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ZNACAJ PRACENJA INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA

Milan Tesi¢
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SaZetak

Tradicionalni nacin pradéenja i ocjenjivanja stanja bezbjednosti saobradaja temelji se
iskljucivo na podacima o saobracajnim nezgodama i posledicama saobradajnih nezgoda. I7 tog
razloga, ovaj pristup nije human. Uzgred, potrebno je prvo da se dogodi saobracajna nezgoda, a tek
onda da se analizira uzrok iste i sl. To vi§e nije cilj i nije popularno u svijetu. Naime, teZi se
uspostaviti sistem periodi¢nog pracenja uzroka saobraéajnih nezgoda. To se postiZe kontinuiranim
radom na mjerenju i analizi indikatora bezbjednosti saobracaja. Ovaj pristup je znatno humaniji
jer ne ,,Ceka“ da se dogodi saobracajna nezgoda, nego tezi da je ,preduhitri®. Stoga, u radu je
opisan savremeni pristup, definisani primarni indikatori, koje bi trebalo pratiti na nivou svake
lokalne zajednice. Prikazani su rezultati mjerenja jednog od indikatora bezbjednosti saobracaja, a
koji se tice upotrebe sigurnosnog pojasa tokom voZnje. IstraZivanje navedenog indikatora je
sprovedeno u Republici Srpskoj na nivou svih pet centara javne bezbednosti. Neophodno je da
lokalna zajednica uspostavi proces periodic¢nog snimanja odabranih indikatora, kako bi mogla
pratiti i ocjenjivati rad pojedinih subjekata u kljuénim oblastima i da planira i usmjerava
sprovodenje optimalnih kontramjera, u cilju dostizanja definisanih ciljeva bezbjednosti saobraéaja.

Kljucne reci: bezbjednost saobracaja, indikatori bezbjednosti saobracaja

IMPORTANCE OF MONITORING ROAD SAFETY PERFORMANCE
INDICATORS

Abstract

The traditional method of monitoring and evaluating the situation of traffic safety based
solely on data on road accidents and the consequences of accidents. For this reason, this approach
is not human. Incidentally, it is the first to occur of a traffic accident and then to analyze the cause
of the same and the like. It is not the goal and is not popular in the world. The aims are to establish
a system of periodic monitoring of the causes of traffic accidents. This is achieved through
continued work on the measurement and analysis of traffic safety indicators. This approach is
much more humane because they do not "wait" for the traffic accident occurs, it tends to
"preempt”. Therefore, the paper describes the modern approach, defined the primary indicators
that should be monitored at the level of each local community. Presents the results of
measurements of one of the indicators of traffic safety, especially with respect to the use of seat
belts while driving. The survey was conducted indicators mentioned in the Republic of Srpska in all
five centers for public safety. It is essential that local communities establish a process of periodic
recording of selected indicators, in order to monitor and evaluate the work of individual subjects in
key areas and to plan and direct the implementation of optimal countermeasures, in order to
achieve the defined goals of traffic safety.

Keywords: traffic safety, measurement, road safety preformance indicators

1. UVOD soabracaja. Rezolucijom iz 2009. odredena je
Decenija akcija u bezbjednosti saobracaja (od

Generalna skupstina Ujedinjenih nacija je 2011. do 2020) i cilj da se broj poginulih u
donijela niz Rezolucija o globalnoj bezbjednosti saobra¢ajnim nezgodama smanji za 50%, u odnosu

na prognozirani  broj u toku 2020. Svjetska
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zdravstvena organizacija je pripremila Globalni
plan decenije akcije bezbjednosti na putevima 2010
- 2020. godine (u daljem tekstu Globalni plan).
Ako se ovo svede na lokalne zajednice, onda bi
trebalo obezbijediti horizontalnu koordinaciju
izmedu lokalnih zajednica i izmedu pojedinih
subjekata u lokalnoj zajednici, odnosno vertikalnu
koordinaciju izmedu nacionalnih (drzavnih),
pokrajinskih i lokalnih institucija, odnosno izmedu
lokalne zajednice i pojedinih subjekata u lokalnoj
zajednici (Lipovac i dr., 2012).

Sve aktivnosti i subjekti koji u€estvuju u sistemu
BS, obuhvacene su u 5 stubova u Globalnom planu
UN-a, a to su:

» organizovanje i sprovodenje bezbjednosti
na putevima,

bezbjedniji putevi i kretanje,

bezbjednija vozila,

bezbjedniji ucesnici i

njega nakon saobracajne nezgode.

YV VY

Posebno, ovde treba ista¢i redoslijed imenovanih
stubova. Uocava se da je na prvom mjestu
menadzment za upravljanje i sprovodenje
bezbjednosti na putevima. Stoga, ovaj ,stub®
predstavlja osnovu za podizanje nivoa bezbjednosti
na putevima. Interesantno je zapaziti, da su
ucesnici u saobracaju tek na Cetvrtom mjestu
prioriteta, §to dovoljno govori, koliko je neophodno
stvoriti preduslove (zakonski propisi,
infrastruktura, vozila, ...) za njihovo bezbjedno
kretanje (Lipovac i dr., 2012). Uzimaju¢u u obzir
preporuke iz Globalnog plana, svaka lokalna
zajednica bi trebalo da sistematizuje svoje
aktivnosti, prema navedenim stubovima.

U cilju obezbjedivanja podrske i posvecenosti
bezbjednosti saobracaja (u daljem tekstu: BS),
neophodno je uspostaviti §to bolji metod pracenja
stanja BS. Ovo =zahtjeva unapredenje nacina
pradenja  saobracajnih nezgoda 1 posledica
saobrac¢ajnih nezgoda, dostupnost, razmjenu i
stalno unapredivanje ovih baza podataka, ali i
uspostavljanje snimanja i pracenja najvaznijih
indikatora bezbjednosti saobrac¢aja (u daljem
tekstu: IBS). IBS predstavlja meduizlazni rezultat
sprovedenih mjera BS. Nakon izbora najvaznijih
indikatora za lokalnu zajednicu, posebnu paznju
treba usmjeriti na metode mjerenja i izvjeStavanja
za svaki odabrani indikator. Ovako uredeno
pracenje IBS-a na svim nivoima i u razliitim
sektorima, treba da pomogne da se preciznije
definiSu problemi BS, odgovornosti i optimalne
kontramjere koje ¢e najvise doprinjeti unapredenju
BS.
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Istrazivanja (Elvik and Vaa, 2004), su pokazala da
je efekat upotrebe sigurnosnog pojasa na prednjim
sjedistima oko 40% (za oko 40% smanjuje broj
poginulih prilikom sudara vozila). Prosje¢na
efikasnost  sigurnosnog pojasa na zadnjim
sjedistima procjenjuje se kao 18 = 9 %. Ove
procjene ukazuju da postoji mogucénost da
sigurnosni pojasevi na zadnjim sjedi$tima smanjuju
vjerovatnoéu smrtnosti za 97.5% (Evans, 1988).
Istrazivanje koje je sprovedeno u Republici Srpskoj
je doprinjelo ,shvatanju“ postojeceg stanja BS,
sa aspekta upotrebe sigurnosnog pojasa tokom
voznje posmatrajuéi sve kategorije putnika u vozilu
(voza¢, suvozaC, putnici na zadnjem sjediStu i
djeca). Pored toga, mogu se donijeti zakljucci 0
tome gdje se Republika Srpska nalazi u odnosu na
razvijene zemlje svijeta kao §to su Svedska,
Danska, Velika Britanija i sl. u pogledu upotrebe
sigurnosnog pojasa tokom voznje (rezultati
omogucéavaju poredenje sa drugim zemljama
svijeta). Rezultati ovakvih i sli¢nih istrazivanja
omogucavaju odredivanje odgovornosti rada i
efikasnost pojedinih subjekata u sistemu BS,
zatim, definisanju optimalnih kontramjera za
unapredenje BS. Ovakav sistem rada na
unapredenju BS, treba razviti u svakoj lokalnoj
zajednici. Time bi se postigao efekat ,rivaliteta®
medu istim, pri ¢emu bi doSao do izrazaja
takmicarski duh pojedinih gradova, opstina, pa i
drzava u pogledu unapredenja BS.

2. POJAM I ZNACAJ INDIKATORA
BEZBJEDNOSTI SAOBRACAJA

Tradicionalni nacin pracenja i ocjenjivanja
stanja BS temelji se isklju¢ivo na podacima o
saobracajnim nezgodama i posledicama
saobracajnih nezgoda. U svim zemljama je u prvoj
fazi razvoja BS ovo bio jedini naéin praéenja BS.
Ovakav retroaktivan pristup nije human (stanje se
ocjenjuje tek kada su nastale posledice), nije
nauc¢no opravdan (Cesto zbog malog broja nezgoda
nije moguce primjeniti statisticki metod), ne pruza
nam relevantne i pouzdane informacije o tome Sta
su problemi BS, niti ukazuje na optimalne
kontramjere. Zato se danas ¢ine napori da se
uspostavi savremeni nacin pracenja i ocjenjivanja
stanja. BS  koji ¢e otkloniti nedostatke
tradicionalnog pristupa (Lipovac i dr., 2012)

Pracenje IBS-a (kao dodatak pracenju saobracajnih
nezgoda, povreda i poginulih u saobracaju) je jedan
od savremenih pristupa koji najviSe obecava.
Indikatori (pokazatelji performansi) bezbjednosti
saobraéaja su mjere (pokazatelji) onih radnih
uslova u drumskom saobracajnom sistemu koji
uticu na performanse bezbjednosti saobracaja
(Hakert at all., 2007). Indikatori na nivou lokalne
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zajednice dopunjuju sliku o stanju i problemima
BS. Na osnovu politike BS, donosi se i usvaja
strategija  bezbjednosti  saobracaja.  Strategija
izmedu ostalog, odreduje postojece stanje, ciljeve i
kljuéne oblasti rada u BS. Na osnovu strategije
donose se akcioni (strateski) planovi BS koji
definiSu i najvaznije mjere i aktivnosti koje ¢e se
preduzimati u posmatranom periodu (obic¢no jedna,
dvije ili pet godina). Kada se sprovedu mijere,
najprije se vide prvi, neposredni, medurezultati
(intermediate outcomes) koji se mogu mijeriti
indikatorima bezbjednosti saobraéaja (Road
Safety Performance Indicators). Ovi rezultati su u
tjesnoj korelaciji sa POLITIKA - STRATEGUA -
PLAN - MJERE - SAOBRACAJNE NEZGODE -
DRUSTVENO-EKONOMSKI TROSKOVI
NEZGODA, medurezultati i indikatori bezbednosti
saobracaja su veoma znacajni (slika 1.), (Lipovac i

dr., 2012).
YKYIMHY
OPYLUTBEHO

(A=A N )

Slika 1. Vertikalna hijerarhija elemenata sistem
bezbjednosti saobracaja
(Lipovac, K., Vujani¢, M. i Tesi¢, M. (2012). Predlog
indikatora bezbednosti saobracaja u lokalnoj zajednici sa
nacinom primene. VII Medunarodna konferencija,
Bezbednost saobracaja u lokalnoj zajednici, Lepenski
Vir, str.119.)

Politikom se odredi da ¢e se Smanjivati stradanje na
putevima, a strategijom se utvrduje da ¢e upotreba
sigurnosnih pojaseva biti kljucna oblast rada.
Akcionim planom se definiSu mjere u cilju
unapredenja upotrebe sigurnosnog pojasa, a
saobracajna policija i drugi subjekti sprovode
definisane mjere. Neposredni rezultat
(medurezultat) je poboljSanje u pogledu upotrebe
sigurnosnih pojaseva (unapredeni propisi, vozila,
znanje, stavovi, ponasanje u ovoj oblasti), a
indikatori kojima se mijeri stanje su procenti
upotrebe sigurnosnog pojasa, (za vozace, suvozace,
putnike na zadnjem sjediStu, u naseljima, na
otvorenim putevima, na autoputevima). Konacan
rezultat je smanjenje broja i posledica saobracajnih
nezgoda, odnosno smanjivanje ukupnih drustveno-
ekonomskih troSkova saobracajnih nezgoda.
(Lipovac i dr., 2012). Ovakav pristup se moze
primjeniti na  globalnom (medunarodnom),
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nacionalnom ili lokalnom nivou, ali i na nivou
pojedinih subjekata (npr. mogu se definisati i pratiti
IBS =znacajni za saobraajnu policiju). Ovakva
sistem unapredenja BS, se moze primjeniti na
ostale faktore koji doprinose veéem riziku od
saobracajne nezgode (alkohol, sistemi pasivne
bezbjednosti na vozilima, brzina, infrastruktura,
zbrinjavanje poslije saobracajne nezgode, i sl.).

Da bi se u nekoj lokalnoj zajednici (ili u nekom
subjektu) uveo opisani pristup, treba sprovesti
sledece korake:

» precizno definisanje IBS-a,

» rangiranje indikatora prema znacaju
(osnovni, dodatni i ostali) i izbor osnovnih
(najvaznijih) indikatora koji ¢e se pratiti,
definisanje nacina mjerenja osnovnih
indikatora,

struéno definisanje metoda prikupljanja
podataka za osnovne indikatore,
uspostavljanje procesa snimanja
(mjerenja) i praéenja osnovnih indikatora,
izvjeStavanje 1  koriSCenje  rezultata
snimanja osnovnih indikatora i

stalno unapredivanje ovog procesa.

vV V Vv VY V¥V

3. OSNOVNI INDIKATORI BEZBJEDNOSTI
SAOBRACAJA ZA LOKALNU ZAJEDNICU

Svaka lokalna zajednica je specificna sa aspekta
BS, pa se mogu razlikovati i indikatori koji ¢e se
pratiti u pojedinim lokalnim zajednicama. Ipak,
potrebno je definisati osnovne indikatore koje bi
trebalo da prate sve lokalne zajednice. U zavisnosti
od specifi¢nosti, pojedine lokalne zajednice mogu
ovom spisku dodati jo$ neke indikatore i
uspostaviti proces njihovog pracenja. Izuzetno,
pojedine lokalne zajednice nee pratiti neke od
navedenih indikatora, a imajué¢i u vidu trenutno
stanje i sopstvene kapacitete.

U osnovne indikatore bi trebalo uvrstiti one
veli¢ine koje su veoma znacajne za BS (velika
korelativnost izmedu indikatora i o¢ekivanog broja
nezgoda i/ili velika korelativnost sa ocekivanim
posledicama  nezgoda), odnosno  koji  se
jednostavno mijere. Osnovni i dodatni indikatori
mogu mijenjati mjesta, a u zavisnosti od razvoja
problematike BS, odnosno od razvoja tehnike i
tehnologije mjerenja. Lokalne zajednice bi trebalo
da se opredjele za neke od navedenih oblasti i da
uspostave proces pracenja IBS-a, a posebno onih
koji najbolje opisuju performanse BS i koje najvise
doprinose razumijevanju procesa koji dovode do
saobracajnih nezgoda.
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Osnovni IBS-i koje treba da prati svaka lokalna
zajednica su:

— Procenat vozaca Kkoji upravljaju vozilom u
saobracaju pod dejstvom alkohola (preko 0,5
promila),

— Procenat vozila koja, na vangradskim putevima
i u naselju, prekoracuju dozvoljenu brzinu za
viSe od 10 km,

— Procenat svih kategorija putnika u vozilu koji
koriste sigurnosni pojas u saobraaju na
vangradskim putevima i u naselju,

— Procenat vozila u saobracaju, bez prava ucesca
u saobracaju (nisu registrovana, odnosno nisu
im ispravni vitalni sklopovi vozila),

— Procenat duzine distributivnih i drugih brzih
puteva (za brzi saobracaj) sa naseljima duZz
puta,

— Srednje vrijeme odziva prve pomo¢i (od
trenutka nezgode do dolaska prve pomo¢i na
lice mjesta).

4. DISKUSIJA

Doslednost u sprovodenju principa strateskog
upravljanja bezbjednoS¢u saobracaja ostvaruje
najznacajnije efekte u smanjenju broja saobracajnih
nezgoda i posledica istih. Da bi ovakav pristup bio
ostvarljiv i kod nas, potrebno je podstaci politicke
vlasti da po¢nu ,,razmisljati o BS. Prvi korak je da
nosioci politicke vlasti budu na Celu Savjeta za BS
na nivou lokalne zajednice. Ovo je preduslov za
donoSenje i sprovodenje odluka bitnih za BS
lokalne zajednice. Pored toga, treba da se
primjenjuje tzv. “top-down" i "down-top" model
izmedu subjekata kako na lokalnom, tako i na
nacionalnom nivou. Kada se definiSe ovakva
platforma za rad na unapredenju BS, mozZe se
govoriti o primjeni IBS-a na nagim prostorima.

Na prostorima Republike Srpske su ucinjeni
pocetni napori ka unapredenju BS. Naime,
formiran je menadzment za BS na nacionalnom
nivou (osnovan je Savjet za BS i Agencija za
bezbjednost saobracaja, definisana je Strategija za
bezbjednost saobracaja i Akcioni plan). Osnova za
unapredenje BS je veoma kvalitetna i zahtjeva Sto
efikasniju nadgradnju na lokalnom nivou, u smislu:
intenzivnijeg rada Savjeta za BS, ukljucivanje u
zajednicki rad svih subjekata koji se nalaze u
sistemu BS, definisanje Strategija za BS i Akcionih
planova, odabira prioritetnih IBS-a, njihovo
snimanje, mijerenje i analiza dobijenih rezultata.
Kada se postavi ovakav sistemski pristup
upravljanju bezbjedno$¢u saobracaja, moguce je
precizno  definisati adekvatne i  efikasne
kontramjere. Specificnost u definisanju
kontramjera se krije u slozenosti sistema BS.
Naime, u svakoj lokalnoj zajednici se razlikuje
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nivo BS, ali i uzroci nastanka saobracajnih
nezgoda. Uzrok tome je, naravno, politika
upravljanja  bezbjednoS¢u saobraéaja, ali i
geografski poloZaj, povr§ina, socio-demografski
uticaj, ekonomska razvijenost, i sl. U vezi sa tim
jeste izbor adekvatnih 1BS-a za svaku lokalnu
zajednicu. Uzgred receno, susjedne opStine mogu
da imaju razlicit izbor indikatora koje ¢e mjeriti. 1z
razloga S§to nemaju isti rizik od nastanka
saobracajne nezgode, rad pojedinih subjekata nije
na istom nivou (npr. saobracajna policija u CJB
Banja Luka je najviSe radila na provjeri upotrebe
sigurnosnog pojasa tokom voznje za vrijeme
istrazivanja) itd.

U ovom radu su nedvosmisleno definisani
indikatori koje je neophodno mjeriti na nivou svake
lokalne zajednice. S obzirom na to, neophodno je
utvrditi postojeée (trenutno) stanje ovih indikatora,
kako bismo mogli precizno definisati mjere za
njihovo unapredenje. Pored toga, rezultati mjerenja
indikatora daju prikaz rada svih subjekata sistema
BS. Ovaj izbor indikatora treba prihvatiti sa
rezervom iz razloga stvarnih potreba i mogucnosti
lokalnih zajednica u Republici Srpskoj. Znacaj
mjerenja IBS-a na nacionalnom nivou se ogleda u
podrsci  Svjetske banke realizaciji projekata
unapredenja BS u Republici Srpskoj. Npr. u
Svedskoj se 80% ukupno predenih kilometara
nadini postujuci ograniCenje brzine. Postavlja se
pitanje ,Koliki je ovaj IBS u RS?%, ,Koliko
biciklista koristi kacigu u RS?“ ili ,,Koliko
procenata vozaca upravlja vozilom u saobralaju
pod dejstvom alkohola (preko 0,5 promila
alkohola u krvi)?“ itd. NA SVA OVA I SLICNA
PITANJA MORAJU SE NACI ODGOVORI kako
bi mogli na pravi nacin odrediti koji su to subjekti
zakazali u svom radu, ko je odgovoran za takvo
stanje, koliki su nastali troskovi i kako moZemo
doprinjeti povec¢anju nivoa BS u Republici Srpskoj.

Prilikom mjerenja indikatora treba voditi racuna o
odabranim metodologijama mjerenja,
reprezentativnosti  podataka, periodi¢nosti i
ograni¢enjima prilikom mjerenja. To je veoma
osjetljiva oblast i ovdje ostaje mnogo prostora za
unapredenje i1 razvoj Sto kvalitetnijih metoda
mjerenja i snimanja IBS-a.
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