija Srbije. Ovaj
podatak potvrduje da je izbor gradskog podrucja za predmetno istraZivanje

utemeljen i u ovim podacima.

Kriticni element gradske mreZe, sa aspekta bezbednosti, jeste raskrsnica, kao
mesto potencijalnog konflikta saobracajnih tokova. Ipak, na raskrsnicama pogine
tek 20% nastradalih seniora. I veci broj starijih peSaka biva povreden van
raskrsnica (78%). U odnosu na nacin regulisanja saobracaja, moZe se uociti da viSe
od polovine nastradalih peSaka nastrada u raskrsnicama koje su regulisane
saobracajnom signalizacijom. Interesantan je podatak da je cak trecina seniora

peSaka nastradala na semaforisanim peSackima prelazima.

6.4. SINTEZA REZULTATA ISTRAZIVANJA

Rezultati istrazivanja i njihova analiza ukazali su na razliCite vrste opasnosti i
rizika kojima su izloZeni stariji ucesnici saobracajnog procesa u urbanim

sredinama. Svako od prikazanih istrazivanja je doprinelo stvaranju Sire slike
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razmatranog problema i sagledavanju njegovih drugacijih aspekata. Sinteza
dobijenih podataka treba da pronade zajednicke imenitelje u multidimenzialnoj,
viSeslojnoj matrici identifikovanih podrucja rizika i nedostataka mreze i ponudi
odgovor u vidu efikasnih inZenjerski i projektantskih mera kojima bi se
omogucilo unapredenje i prilagodavanje postojeCih saobracajnih sistema u

gradovima i naseljima starijim korisnicima.

Koncept definisanja modela za unapredenje i prilagodavanje saobracajnog
sistema koristi top-down i bottom-up pristup kreiranja protoka informacija u
cilju upostavljanja age-friendly (AF) sistema. Na pocetku procesa korisc¢en je
top-down pristup, koji je pomogao u definisanju glavnih podrucja rizika i
mogucih pravaca delovanja. Na osnovu istrazenog u radu, sagledane su osnovne
mogucnosti i okviri za reSavanje problema na podrudju istrazivanja. Pristup
bottom-up je primenjen u narednom koraku, u kom se poSlo konkretnih mera
koje su se teorijski i prakticno pokazale efikasnim kod sli¢nih situacija,

zadataka ili sistemskih nedostataka.

Da bi se procenio znacaj i nivo uticaja pojedinacnih mera predloZen je SME -
Safety-Mobility-Equity model koji bi omogucio ustanovljavanje prioriteta u odnosu

na postavljene ciljeve.

Tabela 6.3. Nivoi SME modela

e SAFETY - BITI ZIV

e MOBILITY - BITI MOBILAN

e EQIUTY - BITI RAVNOPRAVAN

Funkcija cilja je definisana kao uspostavljanje AF saobraéajnih sistema u

gradovima. U ostvarenju ove funkcije predloZeni nivoi se moraju sukcesivno

savladivati, odnosno neophodno je proc¢i kroz sva tri nivoa u definisanom



6. Analiza i sinteza rezultata istraZivanja

redosledu. U osnovnom, prvom koraku je potrebno zadovoljiti kriterijume i
zahteve bezbednosti u skladu sa postoje¢im stanjem na mreZi i ,saCuvati“ korisnika
u zivotu. Sledeci nivo je usmeren ka kretanju seniora i njihovoj mobilnosti, t;.
uspostavljanju sistema koji bi im olaksSao ucesce u saobracaju u skladu sa njihovim
mogucnostima. Treci korak stavlja u fokus ravnopravnost ucesnika i predstavlja
napredni nivo koji obezbeduje svim korisnicima iste uslove u kretanju. Dostizanje
jednakosti i ravnopravnosti predstavlja krajnji cilj u uspostavljanju AF sistema, koji

pretpostavlja da su prethodni koraci uspesno savladani.

Ocenom i rangiranjem mera u odnosu na postavljene SME ciljeve doSlo se do
paketa mera koje bi znacajno uticale na unapredenje postojec¢ih urbanih sistema
u odnosu na definisani Zeljeni nivo. U poslednjem koraku sinteze rezultata
prezentovan je paket osnovnih mera kojim se zadovoljavaju najvisi i srednje
visoki prioriteti i koji se preporucuje za gradove ,pocetnike” koji se suocavaju

sa slicnim problemima.

Sinteza rezultata obavljenih istrazivanja obavljena je u pet koraka prema

definisanom algoritmu (Slika 6.2.):

* IDENTIFIKACIJA PODRUCJA RIZIKA
e DEFINISANJE PRIORITETNIH PODRUCIA RIZIKA
e GENERISANJE MERA — istraZivanja/literatura
* RANGIRANJE MERA — SME kriterijum

e DEFINISANJE PRIORITETA — osnovni paket mera

Slika 6.2. Algoritam sinteze rezultata istraZivanja

U narednom tekstu bice detaljnije pojaSnjeni koraci algoritma.
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[ KORAK - Identifikacija podrucja rizika

[z sprovedenih istrazivanja identifikovani su glavni problemi sa kojima se susrecu stariji
korisnici u saobracaju. Pregled je dat u odnosu na nacin kretanja, a u skladu sa
metodologijom istrazivanja. Definisana su dva osnovna nivoa rizika za stariju

populaciju: visok i srednji, u okviru kojih su klasifikovani dobijeni rezultati.

Tabela 6.4. Podrucja rizika za starije peSake

NR ISTRAZIVANJE STAVOVA ANALIZA BEZBEDNOSTI ISTRAZIVANJE BRZINE
1. Kretanje no¢u 1. Prelazak preko NPP . .
1. Brzina kretanja
s 2. Prelazak preko NPP 2. Prelazak preko SPP )
o J Lo 2. Kretanje na NPP
& 3. Opterecene saobracajnice 3. Prelazak van PP . ..
— } Lo 3. Velike duZine PP
= 4. Uredenost trotoara 4. Opterecene saobracajnice Y
. ) o 4. Kratke pesacke faze
5. Sirina trotoara 5. Smanjena vidljivost
. 6.Procena brzine i rastojanja 6. Procena brzine i rastojanja .. .
= ) , ) ) , ) 5. PonaSanje vozaca
Z  nailazeéeg vozila nailazeceg vozila o
=] ) . ) . 6. Stanje infrastrukture
§ 7. Reagovanje na iznenadnu 7. Reagovanje na iznenadnu L. L.
& . . 7. Saobracajno opterecenje
sutuaciju sutuaciju

Legenda: NR - nivo rizika ; NPP - nesignalisani pesacki prelaz; SPP - signalisani pesacki prelaz; PP - pesacki prelaz

Tabela 6.5. Podrucja rizika za starije vozace

NR ISTRAZIVANJE STAVOVA ANALIZA BEZBEDNOSTI

.. 3 1. Nesignalisana raskrsnica
1. VoZnja no¢u . . .
L . . 2. Signalisana raskrsnica
2. Voznja po kisi/snegu/magli

g . . ) 3. Manevar levog skretanja na SR i NR
3 3. VoZnja u uslovima poveéanog ]
= . .. 4. Manevar desnog skretanja na NR
- saobracajnog opterecenja . o o
. 5. Ulivanje na saobracajnice viSeg ranga i izlivanje
4. Stanje infrastrukture .
sa njih
6. Promena saobracajne trake
% 5. Nesignalisana raskrsnica 7. Povecano saobracajno opterecenje (guzve)
a 6. Stanje signalizacije i infrastrukture 8. Reagovanje na iznenadnu situaciju
E,‘, 7. Uocljivost 9. Saobracajnice viseg ranga

10. Razumevanje signalizacije25

Legenda: NR - nivo rizika ; NR - nesignalisana raskrsnica; SR - signalisana raskrsnica

25 Obavljena istraZivanja pokazala su da su obe kategorije korisnika iskazale stav o veoma visokom
razumevanju saobracajne signalizacije (80% je izjavilo da dobro i veoma dobro razume
signalizaciju). Pregled literature i nalazi u inostranoj praksi pokazuju da je realnost znacajno
drugacija i da se uocava visok stepen nerazumevanja signalizacije od strane starijih korisnika, cak i
u osnovnoj, Cesto koris¢enoj paleti saobracajnih znakova. Zbog toga je razumevanje signalizacije
uvrsteno u podrucje srednjeg niova rizika za seniore.
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Trecu dimenziju ove matrice predstavljaju opsSte karakteristike ispitane populacije
koje uti¢u na povecan rizik i inferiornost starijih u saobracaju. Za starije peSake u
polju visokog rizika pozicionirani su: starost, zdravstveno stanje i sluh ispitanika,
kod kojih je iskazana jaka povezanosti po svima elementima i situacijama. Vid i
upotreba lekova imaju nesto slabiji uticaj koji je ogranicen na odredene situacije,
ali uglavnom se kompenzuje u ponasanju peSaka (koriS¢enje naocara i izbegavanje
kretanja). Kod motorizovanih seniora su dobijeni sli¢cni rezultati, s tim Sto je
potrebno naglasiti da je uticaj smanjenog vida i koriS¢enja lekova dostigao
znacajnost u odnosu na sve stavove i situacije. Navedene disfunkcionalnosti i
karakteristike starijih se mogu sintetizovati kroz:

e slabosti

e ranjivost seniora,
koje su posledica psihofizickih ogranicenja i potreba karakteristicnih za ovu

starosnu kategoriju.

Prilikom predloga mera uzeti su u obzir limiti starijih koji su iskazani u
istraZivanju stavova korisnika, a odnose se na osnovne karakteristike i procene

culnih i opStih zdravstvenih sposobnosti, kao i starosne razlike i njihov uticaj.

Generisani problemi i rizici u€eSc¢a starije populacije ukazuju na razliCite
mogucnosti i nacine za njihovo prevazilazenje. Kako je na pocetku rada
naglaseno, saobracajni urbani sistem je kompleksan skup razlicitih elemenata
u medusobnoj interakciji. Da bi omogucili zadovoljenje ciljne funkcije i
stvaranje ,starosno podobnog“ saobracajnog okruzenja, neophodno je delovati
na sve komponente sistema. Sa jedne strane, potrebno je uticati na korisnika i
njegovo ponasSanje, zatim je neophodno prilagoditi i unaprediti
infrastrukturne elemente, ali i iskoristiti mogucnosti savremenih vozila i
novih ITS tehnologija. U tom smislu, mere za prevazilazenje problema starenja
stanovniStva u odnosu na saobracaj u gradovima moraju se traziti i primeniti
u sva tri nivoa saobracajnog sistema, a u skladu sa tim mogu se klasifikovati u

tri glavne grupe:
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Infrastrukura
Kampanje, edukacija
Nove tehnologije - ADAS i ITS sistemi i sl.

U ovom radu paZnja je usmerena na infrastrukturne mere i reSenja, odnosno

mogucnosti koje su na raspolaganju za unapredenje sistema kroz projektantske i

infrastrukturne intervencije na gradskoj ulicnoj mrezi.

[l KORAK - Definisanje prioritetnih podrucja rizika

[z skupa definisanih problema predstavljenih u prethodnom koraku izdvojeni su

oni elementi koji su prisutni u sva tri ili u dva istrazivacka segmenta, kao i uticajni

faktori koji su od najviSeg znacaja za bezbednosti seniora u saobracaju.

U skladu sa Tabelom 6.5., sledeci elementi i situacije su generisani kao prioritetni

za delovanje kod nemotorizovanih korisnika - peSaka:

nesignalisani peSacki prelazi,

signalisani peSacki prelazi,

kretanje u uslovima povecanog saobracajnog opterecenja,
kretanje nocu i u uslovima smanjene vidljivosti (sumrak),
stanje peSacke infrastrukture.

Na isti nacin tretirani su i motorizovani korisnici - seniori vozaci, za koje su takode

definisani prioriteti kod kojih je preduzimanje mera najurgentnije. Kao najkriticniji

izdvojeni su sledeci elementi i situacije:

nesignalisana raskrsnica,

signalisana raskrsnica,

leva skretanja na nesignalisanim i signalisanim raskrsnicama,
desna skretanja na nesignalisanim raskrsnicama,

ulivanje na mreZu viSeg ranga i izlivanje sa nje,

kretanje u uslovima povecanog saobracajnog opterecenja,
kretanje noc¢u i u uslovima smanjene vidljivosti (sumrak),
stanje infrastrukture.

Svi korisnici su iskazali veliku potrebu za unapredenjem postojeeg stanja

infrastrukture, pri Cemu je ova preferencija izraZenija kod vozacke populacije.



6. Analiza i sinteza rezultata istraZivanja

[Il KORAK - Definisanje mera

Za definisane najvaznije kriticne elemente i situacije, odnosno podrucja rizika,
predloZene su mere koje bi omogucile stvaranje age-friendly okruZenja. Mere su
generisane prema modu kretanja koji je potrebno zaStiti, a grupisane su u odnosu

na elemente mreZe na kojima se nalaze, tj. koje je potrebno unaprediti.

[V KORAK - Rangiranje mera po SME kriterijumu

U ovom koraku izvrSeno je rangiranje predloZenih mera u odnosu na SME
kriterijum. Rangiranje je obavljeno na osnovu ekspertske procene o velicini uticaja
pojedine mere u odnosu na bezbednost, mobilnosti i jednakost u kretanju starijih
korisnika, odnosno odredeno je glavno uticajno polje delovanja svake predloZene
akcije. Svoje stavove po ovom pitanju je iskazalo osam eksperata saobracajne
struke razli¢itog profila. U narednoj tabeli prikazana je graficka interpretacija
ocena mera za unapredenje saobracajnih sistema za starije korisnike. Ovi rezultati
se mogu tumaciti i kao nivoi delovanja u procesu realizacije postavljenih ciljeva za

kreiranje age-friendly saobracajnog okruzenja.

V KORAK - Definisanje prioriteta - PAKET AF S+

Poslednji korak algoritma je definisao I nivo mera kojima bi bili zadovoljeni
prioritetni bezbednosni aspekti problema. Na samom pocetku je neophodno
,sacuvati“ korisnika u zivotu, pa tek nakon toga mu omoguciti lakSe i
ravnopravnije uceS¢e u saobracaju. Koncept Safety-Mobility-Eqiuty (SME)
upravo na taj nacin pristupa reSavanju problema demografskog uticaja starenja
na urbane saobracaje sisteme. S tom idejom je predloZen set mera najviSeg
nivoa prioriteta koji bi doprineo povecanju bezbednosti starijih korisnika i u
izvesnoj meri olakSao kretanje seniora u saobracaju. U zavisnosti od konkretnih
problema koji se javljaju u nekoj urbanoj sredini, vrsi se odabir odgovarajuce
mere i njena implementacija. PredloZene mere mogu se implementirati
pojedinacno, u zavisnosti od problema, ali je moguca i njihova kombinacija u

odnosu na postavljene ciljeve.



d Targetirani Nivo Elementi Kapacitet . i ——— —
R.br. Predlog mere korisnik mreje mreje NU Troskovi ) g J
Uvodenje svetlosne signalizacije na Nedostatak sredstava;
i nesignalisanim PP PV) Gy Bl SU HEL R B SV S MreZni kriterijum prioriteta;
Smanjenje brzine motornog saobracaja Pojedina tehnicka reSenja nisu
2‘ (signalizacija i oprema) P(V) Ga, G050 1U NPP/NR DA N5 S u skadu sa regulativom;
3. Upozorenje vozaca na prisustvo seniora P(V) GA, GU, SU, LU NPP/NR NE M-S M-V /
Koriséenj dnosti brzi =0.88
g, Moriscenje viedaostlbrainev=(.060m/s P(V) SVI NIVOI SPP/SR DA / v /
u inZenjerskim prora¢inima
5. Upotreba PCD uredaja P GA, GU SPP/SR DA MS S Nedostatak sredstava;
Uvodenje svetlosne signalizacije na Regulativa;
6. nesignalisanim PP P GU, sU NPP NE MS S Nedostatak sredstava;
7. Preglednost P/V SVI NIVOI NE / /
8. Kanalisanje tokova GA, GU, SU NE N /
9. Pozitivan offset za leva skretnja GA, GU NE N /
10. Povecanje duZine uliva iizliva GAP u/1 DA SV SV Nedostatak sredstava;
11 Polst:_:lvl]an.]e sngn.allzacue na v GAP, GA, GU R/L NE N v /
vecoj udaljenosti
Postavljanje znakova ve¢ih dimenzija Resilaiva:
12. (prioritet I1-1 i 11-2) V/P GAP, GA, GU R NE N Y gu ;
Korisc¢enje kvalitetnih (HI) materijala za Nedostatak sredstava:
13. oznacavanje PP i kanalisanje tokova v/p GAF, GA, GU R/PP NE MS M SOOI SRl
Odrzavanje infrastrukture i )
14. signalizacije V/P SVI NIVOI SVI DA Vv \% Nedostatak sredstava;
s Nedostatak sredstava;
15. Osvetljenje V/P GAP.GA,GU R PRUI NE vV MS e
Javna podrska;
Nedostatak sredstava;
16. Bezbedni putevi za seniore V/P GA, GU, SU Svi osim Ul DA vV MS Javna podrska;

Regulativa;




7. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA [ PRAVCI DALJEG
ISTRAZIVANJA

Znacajno povecanje broja starijih ljudi i izraZena urbanizacija ove populacije
inicirala je istrazivacki rad i aktivnosti koje se odnose na moguci uticaj ovih
promena na saobracajni proces, kao i na moguca reSenja ovog problema. Sa
godinama se psihofizicke sposobnosti ¢oveka menjaju. lako je proces starenja
neminovan i nezaustavljiv, on nije isti za sve i godine same po sebi ne mogu biti
tatna odrednica sposobnosti pojedinca. I pored toga, zajedniCki imenitelji ove
starosne kategorije postoje. Opadanje svih funkcija je osnovna karakteristika ovog
Zivotnog doba, Sto implicira i promene koje je neophodno sagledati i sprovesti i u
okviru saobracajnog procesa. Znacaj mobilnosti ne prestaje ni i u poznim
godinama Zivota Coveka. Prema istrazivanjima, broj i duZina putovanja smanjuju se
sa povecanjem broja godina Zivota, no ovaj trend uglavnom odraZava promene u
obrascima aktivnosti naglasavajudi razliku izmedu samog putovanja i sposobnosti
pojedinca za njegovo ostvarenje. Aktivni i mobilni seniori Zive duZe, dok oni koji
nemaju te mogucnosti mogu biti depresivni i usamljeni. U tom smislu, moze se reci
da je sloboda kretanja sam Zivot. Za kreatore saobracajne politike veoma je vazno
da shvate da je tzv. grey power populacija sila na koju treba racunati. Seniori
sutrasnjice bic¢e bogatiji, glasniji i odlu¢niji u odbrani svojih prava. OCekuje se da ce
biti aktivniji od svojih prethodnika u preduzimanju putovanja u razliCite svrhe, a

njihov broj je u znaCajnom porastu. Navedeni stavovi ukazuju na neophodnost
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unapredenja saobracajnih sistema u skladu sa zahtevima i osobenostima ove

populacuje, Sto je i iniciralo rad na ovoj temi.

Rezultati istraZivanja koja su sprovedena u toku izrade doktorske disertacije potvrdila
su opravdanost ispitivanja pocetne hipoteze o postojanju uticaja demografskog
starenja na saobracajno projektovanje u gradovima. Polaze¢i od dosadasnjih iskustava
i nau¢nog rada na ovom polju, definisali smo plan istrazivanja koja je bilo neophodno
realizovati da bi se adekvatno sagledala predmetna problematika. Prema rezultatima
ankete, opSte karakteristike i karakteristike kretanja posmatrane populacije ukazuju
na opSte pravce mogucih unapredenja postojecih urbanih saobracajnih sistema.
Detaljniji uvid u poteskoce sa kojima se susrecCu stariji u saobracaju dobijen je na
osnovu analize stavova korisnika o karakteristicnim saobracajnim situacijama. Najveci
broj kretanja ove starosne kategorije se realizuje kao peSacko kretanje, pa su seniori
pesaci stavljeni u fokus istrazivackog rada i predloga mera za unapredenje sistema. Sa
druge strane, prisutan je sve veci broj vozaca starijih od 65 godina na gradskoj uli¢noj
mreZi. Takode je primecena znacajna razlika u koriS¢enju automobila kao prevoznog
sredstva medu polovima, no ocekuje se povecanje starijih Zena vozaca u narednom
periodu, u skladu sa svetskim trendovima. Stavovi ispitanika o saobracajnim
situacijama i stanju sistema sa aspekta saobracajnog projektovanja doveli su do
zakljuCaka da je neophodno je prilagoditi saobracajni sistem potrebama i
karakteristikama ove populacije. KoriS¢enjem adekvatnih inZenjerskih mera potrebno
je omoguciti bezbednu mobilnost, ali i efikasnost rada sistema. Predlog mera za
unapredenje i prilagodavanje uslova odvijanja saobracaja starijim korisnicima

prikazan je u prethodnom poglavlju.

Brzina kretanja peSaka je jedan od najvaznijih projektnih i operativnih parametara
koji mogu da uticu na konflikte izmedu vozila i peSaka, bezbednost peSaka i nezgode
na raskrsnicama. Svim peSacima, a posebno starijim, treba obezbediti dovoljno
vremena da mogu bezbedno preci ulicu. Kada je re¢ o delu istraZivanja koji se odnosi
na ispitivanje brzine kretanja starijih peSaka, rezultati ovog istrazivanja su pokazali da

prosecna brzina starijih peSaka prilikom prelaska ulice iznosi 1,1 m/s, a 15. percentil
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njihove brzine ima vrednost 0,88 m/s. Dobijeni rezultati u skladu su sa svetskom
istrazivaCkom praksom i potvrduju neophodnost ispitivanja validnosti uobicajeno

koriS¢enih vrednosti brzina pesaka u postoje¢im modelima.

S obzirom na to da vecina saobracajnih inZenjera definiSe signalni plan na
osnovu karakteristika kretanja peSaka, odnosno na osnovu brzine peSaka
(Stollof i dr., 2007), dobijene vrednosti predstavljaju ulazni podatak u postupku
proracuna. Pored razmatranja prosecne brzine hoda, 15. percentil brzine je
takode veoma vazna mera. Petnaest procenata peSaka hoda ovom brzinom ili
sporije od nje (od 15. percentila brzine). Ova mera je analogna sa ve¢inom mera
85. percentila, koje se uobiCajeno koriste u saobracajnom inZenjerstvu i
projektovanju ulicne i putne mreze. Kell je pokazao da je 15. percentil brzine
generalno prihvacena vrednost za koriS¢enje u odredivanju signalnog plana za
pesSake (Manual of Transportation Engineering Studies, 2000). Takode, treba
imati u vidu da su dobijeni rezultati pokazali da postoje razlike u brzinama
kretanja izmedu definisanih tipova raskrsnica. Uoceno je da su stariji peSaci
najsporiji na nesignalisanim prelazima. Na signalisanim raskrsnicama stariji
pesaci su prinudeni da svoju brzinu prilagode saobracajnim uslovima. Kada je
re¢c o prekrSiocima, najmanji procenat je zabeleZen na signalisanim
raskrsnicama sa PCD-om, Sto ukazuje na znacaj primene ovih uredaja u okviru
ove starosne kategorije. U skladu sa dobijenim rezultatima, predloZene su
adekvatne inZenjerske, infrastrukturne i upravljacke mere kojima bi se
omogucio bezbedan prelazak za starije peSake i ostvario balans izmedu

bezbednog i efikasnog u okviru odrzivog saobracajnog sistema.

Bezbednost starijih korisnika urbanih saobracajnih sistema analizirana je na
osnovu raspolozivih javnih baza podataka, kao i pregledom dostupnih istrazivanja
u lokalnim uslovima. Na osnovu dobijenih rezultata moZe se zakljuciti da ova
starosna kategorija ima veci rizik od stradanja u saobracajnim nezgodama u
poredenju sa mladim ucesnicima u saobracaju. U urbanim, gradskim podrucjima

najugroZenija kategorija uCesnika ove populacije jesu stariji peSaci. Nezgode sa
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starijim licima u kojima su uCestvovali peSaci su u velikom procentu sa fatalnim
ishodom ili teskim telesnim povredama. Bezbednost starijih vozaca je smanjena na
raskrsnicama, no kako je i njihov udeo u ukupnom broju vozaca manji, ovi ucesnici

su u manjem riziku.

Naucni doprinos disertacije

Naucni doprinos disertacije se, pre svega, ogleda u dokazivanju potrebe
ukljucivanja uticaja starenja stanovniStva u proces saobracajnog projektovanja u
gradovima. Takode, polazne teorijske pretpostavke o uticaju starenja stanovnistva
na saobracajno projektovanje u okviru urbanog saobracajnog sistema su empirijski

i nau¢no potvrdene. U okviru disertacije ostvareni su slede¢i najvazniji doprinosi:

e Utvrdene su opSte karakteristike i karakteristike kretanja starije populacije
na podrucdju istrazivanja, kao i stavovi seniora u odnosu na saobracajne
situacije, infrastrukturu i njene elemente.

e Utvrdena je vrednost brzine kretanja starijih peSaka, pri cemu su
detektovane razlike u vrednostima u odnosu na definisane tipove pesackih
prelaza, kao i razlika u odnosu na vrednost brzine koja se trenutno koristi u
inZenjerskim proraCunima.

e Utvrdeno je stanje bezbednosti ove starosne kategorije na podrucju
istrazivanja.

e IzvrSena je identifikacija problema sa kojima su suoceni stariji korisnici u
saobracaju, a na osnovu iskazanih stavova korisnika, terenskog istrazivanja
brzine i pokazatelja bezbednosti na razmatranom urbanom podrucju.

e Razvijena je metodologija za utvrdivanje i klasifikaciju podrucja rizika i
mera za unapredenje i prilagodavanje urbanog saobracajnog sistema
starijim korisnicima.

e Definisan je set inZenjerskih mera kojima bi se eliminisali ili ublaZili uticaji
demografskog starenja na gradski saobracajni sistem.

e Predstavljeni model u celini ili njegovi delovi mogu se primeniti i na druga
urbana podrucja, odnosno lokacije kod kojih postoji povecano usceSce
starije populacije.
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Pored nauc¢nog doprinosa, oCekuje se da Ce rad imati i prakticnu vrednost kroz
smernice i preporuke za predefinisanje postojece regulative i standarda iz oblasti
saobracajnog projektovanja, a u buducnosti i njihovu implementaciju.

Definisanje ciljeva i pravaca daljeg rada

[straZivanje predmetnog problema ukazalo je na potencijalne pravce daljeg
istrazivackog rada na ovom polju. S obzirom na to da je podrucje istraZivanja bilo
ograniceno na urbane saobracajne sisteme, odnosno na gradsku mrezu
saobracajnica, bilo bi potrebno proSiriti prostorni obuhvat na vangradske deonice,
u kojima vladaju znacajno drugaciji uslovi saobracajnog toka. Dominantni subjekt
istraZivanja na putnoj mrezi su svakako vozaci, za razliku od urbanih saobracajnih
sistema, u kojima je veca paznja posvecena starijim peSacima, koji su u gradovima
najbrojniji i najugroZeniji. Ovakvom istrazivackom radu bi trebalo pristupiti u

najkracem roku, s obzirom na rastuci broj seniora vozaca, narocito Zena.

Kada je re¢ o gradskim uslovima, istraZivanja brzine prelaska starijih peSaka
trebalo bi dopuniti istraZivanjima koja se odnose na:

e vreme potrebno za zapocinjanje prelaska (start-up time), koje je kod
seniora znacajno vece u odnosu na mladu populaciju;

e brzinu (normalnog) hoda, van peSakog prelaza.

Na ovaj nacin bi se baza podataka o brzini kretanja starijih peSaka kvalitativno
unapredila. Dobijeni rezultati bi bili znacajni sa projektantskog i upravljackog

stanovnista.

Takode, bilo bi potrebno proveriti sposobnosti ove populacije koje se odnose na
vreme reagovanja, koje nije bilo testirano u okviru ovog rada, a veoma je znacajno

u razli¢itim saobrac¢ajnim aspektima odvijanja saobracaja na ulicnoj i putnoj mrezi.

Dodatnu paZnju bi trebalo usmeriti na starije vozace u urbanim sredinama, s obzirom
na to da ¢e se i njihov broj izvesno povecavati u narednim godinama, a predloZene

mere bi trebalo pratiti i testirati.
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Na samom kraju, moZe se zakljuciti da demografsko starenje kao izazov
savremenog doba postavlja nove zahteve pred strucnjake razlicitih profila, a sa
saobracajnog aspekta moze se reci da je pocela era ,novih starih” korisnika, Cije se
potrebe moraju uvaziti. Ova disertacije predstavlja pocetak u traZenju odgovora na
demografske promene, kroz humanije orijentisan pristup projektovanju urbanih

saobracajnih sistema u lokalnom okruzenju.
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PRILOZI

PRILOG 1.
ANKETNI I BROJACKI OBRASCI



HCTPAKHBAWE KAPAKTEPHCTHKA KPETARbA H CTABOBA CTAPHIHX YHYECHHKA Y CAOBPARAJY 65+

AHKETA CTAPUJUX BO3AYA

I IEO - OCHOBHH IIOJALIN

a) MYLLKH
1. Tlon ) My
0) JKeHCKH
2. Konuko umare roguna?
a) na
3.  Hocwure 11 Haouape (counBa)? 6) He
a) Beoma JIo1l
0) jow
4. Kako Oucre ouenunu Bau ciyx? ) HOpMaJiaH
1) nobap
h) Beoma no0ap
3. Kopucrtute 1m 1exkose? a) na
(Mmare nu npenucany cranny rtepanujy?) | 0) ne
a) BeoMa Jiorie
6.  Kako Oucre ouenunu Bawe ormure 0) JsioLLe
3paBCTBEHO cTame (y ojHocy Ha Banry I') HU 100pO HH JIoLIe
CTapOCHY KaTeropujy)? 1) 100po

B) Beoma 100po

II AEO - IOJALIK O KPETABY

7.  Ha koju HauunH ce Hajyemthe kpehere?

a) nemke

0) BO3a4 IMyTHUYKOT ayTOMOOHIIa
B) CyBO3au

r) JI'TITI

h) Takcu

) octasio (OMUMKI, MOTOLIMKJ)

8. Konuko uecro kopucture ayromoouin?

a) CBaKOJHEBHO (6-7 myTa HeesbHO)
0) HEKOJMKO IyTa HejeJbHO (2-5 myTa)
B) je/IHOM HE/1eJbHO

) 2-3 myTa MECe4YHO

€) Mambe 0/1 jeTHOM MECEYHO

9. V¥V koje cBpxe Hajuelihe KOPUCTUTE
ayTomMo0u1? (MOKe ce 3a0KPYKUTH
BHILIE OJ1 je/IHOT OJIFOBOpA, a HE BUIIIE
BHUILIE OJ1 TPH)

a) KyroBHHa

0) nocera npujatesbumMa, poharnma

B) [OCETA JIEKapy, 3aKa3aH cacTaHaK

r) 3abaBa, pekpeanuja (o30puiILTe, KOHUEPT..)
h) ocrano

10. VY oaHocy Ha ocraje Bo3aye y
caobpahajy kako 6ucte onenunu Bamy
Op3uHy BOKHE?

a) Beoma cropa
0) criopa

B) CIIMYHA

r) Op3a

€) Beoma Op3a

11.  Jla 1u cre npomeHunu Bauie Bo3auke
HaBHUKE Y OJHOCY Ha NPETXOAHU NepHo?
(1-jako mano; 2-mano; 3-He yoniure; 4-
MHOT'0; 5-JaK0 MHOTO0)

yuecTtasnocT kopuithewa | npeheHe pazgabuHe

1|2 (3 |4 |5 |1]2[3]4]|5

JAH 1 JATYM: JIOKALIMJA: AHKETAP:




HCTPAPKHBAIDE KAPAKTEPHCTHRA KPETAIbA H CTABOBA CTAPHJHX VUECHHKA Y CAOBPARAJY 65+

I JEO - CTABOBHU CTAPUJUX BO3AYA

a ) Monuwm Bac na ouenure kaksa je 3a Bac kao Bo3zaua cBaka oj cieaehux curyauuja:
1- Beoma Temka; 2- temka; 3- HopMaiHa (6e3 noremrkoha); 4 - naka; 5 - Beoma jaka;

0 ) Ja nu u3berasare HeKy ox HaBeaeHux cutyaunja? (Ja/He)

1. | Boxma kpo3 curHamicany (cemadoprcany) pacKpCHHUILY 112(3|4|5| da | He
5 Boxmba Kpo3 HECUTHATMCAHY PACKPHHULLY 112]3|4|5]| ga | He
(perynuicaHy 3HaIlMMa IPHOPUTETA)
3. Boxmwa y Kpy’KHOM TOKY 112]3|4|5| ma | He
(yma3zak v M37a3aK U3 KPy»KHOT TOKa)
4. | ManeBap J1€BOI CKpeTama Ha CUIHAIMCAHO] PACKPCHHLIA 11213|4|5| Aa | He
5. | ManeBap J1eBOT CKpeTama Ha HECHTHaIMCcanoj packpcaumm |1 2|3 (4| 5| Jla | He
6. | Boxxma y BpmHOM caty (TyxBe) 1/213|4|5| HAa | He
7. | Boxma Hohy 112|3|4|5| Ha | He
8. | Boxxma 1o Kumv/CHery/Mariu 112(3|4|5| da | He
9. Boxma Ha Op3um rpaackum caodpahajuuuama (Hop. 112]3]4]5| ma | He
rPajiCK ayTOMyT)
10. | Boxxma Ban rpana 112(3|4|5| da | He
11. | YnuBame/n3nueamwe Ha ayTONyT 112(3|4|5| Aa | He
12. | Ilpomena caoOpahajue Tpake 112[(3]4|5]| da | He
13. | PearoBame Ha n3HeHaAHy (HEOYEKUBAHY) CUTyaLU]y 112]|3(4]5
14 YouaBame (HECUIHAIMCAHOT) MEIMAYKOr Ipeaa3a (0AHOCHO 11213lals
" | HamMepe mpenacka nemaxa)
15. | YouaBamwe caoOpahajHe curHanusauuje (3HaKOBU U 03Hake) | 1 3145
16. | PazymeBame caobpahajne curnammzaimje 112|13]|4]|5
Bpamumu ce na 6) - Hzbezasarwe cumyayuja
Kako Oucre reHepaiHO OLICHHIH CTakbe CUrHanu3auuje?
1Z. 112(3|4]|5
1-Beoma momre; 2-nowe; 3-npoceuno; 4-100po; S-seoma 106po
Kako O6ucTe reHepanHoO OLIEHUHN CTamke HHPPACTPyKType?
18. 112(3|4]5
1-Beoma jomie; 2-nome; 3-npoceano; 4-no0o6po; S-secoma nodpo
Konuko 6u Bam ynanpeheme caoOpahajue curnanusanuje u
UHQPACTPYKTYpPE IIOMOIJIO Y KpeTamy?
19. 112(3|4]|5
l-Beoma mano; 2-mano; 3- Hu Mano HU MHOTO; 4-MHOTO; 5-
BEOMa MHOTO
Kako 6ucte onennnu cebe kao Bo3aua?
21. | 1-Beoma jiow (pusnyan); 2-nour; 3-npocedan; 4-mxobap; 5- 112345
BeoMa 100ap (6e30enaH)
22. | da nu ce y TOKY BOXxmbe ocehare curypHo u 06e30eaH0? Ha He
Jla v cTe y IpeTXOIHOM NepUoay y4eCTBOBAIH y
23. 5 : : . Ha He
caobpahajHO] He3roAM WM HEKO] PU3UYHO] CUTYauuju’?
a)Bo3za4y  0) cyBo3ay Kax? xe?
B) MEIIaK T) MyTHUK

JAH U JATYM: JJOKALIHJA: AHKETAP:



HCTPAPKHBAIDE KAPAKTEPHCTHKA KPETAIbA H CTABOBA CTAPHJHX VUECHHKA V CAOBPABAJYV 65+

AHKETA CTAPUJUX IIEHHTAKA

1 JEO - OCHOBHH MOJAIA

Ion

a) MYIIKH
0) eHCKu

Komuko umare roaguHa?

Hocure mu naouape (coduna)?

a) na
0) He

Kaxko ducre ounennnu Bam ciyx?

a) BEoMa JIOLI
0) mom

') HOpMaJlaH

1) nobap

) Beoma nodap

Kopucrure nu nexose?
(Mmate 11 mpenucady cranHy tepanujy?)

a) na
0) He

Kako 6ucre ouenunm Bame onmre
3/1paBCTBEHO CTame (y 0HOCY Ha Bary
CTApOCHY KaTeropujy)?

a) BeoMa Jiore

0) somure

r) H1 100pO HHU JIoLIe
n) nobpo

) Beoma 106po

I IEO - IOJAIIA O KPETAY

Ha xoju Hauun ce Hajuewhe kpehere?

a) rmemnrke

B) CYBO3a4 y NyTHUYKOM ayTOMOOHITY
r) JITIIT

B) raxcn

€) ocTtayo (OMIHKII, MOTOLIMKII)

Komuko uecto nemaunre?

a) BUIIIE TyTa JAHEBHO

0) jeAHOM JHEBHO

B) BUILIE TyTa HEJE/bHO

T) JeIHOM HEIEeJBHO

1) pehe oa jenannyt HenEIBHO

V koje cBpxe Hajuewmhe nemwauure? (MoxKe
Ce 3a0KPYKHUTH BHIIIE O] jeIHOT OArOBOPA,
a HaJBHIIE TPH)

a) KyIoBUHA

0) nocera npujaresbuma, pohauuma

B) MOCETA JIeKapy, 3aKa3aH cacTaHaKk

r) 3a0aBa, pekpeanija (TIO30PHUIITE, KOHIIEPT...)
B) ocrano

10.

Konuka mpoceyna pacrojama npenasure
Kao0 nemak (JHeBHO)?

a) mame o 200 metapa
6) 200-500 merapa

B) 500-1000 merapa

r) 1000-1500 merapa

e) puie ox 1500 merapa

11.

Ja nu cre npomenunu Baiie HaBuke y
remayemby OAHOCY Ha MPETXOAHH Nepuox?
(1-jako mano; 2-mano; 3-ue yonmire; 4- MHOTO;
5-jako MHOTO)

Y4eCcTaloCT Tenavyemha npelene pasnaspuHe

112 (34|51 (2]3|4]5

JIAH U IATYM:

JIOKALINJA: AHKETAP:




HCTPA’KHBARBE KAPAKTEPHCTHKA KPETARBBA H CTABOBA CTAPHIHUX VUECHHKA V CAOBPARAJTY 65+

III IEO - CTABOBHU CTAPHJHUX ITEITAKA

a ) Monum Bac na ouenure kaksa je 3a Bac kao nemaka cBaka 01 HaBeIGHUX CUTYyalHja:
1- Beoma Temika; 2- temka; 3- HopMmanHa (6e3 moremkoha); 4 - maka; 5 - BeoMa Jaka;

6 ) Jla mu n3beraBare Heky o7 HaBenenux curyaruja? (/la/He)

L [Ipenaszak npeko curnanaucasor (cemadopucasor) 112]3|a|5| 1| He
MeImavyKor npenas3a
5 IIpenaszak npeko HECHTHAJMCAHOT MELaKOr Npernasa 112]3|4|5| 00| He
(perynucanor caospahajHuM 3HaKOBHMA)
3 Hemaql{nl npernasy (PacCKpPCHUIE) Ca BETHKAM 1121345 ma|He
caoOpahajuum ontepehemem (ry;xse)
4. | Kperame Hohy 1{2|3(4|5|da|He
5 | llpouena Op3uHe Haunaszeher Bo3mia (I0K yekare Aa 11203lals
" | mpehere ynuily Ha IENIAYKOM TIpesIa3y)
6. | IlpoueHna pacrojama Haunazeher Bo3una 112(3]|4]5
7. | PearoBame Ha M3HeHaIHY (HEOUYEKHMBaHY) CUTYaLH]y 112(3|4]5
Bpamumu ce na 6) - Hzbezaearwe cumyayuja
Kako Oucre reHepaiHO OLIEHWIH CTame CUrHanu3aimje’?
8. 112(3(4]5
1-Beoma nowe; 2-noue; 3-npoceyro; 4-100po; S-seoma 100po
Ja nu je curHanusaumja JOBOJBHO YOUJbHMBA U YUT/bHBA?
9. 1121345
1-ecoma cnabo; 2-cnabo; 3-mpoceuno; 4-n106po; S-eeoma n1o6po
Ja i pazymere caoOpahajHe 3HakoBe?
10. 1121345
1-Bcoma cmabo 2-cnabo; 3-mpoceuno; 4-100po; S5-ecoma q00po
Kako ouewyjere crame cnenehux enemenara:
1-seoma nome; 2-nouie; 3-npoce4no; 4-106po; S-seoma 100po
* ypehenoct u moasora Tporoapa 123415
"  IHPHHA TPOTOApa 12131415
11. " obenexaBame MEMTAYKHX MMPesas3a 112131415
"  MHUPHWHA MEMIAYKUX Mpenaza 1{2]3(4]5
"  MPHCTYNAYHOCT 00jeKTUMA 1/2](3[4]5
"  OCBCTJBCHHC IMCIIAYKHX [IPCIa3a 112345
"  OCBCT/bCHC YJIMIA H TPOTOApa 11213415
Kako Oucte renepaiHo OlleHWIH CTambe nHPpacTpykType?
12. _ ) 1121345
1-Beoma momre; 2-nowe; 3-mpoceuno; 4-106po; S-eeoma 100po
Konuko 6u Bam ynanpeheme caobpahajue curnanusanuje u
HH(PPACTPYKTYpPE MOMOIJIO y KpeTamy?
13. 11213415
1-Beoma Mano; 2-Manno; 3- HA MaIo HU MHOTO; 4-MHOrO0; 5-
BCOMAa MHOTO
Ha mu ce kao memak y caoodpahajy ocehare curypto u
o 6¢c30canH0? fla e
15 [Ja nu cTe kao melak y4ecTBoBaiM y caodopahajHoj Hesroau uinn Jla He
" | HCKO] PHU3UYHO] CHTYALH]H Y IPETXOTHOM IepHOIy?
Kan: I'ne:
JAH U JATYM: JIOKALINJA: AHKETAP:



TIP RASKRSNICE: Signalisana bez ostrva

DUZINA PRELAZA:

IME RASKRSNICE:

SIRINA PRELAZA:

DAN | DATUM:

DUZINA CIKLUSA (C):

VREMESKE PRILIKE:

ZELENO VREME (2):

REDNI BROJ KRETANIJE SIGNALNI POJAM VREME
ISPITANIKA
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo zZ T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
IstraZivac :

Anketar:




TIP RASKRSNICE: Signalisana bez ostrva

DUZINA PRELAZA:

IME RASKRSNICE:

SIRINA PRELAZA:

DAN | DATUM:

DUZINA CIKLUSA (C):

VREMESKE PRILIKE:

ZELENO VREME (z):

REDNI BROJ KRETANIJE SIGNALNI POJAM VREME
ISPITANIKA
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo z T C 00:00:0
Zavrsio Z T G
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo 74 T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo 74 T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo 74 T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo 74 T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo 74 T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
IstrazZivac :

Anketar:




TIP RASKRSNICE: Signalisana bez ostrva sa PC-om

DUZINA PRELAZA:

IME RASKRSNICE:

SIRINA PRELAZA:

DAN | DATUM:

DUZINA CIKLUSA (C):

VREMESKE PRILIKE:

ZELENO VREME (2):

REDNI BROJ KRETANIJE SIGNALNI POJAM VREME PC (s) VREME

ISPITANIKA
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo zZ T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo zZ T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C
Zapoceo Z T C 00:00:0
Zavrsio Z T C

Istrazivac :

Anketar:




TIP RASKRSNICE: Signalisana sa ostrvom sa PC-om

DUZINA PRELAZA:

IME RASKRSNICE:

SIRINA PRELAZA:

DAN | DATUM:

DUZINA CIKLUSA (C):

VREMESKE PRILIKE:

ZELENO VREME (2):

REDNI BROJ
ISPITANIKA

KRETANIJE

SIGNALNI POJAM

VREME PC

VREME

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

Zapoceo

00:00:0

Stupio na p.o.

Krenuo sa p.o.

Zavrsio

IR I R e R R R R R R I R R R R I R I e I I I I e
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ellelislislisiiclislislisiislisliclinlislieslisliaiisiisliclislialinicslieolislialiclislisiskislislioinlie]

Istrazivac :

Anketar:




TIP RASKRSNICE: Nesignalisana

DUZINA PRELAZA:

IME RASKRSNICE:

DAN | DATUM:

SIRINA PRELAZA:

VREMESKE PRILIKE:

REDNI BROJ KRETANJE VREME

ISPITANIKA
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoc&eo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrs$io
Zapoteo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapodeo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio
Zapoceo 00:00:0
Zavrsio

IstraZivac :

Anketar:




Prilozi

PRILOG 2.

MERE ZA UNAPREDENJE SAOBRACAJNOG SISTEMA ZA STARIJE KORISNIKE

NEMOTORIZOVANI KORISNICI

10.

11.

12.

13.

14.
15.

Nesignalisani pesacki prelazi i raskrsnice

Uvodenje svetlosnih signala - na lokacijama sa nesignalisanim peSackim
prelazima sa poveCanim stradanjem seniora razmotriti mogucnosti za
opremanje svetlosnim signalima i PCD uredajima;

Opremanje peSackim trpecuc¢im svetlosnim uredajem kojim bi se stariji (i
ostali) korisnici upozorili na opasnost da bi prilagodili svoje ponaSanje i
brzinu kretanja;

Opremanje HAWK (High intensity Activated crossWalK) svetlosnim
uredajem na Sirim saobracajnicama sa pojaCanim intenzitetom saobracaja;
Postavljanje znaka opasnosti kojim se vozali upozoravaju na prisustvo
seniora;

Smanjenje brzine vozila (znakovima ogranicenja i pomoc¢nim tehnickim
sredstvima za usporavanje saobracaja);

Obezbedenje preglednosti;

Izgradnja peSackog ostrva komforne geometrije sa upustenim prelazom kod
Sirih saobracajnica;

Postavljanje nestandardnog znaka kojim bi se vozila u skretanju obavestila
o obavezi propusStanja peSaka u sluCajevima povecanog saobracajnog
opterecenja na skretanju;

KoriScenje ,izdignutih“ pesackih prelaza;

Redukovanje Sirine kolovoza u zonama peSackog prelaza;

Kod peSackih prelaza projektovanih u prostoru kanalisanih desnih
skretanja, poziciju peSackog prelaza potrebno je pribliziti prilazu, kako bi se
maksimizirala vidljivost pesaka;

Redizajn peSkih prelaza - projektovanje posebno oblikovanih peSackih
prelaza kojim se korisnik udaljava od vozila u skretanju;

KoriS¢enje pomoc¢nih sredstava (fluorescentnih zastavica i sl.) kojima bi se
ostali u€esnici u saobracaju (vozaci) dodatno upozorili na prisustvo pesaka;
Osvetljenje peSackog prelaza ili raskrsnice;

KoriSc¢enje naprednih tehnoloSkih resenja, ADAS i sl.,, kojima se i vozadi, ali i
peSaci mogu dodatno upozoriti na opasnost.



Prilozi

Signalisani pesacki prelazi i raskrsnice

1.

o1

9.

Zbog smanjene brzine kretanja starijih osoba, odnosno njihovog sporijeg
hoda i deficita sposobnosti, preporuka je da se na lokacijama sa povecanim
uCeS¢em seniora u proracunima signalnih planova koristi brzina prelaska
od v=0,88 m/s;
KoriSc¢enje PCD uredaja;
Na raskrsnicama sa intenzivnim peSackim tokovima i povecanim
saobracajnim optereenjem u skretanju (kojima je zabranjen prelazak
tokom trajanja crvenog svetla za saobracajni tok koji se krece paralelno sa
posmatranim prelazom), preporucuje se koriS¢enje vodeceg pesSackog
intervala - LPI 26, Ovo dodatno vreme treba da omoguci sporijim peSacima
da predu jednu saobracajnu traku pre nego Sto vozila koja skre¢u zapocnu
svoje kretanje. DuZina trajanja LPI moZe se izracunati po sledecoj formuli:
LPI=1/Vp
gde I predstavlja Sirinu saobracajne trake, a Ip je brzina kretanja peSaka, pri
¢emu LPI ne sme biti manje od 3 s;
Izgradnja peSackih ostrva na Sirokim, viSetracnim saobracajnicama;
Restrikcija desnih skretanja na mestima sa pove¢anim protokom pesaka;
Posebno oblikovani nestandardni peSacki prelazi sa udaljenjem korisnika
od zaustavne linije;
KoriSc¢enje posebnih uredaja za najavu prisustva peSaka;
KoriS¢enje zvucnih signala za najavu prelaska (zvucni opseg je potrebno
uskladiti sa moguc¢nostima populacije - preporuka 1.500-2.000 Hz);
KoriS¢enje novih tehnoloskih reSenja za najavu prisustva peSaka i
produZenje vremena potrebnog za prelazak (npr. ,Green Man Plus®);

10. Osvetljenje preSackog prelaza ili raskrsnice.
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Linkovi — veze

FiziCko razdvajanje motorizovanog i nemotorizovanog saobracaja na
optereCenim saobracajnicama sa povecanim ucCeS¢em seniora (koriScenje
ograde, barijera itd.);

Smanjenje brzine motorizovanih korisnika na delovima mreze sa
povecanim procentualnim uc¢eS¢em seniora;

Povecanje Sirine trotoara;

Dobro odrZavanje peSacke infrastrukture i saobracajne opreme;

Uredenje podloga i trotoara koji su u skadu sa potrebama starijih (design for
all pristup);

ReZimske mere - koriS¢enje jednosmernih veza;

26 Leading Pedestrian Interval - u inZenjerskoj praksi cesto se koristi za obezbedenje pesackih
tokova i unapredenje nivoa usluge.



Prilozi

7. Bezbedni putevi za seniore - definisanje ruta za starije korisnike na osnovu
izvorno ciljnih kretanja i opremanje u skladu sa potrebama starijih i
prinicipima humanog inZenjeringa;

8. Dodatno osvetljenje na delovima mreZe koji su potencijalno rizicni za
posmatranu populaciju.

Signalizacija

1. Dobro odrZavanje signalizacije;

2. KoriS¢enje materijala poboljSanih karakteristika za obeleZavanje pesSackih
prelaza u pogledu vidljivosti, uocljivosti i klizanja (high visibility crossing);

3. KoriS¢enje materijala razlic¢itih boja i teksture, kojima bi se dodatno
naglasila promena u saobrac¢ajnom okruZenju i istaklo mesto povecanog
rizika;

4. Postavljanje znakova na mestima koje Ce omoguciti blagovremeno
reagovanje vozaca;

5. Koris¢enje fluorescentnih kontrastnih tabli, koje povecavaju uocljivost
znaka;

6. KoriS¢enje pisma vecCih dimenzija na signalizaciji namenjenoj peSackoj
populaciji;

7. Postavljanje znakova vecih dimenzija na mestima sa povec¢anim rizikom;

8. Redukovanje nepotrebne signalizacije u cilju smanjenja distrakcije starijih
korisnika.

MOTORIZOVANI KORISNICI - VOZACI
Raskrsnice

1. Preporucuje se uvodenje zasticenih faza na signalisanim raskrsnicama za
vozilo u skretanju, osim u sluCajevima kada ¢e prema inZenjerskoj proceni
to dovesti do neprihvatljivog smanjenja kapaciteta;

2. Restrikcija levih skretanja, kao opcija u slucaju kada nije moguce obezbediti
zasti¢enu fazu;

3. Obezbediti potrebno rastojanje preglednosti - za odredivanje preglednosti
na raskrsnici za bilo koji manevar vozaca (levo skretanje, desno skretanje ili
prolazak pravo kroz raskrsnicu), preporucuje se koris¢enje vrednosti od 2,5
s za vreme reagovanja, kako bi se uzelo u obzir sporije donoSenje odluka
ove starosne kategorije;

4. Ugao ukrStanja raskrsnice treba projektovati tako da se kraci raskrsnice
seku pod uglom od 90, odnosno ne manje od 75 stepeni;

5. Obezbediti pozitivan ofset za leva skretanja gde je moguce;

6. Povecati Sirinu ulivne trake za manevar skretanja (na mreZi primarnog
ranga ne koristiti ulive manje od 3,5 m);



Prilozi

9.

Kanalisanje tokova na raskrsnici: izdignuto - izgradnjom razdelnih ostrva,
ili u nivou - apliciranjem horizontalnih oznaka na kolovoz;

Kod kanalisanih desnih skretanja na mrezi viSeg ranga predvideti
implementaciju trake za ubrzavanje, u skadu sa dinamickim
karakteristikama putnickog vozila;

KoriS¢ene oborenih ivicnjaka za oblikovanje radijusa skretanja;

10. Osvetljenje raskrsnica.

N

Linkovi - veze

FiziCko razdvajanje motorizovanog i nemotorizovanog saobracaja;

FiziCko razdvajanje smerova voznje;

Bezbedne rute za seniore - koriSeceje novih tehnologija (ADAS, RG) za
definisanje bezbednih, age-friendly putanja za mobilne seniore;

Na delovima mreZe gde dolazi do promene profila, odnosno promene u
Sirini kolovoza, projektovati dodatno osvetljenje (prilazi raskrsnicama,
otvaranje trake za skretanje, promena putanje itd.).

Ulivi/izlivi

Povecanje duZine ulivne/izlivne trake;

Projektovanje paralelnih uliva/izliva umesto klinastih, na mestima gde
prostorna ogranicenja to dozvoljavaju;

KoriS¢enje dodatne saobraCajne opreme za oznacavanje uliva/izliva
(markeri, svetloodbojni savitljivi stubi¢i itd.), koji bi uticali na povecanje
uocljivosti ovih mesta;

Osvetljenje uliva/izliva.

Signalizacija

Na mestima sa povecanim rizikom koristiti znakove prioriteta - znak za
ustupanje prvenstva prolaza i znak stop vecih dimenzija;

Signalizaciju postaviti tako da bude omoguceno blagovremeno uocavanje od
strane seniora vozaca, na dovoljnoj (vecoj) udaljenosti od opasnog mesta;
Koristiti znakove vec¢ih dimenzija na mestima gde je prisutan veci procenat
seniora;

Upotreba pisma poboljSanih karakteristika na saobrac¢ajnim znacima kod
mreZe najviSeg ranga;

Postavljanje dodatnih znakova na portalnim nosacima.



BIOGRAFIJA AUTORA

Ana Trpkovi¢, diplomirani inZenjer saobracaja, rodena je 13. decembra 1969.
godine u Beogradu, gde je zavrSila osnovnu i srednju Skolu 1988. godine.
Diplomirala je na Saobracajnom fakultetu Univerziteta u Beogradu 1996. na
odseku za Drumski i gradski saobracaj sa prosecnom ocenom 8,13. Diplomski rad
na temu ,Projektovanje nacina rada signala na individualnim raskrsnicama
metodom HCM iz 1994. godine“ odbranila je 16. jula 1996. godine sa ocenom deset
(10).

Iste godine zapocela je rad kao istraziva¢ saradnik na izradi studija i projekata na
Katedri za regulisanje saobracaja na Saobracajnom fakultetu. 0d 2001. do 2009. godine
radi na mestu asistenta pripravnika na Katedri za saobracajno inZenjerstvo
Saobracajnog fakulteta u Beogradu na predmetu Saobracéajno projektovanje. Od 2009.
godine zaposlena je kao asistent na modulu za Drumski i gradski saobracaj,
Saobracajnog fakulteta u Beogradu na predmetima: Saobracajno projektovanje,
Saobracajno projektovanje - gradska mreZa, Saobracajno projektovanje - vangradska
mreZa, Baze podataka u saobracaju i Upravljanje kvalitetom mreZe i saobracajne opreme.
U istom periodu na master studijama na modulu za Saobracajno inZenjerstvo asistent je
na predmetu Saobracajno projektovanje - sloZeni gradski sistemi i Saobracajno
projektovanje — humani inZenjering u naseljima. Kao ¢lan komisije pomagala je u izradi i

uCestvovala u odbrani velikog broja zavrsnih radova.

Doktorske studije je upisala u martu 2009. godine na Saobracajnom fakultetu
Univerziteta u Beogradu, na studijskom programu: Saobracaj. Ispite predvidene

nastavnim planom i programom doktorskih studija polozila je sa ocenom 9,89.

Autor je i koautor naucnih radova (ukupno 33), objavljenih u Casopisima
medunarodnog i nacionalnog znacaja i/ili predstavljenih na naucim i strucnim
skupovima. Kao ¢lan autorskog tima ucestvovala je u izradi preko 40 studija i

projekata.

Poseduje licencu odgovornog projektanta saobracaja i saobracajne signalizacije od
2001. godine (broj licence: 370F53507). Govori engleski i sluZi se ruskim jezikom.

Udata je i ima dvoje dece.



Izjava o autorstvu

Ime i prezime autora Ana Lj. Trpkovi¢

Broj indeksa D-11-12/08

Izjavljujem
da je doktorska disertacija pod naslovom

UTICA] DEMOGRAFSKE PROMENE STARENJA STANOVNISTVA NA

SAOBRACAJNO PROJEKTOVANJE URBANOG SAOBRACAJNOG SISTEMA

e rezultat sopstvenog istraZivackog rada;

e dadisertacija u celini ni u delovima nije bila predloZena za sticanje druge diplome
prema studijskim programima drugih visokoSkolskih ustanova;

e da surezultati korektno navedeni i

e danisam krSila autorska prava i koristila intelektualnu svojinu drugih lica.

Potpis autora

U Beogradu,




Izjava o istovetnosti Stampane i elektronske verzije

doktorskog rada
Ime i prezime autora Ana Lj. Trpkovi¢
Broj indeksa D-11-12/08
Studijski program Saobracaj
Naslov rada UTICA] DEMOGRAFSKE PROMENE STAREN]JA

STANOVNISTVA NA SAOBRACA]NO PROJEKTOVANIE
URBANOG SAOBRACAINOG SISTEMA

Mentor Prof. dr Milan Vujanié

[zjavljujem da je Stampana verzija mog doktorskog rada istovetna elektronskoj verziji koju
sam predala radi pohranjena u Digitalnom repozitorijumu Univerziteta u Beogradu.

Dozvoljavam da se objave moji licni podaci vezani za dobijanje akademskog naziva
doktora nauka, kao $to su ime i prezime, godina i mesto rodenja i datum odbrane rada.

Ovi litni podaci mogu se objaviti na mreZnim stranicama digitalne biblioteke, u
elektronskom katalogu i u publikacijama Univerziteta u Beogradu.

Potpis autora

U Beogradu,




Izjava o koriScenju

Ovlas¢ujem Univerzitetsku biblioteku ,Svetozar Markovi¢“ da u Digitalni repozitorijum
Univerziteta u Beogradu unese moju doktorsku disertaciju pod naslovom:

UTICA] DEMOGRAFSKE PROMENE STARENJA STANOVNISTVA NA

SAOBRACAJNO PROJEKTOVANJE URBANOG SAOBRACAJNOG SISTEMA

koja je moje autorsko delo.

Disertaciju sa svim prilozima predala sam u elektronskom formatu pogodnom za trajno
arhiviranje.

Moju doktorsku disertaciju pohranjenu u Digitalnom repozitorijumu Univerziteta u
Beogradu i dostupnu u otvorenom pristupu mogu da koriste svi koji poStuju odredbe
sadrZane u odabranom tipu licence Kreativne zajednice (Creative Commons) za koju sam
se odlucio/la.

1. Autorstvo (CC BY)

2. Autorstvo — nekomercijalno (CC BY-NC)

3. Autorstvo — nekomercijalno - bez prerada (CC BY-NC-ND)
Autorstvo - nekomercijalno - deliti pod istim uslovima (CC BY-NC-SA)

5. Autorstvo - bez prerada (CC BY-ND)

6. Autorstvo — deliti pod istim uslovima (CC BY-SA)

(Molimo da zaokruZite samo jednu od Sest ponudenih licenci.
Kratak opis licenci je sastavni deo ove izjave).

Potpis autora

U Beogradu,




1. Autorstvo. Dozvoljavate umnoZavanje, distribuciju i javno saopstavanje dela, i prerade,
ako se navede ime autora na nacin odreden od strane autora ili davaoca licence, ¢ak i u
komercijalne svrhe. Ovo je najslobodnija od svih licenci.

2. Autorstvo - nekomercijalno. Dozvoljavate umnoZavanje, distribuciju i javno
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odreden od strane autora ili davaoca licence i ako se prerada distribuira pod istom ili
slicnom licencom. Ova licenca ne dozvoljava komercijalnu upotrebu dela i prerada.

5. Autorstvo - bez prerada. Dozvoljavate umnoZavanje, distribuciju i javno saopStavanje
dela, bez promena, preoblikovanja ili upotrebe dela u svom delu, ako se navede ime autora
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