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Rezime: Vidljivost u¢esnika u saobracaju cesto predstavija osnovni
kriterijum u vremensko prostornoj analizi u Nalazu i misljenju veStaka,
posebno kod saobracajnih nezgoda koje su se dogodile u noc¢nim
uslovima vidljivosti. Vidljivost (daljina vidljivosti) ne samo da figurise
u obrascima koji se koriste za vremensko-prostornu analizu vec¢
posredno uti¢e i na definisanje propusta ucéesnika u saobracajnoj
nezgodi. U radu su prikazani podaci o vidljivosti i promeni vidljivosti
pesaka ili bicikliste u zavisnosti od razliCitih eksperimentalnih uslova,
kao i rezultati pilot istrazivanja sprovedenog za potrebe rada. Cilj rada
Je da se utvrde razlike u daljini vidljivosti sa i bez razli¢ite svetloodbojne
opreme i ukaze na znacaj problema vidljivosti.
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Abstract: Road users visibility in traffic is often main criteria in
time-space analysis inside traffic expertise, especially in situations
during night visibility conditions. Visibility (visibility distance) is not
only important parameter in formulas used in time-space analysis,
but it significantly influences definition of omissions of road accidents
participants. Data about visibility and change of visibility for pedestrians
and cyclists according to different reflection equipment is shown. Aim
of this paper is to determine differences in visibility distance with or
without reflection equipment, and to highlight importance of visibility
problem.

XIV Simpozijum
“Vestacenje saobracajnih nezgoda
i prevare u osiguranju’

KEY WORDS:  VISIBILITY, PEDESTRIANS, CYCLISTRS,
EXPERTISE, REFLECTION

A W N =

Agencija za bezbednost saobracaja, Beograd, dusko.pesic@abs.gov.rs
Agencija za bezbednost saobracaja, Beograd, dragoslav.kukic@abs.gov.rs
Agencija za bezbednost saobracaja, Beograd, miroslav.rosic@abs.gov.rs
TRAFFIC SAFETY GROPU D.O.0O, Beograd, t.ivanisevic@tsgserbia.com



218 XIV Simpozijum 'Vestacenje saobracajnih nezgoda i prevare u osiguranju’’

1. UVOD

Podatak o vidljivosti u€esnika u saobracaju je Cesto jedan od osnovnih ulaznih parametara u
nalazu i miSljenju vestaka i to posebno u delu koji se odnosi na vremensko-prostornu analizu i
mogucnost izbegavanja saobracajne nezgode. U zavisnosti od vidljivosti u vreme saobracajne
nezgode, moze zavisiti misljenje veStaka, odnosno mogu zavisiti propusti u€esnika u saobracaj-
noj nezgodi. Podatak o vidljivosti je posebno znacajan parametar u situacijama oznacenim kao
»uslovi ograni€ene ili limitirane vidljivosti“, bez obzira da li se radi o0 no¢nim uslovima vidljivosti,
ili o smanjenoj vidljivosti koja je posledica vremenskih uslova ili drugih faktora. Pored vaznosti
vidljivosti u zavisnosti od doba dana ili odredenih vremenskih uslova, vidljivost se Cesto vezuje
i za uCesnike u saobracaju koji u vidnom polju vozaga zauzimaju manju ,povrsinu®, i koji su
Cesto prepoznati kao ranijivi u€esnici u saobracaju: biciklisti, motociklisti i peSaci. Naime, usled
¢injenice da ranjivi u€esnici budu ,teze primecéeni“ u saobracaju, postoji potreba da se ranjivi
vidljivosti jeste upotreba svetlije odece (kacige) ili svetloodbojnih prsluka. BiciklistiCki i peSacki
saobracaj predstavljaju popularan nacin putovanja u slabije razvijenim drzavama, ali su Cesto
promovisani i kao nacini putovanja koji su pogodni sa aspekta isplativosti, uticaja na okolinu i
uticaja na zdravlje.

Uticaj vidljivosti u bezbednosti saobraéaja je o€igledan, odnosno $to je na vecoj razdaljini
moguce da vozac uoci prepreku ili drugog ucesnika u saobracaju, to ¢e imati i veéi put na
raspolaganju za izbegavanje saobracajne nezgode. Prema podacima Agencije za bezbednost
saobracaja u Srbiji je u periodu od 2001-2013. godine poginulo 2990 peSaka i 1087 vozaca
bicikla (ABS, 2013; ABS, 2014). Rumar (1990) istice da je jedan od osnovnih razloga nastanka
saobracajnih nezgoda kasno uoCavanje ostalih u€esnika u saobrac¢aju. Wood et al. (2005) je
pokazao da je svega 5% vozaca primetilo peSaka koji je nosio tamnu odecu pored puta u uslo-
vima voznje sa oborenim svetlima i sa vozilom u suprotnom smeru u situaciji mimoilaZzenja. Na
drugoj strani, biciklisti iako Cesto svesni zna€aja da budu na vreme uocCeni u saobracaju, retko
koriste reflektuju¢e materije (Hagel et I., 2007; Wood et al., 2009).

Slika 1. Fotografija iz kampanje za povecanje vidljivosti motocikala u saobracéaju

U radu su prikazani i analizirani rezultati iz razli¢itih izvora koji ukazuju na znacaj upotrebe
svetloodbojne opreme na smanjenije rizika i povecanja vidljivosti u€esnika u saobracéaju.
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2. ZAKONSKI OKVIR

Zakonom o bezbednosti saobracaja na putevima (2009) je definisan pojam vidljivosti kao
,odstojanje na kome uCesnik u saobraCaju moze jasno videti kolovoz* (ZBS, ¢lan 7, stav 1, tac¢-
ka 78). Prema definiciji termin vidljivosti se ne odnosi na drugog u¢esnika u saobracéaju, veé¢ na
duzinu (odstojanje) na kojem ucesnik moze jasno videti kolovoz. Termin vidljivosti se ponekad
ne razlikuje u javnosti od termina preglednosti koji se odnosi na fizicke prepreke koje ometaju
da se odredeni u€esnik u saobracaju uodi. Preglednost je definisana kao ,odstojanje na kome
uCesnik u saobracaju, s obzirom na fizicke prepreke, moze u uslovima normalne vidljivosti jasno
videti drugog u€esnika u saobractaju, odnosno drugu mogucéu prepreku na putu* (ZBS, Clan 7,
stav 1, tacka 79).

U Zakonu o bezbednosti saobrac¢aja na putevima za uslove smanjene vidljivosti definisani
su uslovi u kojima je vidljivost manja od 200 m na putu van naselja, odnosno 100 m u naselju
(ZBS, ¢lan 7, stav 1, tacka 80).

Koliko vidljivost zna€ajno uti¢e na bezbednost u saobraéaju ukazuju i pojedine odredbe Za-
kona o bezbednosti saobracaja na putevima koje se odnose na izvodenje odredenih radnji u
uslovima smanjene vidljivosti:

¢ Kretanje unazad nije dozvoljeno pri smanjenoj vidljivosti (ZBS, ¢lan 37 ,stav 3),

e Vozac€ je duzan da brzinu, izmedu ostalog prilagodi i uslovima vidljivosti (ZBS, ¢lan 42,
stav 1).

e Vozac ne sme da vrSi polukruzno okretanje u uslovima smanjenje vidljivosti (ZBS, ¢lan
50, stav 1).

e Vozac je duzan da ukljuci sve pokazivace u uslovima izrazito smanjene vidljivosti (gusta
magla, dim i sl.) (ZBS, ¢lan 61, stav 1, tacka 3).

¢ Vozac je duzan da motorno, odnosno priklju¢no vozilo, osim motocikla bez bo¢nog sedista
i mopeda, koje je zaustavljeno na kolovozu obeleZi sigurnosnim trouglom, izmedu ostalog
i na putu van naselja, kao i na putu u naselju nocu ili u uslovima smanjene vidljivosti kada
je mesto na kome se vozilo ne zaustavlja nedovoljno osvetljeno (ZBS, ¢lan 67, stav 1,
tacka 3).

e Motorno vozilo sme da se vuce nocu, i danju u slu¢aju smanjene vidljivosti, isklju¢ivo ako
na svojoj zadnjoj strani ima ukljuéena zadnja poziciona svetla ili ako ga vu¢e motorno
vozilo koje pri vozenju koristi rotaciono svetlo (ZBS, ¢lan 74).

e Nodcu i danju u uslovima smanjene vidljivosti, na vozilu na putu moraju biti uklju¢ena zad-
nja poziciona svetla (ZBS, ¢lan 78, stav 2).

e Zaustavljeno ili parkirano vozilo na kolovozu, nocu i u uslovima smanjene vidljivosti, mora
imati uklju¢ena poziciona, odnosno parkirna, svetla (ZBS, ¢lan 80, stav 1).

e U saobracaju na putu, uklju¢eno zuto rotaciono ili trepéuée svetlo mora da ima, izmedu
ostalog i traktor noc¢u, u uslovima smanjene vidljivosti i kada ima prikljuCke za izvodenije
radova na najisturenijoj tacki tih uredaja, kao i radna masina nocu i u uslovima smanjene
vidljivosti. (ZBS, ¢lan 111, stav 2, tacke 2 i 3).

o Teret koji prelazi najudaljeniju tacku na vozilu na zadnjoj strani vozila mora biti oznacen.
Kod teretnih i prikljunih vozila teret se ozna¢ava propisanom tablom, kod ostalih vozila
crvenom tkaninom, a u uslovima smanjene vidljivosti crvenim svetlom ili svetloodbojnom
materijom crvene boje (ZBS, ¢lan ¢lan 113, stav 3).

Definisanim odredbama zakona koje tretiraju smanjene uslove vidljivosti su voza¢ima za-
branjene odredene radnje vozilom, propisani nacini obelezavanja zaustavljenog vozila i sl. sa
ciliem da ne dode do situacija u kojima vozilo postaje prepreka na putu koja se ,teSko uocava®“.
Posebno su znacajne odredbe Zakona o bezbednosti saobraéaja na putevima koje definisane
u Clanu 81, a koje se odnose na ponasanje specifinih u€esnika (pesaka, biciklista i zapreznih
vozila i vodi€a i goni€a Zivotinja) u uslovima smanjene vidljivosti. Odredene odredbe iz ¢lana 81
zakona o bezbednosti saobracaja predstavljaju novinu u domaéem zakonodavstvu, a poseb-
no propisane odredbe da peSaci na javnhom putu van naselja moraju biti osvetljeni ili oznaceni
reflektujuéom materijom (ZBS, ¢lan 81, stav 1, tacka 1). Na drugoj strani, bicikl mora da ima
upaljeno najmanje jedno belo svetlo na prednjoj strani i jedno crveno na zadnjoj strani (ZBS,
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¢lan 81, stav 1, tacka 1). Nacrtom zakona o izmenama i dopunama Zakona o bezbednosti sa-
obracaja u ¢lanu 28 definisano je da ,vozac bicikla, odnosno mopeda, mora za vreme vozZnje
nocu, odnosno u uslovima smanjene vidljivosti nositi svetloodbojni prsluk”.

Clan 81 (Zakon o bezbednosti saobraéa na putevima)
Prilikom kretanja noCu i u uslovima smanjene vidljivosti:
1) peSak koji se kreCe po kolovozu na javnom putu van naselja, mora biti osvetljen ili oznaCen
reflektujuCom materijom,

2) peSak koji na kolovozu vuCe ili gura ru€na kolica mora da nosi svetloodbojni prsluk ili na
levoj strani kolica drZi upaljeno najmanje jedno belo ili Zuto svetlo koje mora biti uoCljivo sa
prednje i zadnje strane, osim kada je uliCno osvetljenje takvo da su pesak i kolica dovoljno
vidljivi,

3) osoba koja koristi invalidska kolica mora na kolicima da ima uklju€eno najmanje jedno belo
ili Zuto svetlo na levoj strani koje mora biti uoCljivo sa prednje i zadnje strane, osim kada je
uli¢no osvetljenje takvo da je pesak dovoljno vidljiv,

4) pesaci koji se kreCu po kolovozu u organizovanoj koloni, osim pogrebnih ili odobrenih
povorki, vojnih ili policijskih jedinica, duZni su da nose svetloodbojni prsluk ili napred drze
upaljeno najmanje jedno belo ili Zuto svetlo, a na zadnjoj strani svetlo crvene boje,

5) bicikl mora da ima upaljeno jedno belo svetlo na prednjoj strani i jedno crveno svetlo na
zadnjoj strani,

6) zaprezno vozilo mora da ima upaljeno najmanje jedno belo svetlo na prednjoj strani i naj-
manje jedno crveno svetlo na zadnjoj strani. Ova svetla moraju biti postavijena na uzduznoj
osi vozila ili na njegovoj levoj strani, a ako se na zapreznom vozilu nalazi samo jedna
svetiljka, postavija se na vidnom mestu na levoj strani vozila,

7) vodiCi i goni€i Zivotinja, kada se kreCu po kolovozu van naselja, moraju da nose svetlood-
bojni prsluk.

3. LITERARNI PREGLED

Wood et al (2012) su ispitivali uticaj svetloodbojne opreme da se poveca uocljivost biciklista
i dobili su razliCite rezultate. Naime, dobijeni rezultati variraju od 27% uocenih biciklista od
strane vozaca (crna odeca, nocni uslovi, stari vozaci) do 100% (prsluk, svetloodbojna narukvi-
ca na kolenu i zglobu ruke, osvetljen put, mladi vozaci). Prema rezultatima iste studije, odeca
bicikliste znac¢ajno utiCe na mogucnost uocavanja biciklista od strane vozaca. Bez obzira na
godine vozaca, vozaci su reagovali u 50% slu€ajeva u slu€aju crne odece, u 67% slucajeva u
slu€aju upotrebe svetloodbojnog prsluka, i u 94% slu€ajeva ako se pored prsluka koriS¢ene i
svetloodbojne narukvice na zglobu kolena i ruke. U proseku, bez obzira na vrstu odece i starost
vozaca, vozaci su uocavali biciklistu u proseku na udaljenosti od 58,7 m. Razlike u izmerenim
vrednostima se kre¢u od 5 m (crna odeca, stariji vozaci, neosvetljeno) do 223 m (svetloodbojni
prsluk, svetloodbojna narukvica na kolenima i noznom zglobu, neosvetljeno). Duzina vidljivosti
je znacajno veca (38,4 m) kada se koristi svetloodbojni prsluk, nego u situacijama kada bici-
klista nosi samo crnu odecu (19,9 m), odnosno kada koristi svetloodbojni prsluk u kombinaciji
sa narukvicom na noznom zglobu i kolenu (117,8 m). Drugim re€ima, upotreba svetloodbojnog
prsluka u kombinaciji sa svetloodbojnom narukvicom na noznom zglobu i kolenu ¢&ini bicikliste
vidljivim na udaljenosti koja je 5,9 puta veéa od one kada biciklista nosi crnu odecu, ili 3,1 puta
od onih u kojima nosi samo svetloodbojni prsluk.

Razlike izmedu mladih vozaca (18-35 godina u smislu istrazivanja), i starijih vozaca (66-80
godina u smislu istrazivanja) su mnogo vece kada se porede uslovi vidljivosti izmedu koriSéenja
svetloodbojnog prsluka i koriS¢enja svetloodbojnog prsluka u kombinaciji sa svetloodbojnom
narukvicom na kolenima i noznim zglobovima, neko kada se porede uslovi vidljivosti izmedu ko-
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riS¢enja svetloodbojnog prsluka i crne odeée. Wood et al. (2012) zaklju€uju da ¢ak i upozoreni
vozadi, koji znaju svrhu istrazivanja i $ta oCekuju na putu Eesto ne uspeju da registruju prisustvo
bicikliste, kao i da bi neo€ekivanost pojave bicikliste u realnim uslovima imala za posledicu jo$
manje daljine vidljivosti.

Na osnovu istrazivanja koje su sproveli Wood et al. (2012) moguce je zakljuciti da postav-
lianje reflektuju¢ih narukvica na kolenima i noznim zglobovima znacajno povecava uocljivost
vozaca bicikla, a §to je u osnovi jednostavna i jeftina mera.
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Slika 2. Prose¢na udaljenost na kojoj vozaci primecuju biciklistu (Wood et al., 2012)

Kwan et al. (2002) su u preglednom radu analizirali 37 razli€itih istrazivanja koja se odnose
na uticaj razliCite svetloodbojne opreme na povecanje vidljivosti pe$aka i biciklista u saobracaju
i zakljucili su da postoji znacajan potencijal za povec¢anje njihove uocljivosti, kao i da javno pri-
hvatanje razli€itih strategija zavisi od lako¢e primene, odrzavanja i cene.

Tyrell et al. (2009) u istrazivanju tretiraju vidljivost peSaka i ukazuju da koriS¢enje svetlood-

na vec¢im distancama u odnosu na situacije kada se koristi samo svetloodbojni prsluk. U istrazi-
vanju koje su sproveli Tyrell et al. (2009) ispitivana je daljina vidljivosti za pet razli€itih slu¢ajeva:
kada pe8ak u potpunosti nosi crnu odecéu, kada nosi svetloodbojni prsluk, kada nosi svetloodboj-
nu traku na kolenima, kada nosi svetloodbojnu traku na kolenima i laktovima i uslovima ,potpune
pokrivenosti“ (full biomotion). Pod ,potpunom pokriveno$¢u“ se u smislu navedenog istrazivanja
podrazumevaju svetloodbojne trake na laktovima, kolenima, struku, ramenima i noZnom zglobu.
Testiranje je sprovedeno na uzorku od 24 vozaca kroz dva razli€ita nacina testiranja: u uslovima
kada su vozaci ometani vizuelnim efektima (clutters) i kada nisu ometani. Pod ometanjem razli-
¢itim vizuelnim efektima podrazumevaju se deonice duzine od 26 metara koje sadrze elemente
(opremu®) sa reflektuju¢im karakteristikama koje ometaju vozaca. Tyrell et al. (2009) su dokazali
da starost vozaca, kao i konfiguracija razli€itih reflektuju¢ih delova odece statistiCki znacajno
utiCu na daljinu vidljivosti peSaka. Mladi vozaci uoCavaju peSaka u proseku u 63% slucajeva,
a stariji u 48%, dok je uoCavanje peSaka u 68% slu€ajeva kada se peSak kre¢e i svega u 46%
slu¢ajeva kada stoji mirno.

Potvrdeno je (Tyrell et al., 2009) da daljina vidljivosti statisti¢ki znacajno varira u zavisnosti
od vrste odecCe (opreme) peSaka i starosti vozaca, kao i da efekti ometanosti vidljivosti nisu
uticali na znacajne statistiCke razlike u daljini vidljivosti peSaka. Medutim, osnovni zaklju¢ak koji
su izveli Tyrell et al. (2009) je da ometanje vidljivosti drugim elementima ne utiCe (ne maskira)
na vidljivost uslovljenu bioloskim pokretima peSaka. Prose¢na izmerena daljina vidljivosti bez
obzira na starost vozaca i ometanost vidljivosti je svega 2,6 m u slu€aju noSenja tamne odece,
a 9,1 m u slucaju korid¢enja prsluka (Tyrell et al., 2009).

5 Stubovi (110 cm visine), veci (75 cm visine) i manji Cunjevi (35 cm visine)

— Peruc¢ac, 2015 -



222 XIV Simpozijum 'Vestacenje saobracajnih nezgoda i prevare u osiguranju’’

5= 100 =
Stajanje

I B Eralans

< B0

=

o

g 80

L

o

o 40

h.

o

s 20

0

S Lm [

o ©

Kolena & Puna

Crna Prsluk Kolena o5l zgiob pokrivenast

Slika 3. Procenat krugova tokom kojih je vozac ta¢no pritisnuo dugme za pojavu pesaka
u odnosu na situaciju da li peSak stoji ili se krece. (Tyrell et al., 2009)
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Slika 4. Prosecna udaljenost na kojoj vozaci reaguju na pojavu pesaka
u odnosu na vrstu opreme i postojanje ometanosti vidljivosti. (Tyrell et al., 2009)

Hagel et al. (2014) su analizirali saobracajne nezgode u Kanadi, od maja 2008. godine do
oktobra 2010. godine, u kojima su u€estvovala motorna vozila i biciklisti, a na osnovu intervju-
isanja biciklista u vezi koris¢enja reflektuju¢e opreme, licnih karakteristika i stepena povreda.
Zaklju€eno je da u dnevnim uslovima vidljivosti, nosenje bele ili svetlije odeée u gornjem delu
tela utiCe na smanjenje rizika nastanka saobracéajnih nezgoda izmedu motornih vozila i bicikli-
ste (Hagel et al., 2014). Takode je pokazano da je za 90% manja verovatno¢a da ¢e biciklista
zavrsiti u bolnici ukoliko nosi bilo koja dva ili vise delova opreme koji mogu povecati njegovu
vidljivost (Hagel et al., 2014).

U Priru¢niku za saobracajno-tehni¢ko vestacenje (Vujani¢ M. i dr., 2009) definisane su ho-
rizontalna vidljivost u meteoroloSkom smislu i konkretna vidljivost. Horizontalna vidljivost
u meteoroloSkom smislu predstavlja prozirnost ili providnost atmosfere, a izrazava se najve-
¢om horizontalnom udaljeno$¢u na kojoj osmatra¢, normalnog vida, moze raspoznati odredene
predmete danju, a svetlosne izvore pri osmatranju no¢u. Konkretna vidljivost predstavlja rasto-
janje sa koga je konkretan vozac, iz konkretnog vozila, u konkretnim uslovima, mogao da uoci
konkretnu prepreku (Vujani¢ M. i dr., 2009).

Eksperimentalno je utvrdena vidljivost peSaka (Vujani¢ M. i dr., 2009) pri upotrebi oborenih
svetala na automobilu, nocu, na putu bez uliénog osvetljenja, u noéi bez mesecine i magle i bez
zaslepljivanja farovima vozila iz suprotnog smera:
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e pedak u tamnoj odec¢i moze se videti na udaljenosti od 26 m,

e pesak u sivoj odeci moze se videti na daljini od 31 m,

o peSak u svetloj odec¢i moze se videti na 38 m,

e peSak sa reflektujuéom plo¢icom povrsine 29 cm? vidi se na 136 m (ako su na vozilu
uklju¢ena duga svetla).

e na mokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odec¢i peSaka, objektivna daljina videnja
pesaka je na najmanje 19 m.

e namokrom kolovozu i kada se radi o tamnoj odeci peSaka, a uz manju smetnju od oborenih
svetala nailazeéeg vozila, objektivna daljina videnja peSaka je manja od 19 m.

4. REALIZACIJA ISTRAZIVANJA ZA POTEBE RADA

Za potrebe rada realizovano je posebno istrazivanje sa ciliem merenja daljine vidljivosti.
Istrazivanje je sprovedeno u noénim uslovima vidljivosti (noc¢u) pri upotrebi oborenih svetala na
automobilu, na putu bez uli¢nog osvetljenja, u no¢i bez mesecine i magle i bez zaslepljivanja
farovima vozila iz suprotnog smera (uslovi na osnovu kojih su pokazane i eksperimentalno
dobijene vrednosti u Priru¢niku za saobracajno tehniko vestacenje, u daljem tekstu Prirucnik,
Vujani¢ M. i dr., 2009). Jedina razlika u odnosu na konkretne uslove prikazane u Priru¢niku jeste
da se peSak, u uslovima istraZivanja za potrebe rada, kretao po kolovozu, a §to moZe uticati na
povecanje izmerenih daljina vidljivosti, imajuéi u vidu pomenuta iskustva iz stranih istrazivanja.

Na osnovu 12 iteracija (4 merenja i 3 vozaca) utvrdeno je da je vidljivost peSaka u tamnoj
odeci, prema opisanim metodoloSkim uslovima u proseku 46 m, a pri koriS¢enju svetloodbojnog
prsluka u proseku 207 m. Dobijeni rezultati potvrduju da je vidljivost peSaka u tamnoj ode¢i mo-
guca sa nesto vece razdaljine u odnosu na vrednost datu u Prirucniku za saobracajno-tehni¢ko
vestacCenje, ali je i dalje zna€ajno veca u odnosu na prikazana strana istrazivanja. Eksperimen-
tom je potvrdeno da je vidljivost peSaka znacajno vec¢a kada pedak koristi svetloodbojni prsluk,
u odnosu na situaciju kada peSak nosi tamnu odecu (4,5 puta veca). Takode, treba imati na
umu da su u konkretnom istrazivanju, vozaci oCekivali peSaka na putu, $to je eventualno moglo
uticati na ve¢u koncentrisanost vozaca u pronalazenju peSaka. Na drugoj strani, razli€iti vozaci
razli€ito tumace trenutak kada pouzdano vide peSaka. Naime, vozaci sa udaljenosti preko 400
m uocavaju svetloodbojni objekat na putu, ali znatno kasnije prepoznaju da se konkretno radi
0 pesaku.

Pokazane rezultate treba ograni¢eno shvatiti. Naime, svako prikazano istraZivanje je spro-
vodeno u specificnim uslovima, koji ne moraju odgovarati onim uslovima u konkretnoj saobra-
¢ajnoj nezgodi. Takode, efikasnost razli€itih aplikacija (prsluka, traCica i sl,) koje povecavaju
vidljivost odredeog u€esnika u saobracéaju, zavisi od kontrasta, veli€ine, pomeranja ili mirovanja,
i drugih uslova na putu, $to zna€ajno oteZava mogucnost dobijanja pouzdanih podataka o vid-
liivosti (Kwan et al., 2002) u konkretnoj situaciji.

5. ZAKLJUCAK

Prikazana strana istrazivanja i rezultati istrazivanja sprovedenog za potrebe ovog rada uka-
zuju da svetloodbojni prskuk koji koriste biciklisti i peSaci moze zna€ajno uticati na uodljivost tih
kategorija, odnosno na vecu daljinu vidljivosti. Medutim, posebno treba razmotriti jos veci doka-
zan znacaj narukvica koje se postavljaju na pokretnim delovima tela bicikliste tokom voznje, kao
8to su kolena i nozni zglobovi, odnosno zglobovi na ruci, a koji su se u istrazivanjima pokazali
kao jos efikasniji.

Kao rezultat rada mogu se izdvoijiti slede¢a dva zakljucka:

- Primena razlicitih svetloodbojnih delova odeée (prsluka, narukvica) povec¢ava

daljinu vidljivosti pesaka i biciklista, i tako dokazano smanijuje rizik uestvovanja u
saobracajnim nezgodama. Posebnu prednost treba dati svetloodbojnim narukvicama
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koje se postavljaju na pokretne delove tela peSaka ili bicikliste (ili aplikacije direktno
postavljene na odeci), Cime se jo§ znacajnije unapreduje njihova vidljivost.

Podatak o vidljivosti uéesnika u saobra¢aju moze znacajno varirati u zavisnosti
od uslova koji vaze na terenu, i sve eksperimentalno dobijene vrednosti treba koris-
titi sa velikim oprezom, i strogo u uslovima koji apsolutno odgovaraju eksperimentu u
kojem su vrednosti dobijene. Posebno je karakteristicno to $to su vrednosti dobijene
istrazivanjem u radu i dostupne u Priru¢niku znatno vece od vrednosti koje su dobijene
stranim istrazivanjima. Takode, u PriruCniku ne postoje eksperimentalno izmerene vred-
nosti koje se odnose na bicikliste.

Pravci daljih istraZivanja na temu vidljivosti treba da budu usmereni ka eksperimentalnom
utvrdivanju daljine vidljivosti za razliCite eksperimentalne uslove, i to za peSake i bicikliste. Po-
sebno je znacajna analiza koja u obzir uzima starost vozaca, odnosno tumaci propuste vozaca
utvrdene na osnovu parametra vidljivosti.
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