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UPOREDNA ANALIZA KONACNIH IZLAZA | INDIKATORA BEZBEDNOSTI
SAOBRACAIJA PO OPSTINAMA U BEOGRADU

COMPARATIVE ANALYSIS BETWEEN FINAL OUTCOMES AND ROAD SAFETY
PERFORMANCE INDICATORS BY MUNICIPALITIES IN BELGRADE

Dalibor Pesi¢', Boris Anti¢?, Milan Vujanié i Krsto Lipovac*

Rezime: Za potpunije razumevanje problema bezbednosti saobracaja na nekom podrucju, pored podataka o broju i
posledicama saobracajnih nezgoda, neophodno je poznavati i podatke o indikatorima bezbednosti saobracaja. U ovom
radu prikazana je uporedna analiza konacnih izlaza, odnosno podataka o saobracajnim nezgodama i posledicama
saobracajnih nezgoda i podataka o indikatorima bezbednosti saobracaja. Podaci o saobracajnim nezgodama i
posledicama saobracajnih nezgoda su preuzeti iz onlajn baze podataka Agencije za bezbednost saobracaja Republike
Srbije i to za 2014. godinu, dok su podaci o indikatorima bezbednosti saobracaja prikupljeni terenskim istraZivanjem u
aprilu mesecu 2015. godine. Cilj rada je bio da se pokuSaju uspostaviti relacije izmedu pojedinih podataka o
saobracajnim nezgodama sa vrednostima indikatora bezbednosti saobracaja na nivou opstina u Beogradu, ¢ime bi se
dodatno pojacao stav da se pracenjem indikatora bezbednosti saobracaja moZe pratiti stanje bezbednosti saobracaja.
Sa uspostavijenim relacijama, prikazanim u radu, moZe se zakljuciti da bi bilo potrebno da sve lokalne zajednice
uspostave sistem periodicnog pracenja indikatora bezbednosti saobracaja, jer bi i na taj nacin mogle da prate svoje
stanje bezbednosti saobracaja, i dodatno, mogle bi da uocavaju kljucne probleme u bezbednosti saobracaja, kao i da
prate efekte primenjenih mera.

Kljucne reci: konacni izlazi, indikatori bezbednosti saobracaja, korelacija, opstine, Beograd

Abstract: For a more complete understanding of the problem of road safety in the area, in addition to data on the
number and consequences of traffic accidents, it is necessary to know the data on road safety indicators. This paper
presents a comparative analysis of the final output, data on traffic accidents and consequences of accidents and data on
road safety indicators. Data on traffic accidents and consequences of accidents are taken from the online database of
the Road Traffic Safety Agency, in 2014, while data on traffic safety indicators collected during field research in April
2015. The aim was to try to establish the relation between the individual data on road accidents with the values of the
road safety indicators at the municipal level in Belgrade, which would further reinforce the view that the monitoring of
indicators of traffic safety can monitor the state of traffic safety. With established relations, outlined in the paper, it can
be concluded that it would be necessary that all local communities have to establish a system of periodic monitoring of
road safety indicators, because it would thus be able to follow their traffic safety, and additionally, they could perceive
the key problems in traffic safety, as well as to monitor the effectiveness of the measures implemented.

Keywords: final outcomes, road safety performance indicators, correlation, municipalities, Belgrade

1. UvOoD

U procesu definisanja klju¢nih oblasti delovanja u bezbednosti saobracaja znacajno mesto imaju indikatori
bezbednosti saobracdaja (PeSi¢ i dr., 2014b, PeSi¢ i dr., 2015). U poslednjoj deceniji realizovan je niz
medunarodnih projekata, medu kojima se posebno istice SAFETYNET (Hakkert and Gitelman, 2007; Hakkert
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et al.,, 2007), koji je dao teorijsku osnovu i uputstva za merenje indikatora performansi bezbednosti
saobracaja na nacionalnim nivoima.

Kada se posmatra nivo lokalnih zajednica moZe se zakljuciti da svaka lokalna zajednica ima specifi¢nu
strukturu institucija bezbednosti saobracaja i da je specifi¢cna sa aspekta bezbednosti saobracaja: u nacinu
upravljanja bezbednoscu saobracaja, prema bezbednosti putne mreze, prema svesti u¢esnika u saobracaju,
prema ponasanju ucesnika u saobraéaju, itd. (Eksler, 2010, Lipovac i dr., 2012). Imajuci prethodno navedeno
u vidu, jedan od najznacajnijih koraka u konceptu primene indikatora bezbednosti saobracaja je praéenje
indikatora bezbednosti saobradaja na lokalnom nivou (Lipovac i dr., 2012), uzimajuéi u obzir sve
specificnosti lokalne zajednice u odnosu na nacionalni nivo, npr. manja teritorijalna jedinica, razliitost
problema bezbednosti saobradaja i sl. (Pesi¢ i Anti¢, 2012).

Imajuci prethodno navedeno u vidu, na lokalnom nivou je izuzetno vazno prepoznavanje i primena
indikatora bezbednosti saobracaja (PesSi¢ i Anti¢, 2012), kao jednog od nacina za prepoznavanje i pracenje
problema u bezbednosti saobradaja. Slican koncept se moze primeniti i na druge lokalne zajednice, npr.
opstine (Pesic i dr. 2015).

Srbija se 2013. godine prikljucila najrazvijenijim zemljama i razvila svoju metodologiju za praéenje indikatora
bezbednosti saobracaja na nacionalnom nivou, kroz projekat Agencije za bezbednost saobracaja Republike
Srbije (ABS, 2013). Projekat je realizovan od strane Univerziteta u Beogradu — Saobracajnog fakulteta i Srbija
je u jesen 2013. godine (ABS, 2013), ali i u prolece i jesen 2014. godine (ABS, 2014) sprovela istrazivanja
indikatora bezbednosti saobracaja, prema policijskim upravama. Na ovaj nacin, u Republici Srbiji je
uspostavljen proces pracenja indikatora bezbednosti saobracaja. Tokom 2015. godine Agencija za
bezbednost saobracaja je nastavila praéenje indikatora bezbednosti saobracaja sa nastavkom razvoja
metodologije za dodatne indikatore bezbednosti saobracaja.

U nastavku, prva lokalna samouprava, koja je shvatila znacaj i potencijal za praéenje vrednosti indikatora
bezbednosti saobracaja na svojoj teritoriji kroz razvijanje sopstvene metodologije i sprovodenje prvog
sistematskog istrazivanja je grad Beograd. Tokom prve polovine 2015. godine grad Beograd — Sekretarijat za
saobracaj je razvio sopstvenu metodologiju za merenje i pracenje indikatora performansi bezbednosti
saobracaja i sproveo prva detaljna sistematska istrazivanja.

U ovom radu date su relacije izmedu pojedinih podataka o saobraajnim nezgodama sa vrednostima
indikatora bezbednosti saobracaja na nivou opstina u Beogradu, ¢ime bi se dodatno pojacao stav da se
pracenjem indikatora bezbednosti saobradaja mozZe pratiti stanje bezbednosti saobraéaja. Sa uspostavljenim
relacijama, prikazanim u radu, moze se zakljuditi da bi bilo potrebno da sve lokalne zajednice uspostave
sistem periodi¢nog praéenja indikatora bezbednosti saobracaja, jer bi i na taj nacin mogle da prate svoje
stanje bezbednosti saobradaja, i dodatno, mogle bi da uocavaju klju¢ne probleme u bezbednosti saobracaja,
kao i da prate efekte primenjenih mera.

2. METODOLOGIJA ISTRAZIVANJA

Za definisanje kljucnih problema — oblasti delovanja svaka lokalna zajednica mora prethodno da ima
definisane relevantne indikatore bezbednosti saobradaja, odnosno da ima uspostavljenu metodologiju
merenja i pra¢enja indikatora bezbednosti saobracaja. Osim toga svaka lokalna zajednica mora periodi¢no
vrsiti merenja indikatora bezbednosti saobradaja. Na osnovu vrednosti tih indikatora, a uz koriS¢enje
nekoliko vaznih kriterijuma moguce je sprovesti postupak odabira klju¢nih problema — oblasti delovanja u
bezbednosti saobracaja.

Pesi¢ i dr. (2015) predstavili su algoritam definisanja klju¢nih problema — oblasti delovanja koris¢éenjem
indikatora bezbednosti saobracaja. Ovaj algoritam, izmedu ostalog, podrazumeva izracunavanje korelacija
izmedu konacnih izlaza i vrednosti indikatora performansi bezbednosti saobracaja i u zavisnosti od
raspoloZivih sredstava lokalne zajednice, kao i efikasnosti koja se ostvaruje delovanjem na promenu
vrednosti odredenog indikatora bezbednosti saobracaja, definisu se klju¢ne oblasti delovanja. Ove klju¢ne
oblasti delovanja se implementiraju u akcione planove i programe aktivnosti na nivou lokalnih zajednica.

Pesi¢ (2012) i Pesi¢ (2014a) je detaljno analizirao korelacione krive izmedu vrednosti pojedinih indikatora
bezbednosti saobracaja i stradanja (broj poginulih lica u saobracajnim nezgodama ili javni rizik) i pokazao da
u najveéem broju slucajeva indikatora bezbednosti saobracaja regresiona analiza (linearna korelacija) daje
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najveée koeficijente korelacije, odnosno determinacije, a uz to je i najjednostavnija za primenu.
Metodologija istrazivanja koris¢ena u ovom radu je sli¢na kao i u PeSi¢ (2012), Pesi¢ (2014a) i Pesi¢ et al.
(2015).

Podaci koji su koriséeni u ovom radu su podaci o broju i posledicama saobracdajnih nezgoda po opstinama u
Beogradu za 2014. godinu i za to je koris¢ena onlajn baza podataka Agencije za bezbednost saobradaja
Republike Srbije (http://serbia.gdi.net/azbs/ pristupljeno 10/06/2015). Podaci koji se nalaze u ovoj bazi su
preuzeti iz baze podataka kojom raspolaze Ministarstvo unutrasnjih poslova. Dodatno, radi utvrdivanja
korelacija, za podatke o vrednostima indikatora performansi bezbednosti saobracaja preuzeti su podaci iz
projekta Sekretarijata za saobracaj grada Beograda (SzS, 2015), u okviru koga je osim definisanja
metodologije, izvrSeno i merenje vrednosti indikatora bezbednosti saobracaja po opstinama, tokom aprila
2015. godine.

Tabela 1. Pregled koriséenih konacnih izlaza i indikatora bezbednosti saobracaja

Konacni izlazi Indikatori bezbednosti saobracaja
Broj poginulih vozaca putnickih automobila Procenat upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane vozaca putnickih
Broj tesko povredenih vozaca putnickih automobila automobila
Broj lako povredenih vozacda putnickih automobila Procenat upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane suvozaca putnickih
Broj poginulih putnika putni¢kih automobila automobila
Broj tesko povredenih putnika putni¢kih automobila Procenat upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane putnika na zadnjem
Broj lako povredenih putnika putni¢kih automobila sedi$tu putni¢kih automobila
Broj poginulih vozaca teretnih vozila Procenat upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane vozaca teretnih
Broj teSko povredenih vozaca teretnih vozila vozila
Broj lako povredenih vozada teretnih vozila Procenat upotrebe sistema zastite za decu starosti do 3 godine
Broj poginule dece putnika starosti do 3 godine Procenat upotrebe sistema zastite za decu starosti od 4 do 12 godina
Broj tesko povredene dece putnika starosti do 3 godine Procenat upotrebe mobilnih telefona od strane vozaca teretnih vozila
Broj lako povredene dece putnika starosti do 3 godine Procenat prolazaka na crveno svetlo od strane putnickih automobila
Broj poginule dece putnika starosti od 4 do 12 godina Procenat prolazaka na crveno svetlo od strane pesaka
Broj tesko povredene dece putnika starosti od 4 do 12 godina Procenat pesaka koji koriste mobilni telefon prilikom prelaska pesackog
Broj lako povredene dece putnika starosti od 4 do 12 godina prelaza

Broj poginulih pe3aka
Broj tesko povredenih pesaka
Broj lako povredenih pesaka

Mogudi su slucajevi da pojedine opS$tine, odnosno manje lokalne zajednice nemaju ili imaju veoma mali broj
saobracajnih nezgoda sa najteZzim posledicama, pa se na osnovu tako malog broja ne mogu sprovesti
adekvatne statisticke analize i pronaci zavisnosti. Imajuéi to u vidu, za poredenje medu opstinama i za
utvrdivanje korelacija izmedu konacnih izlaza i indikatora bezbednosti saobracdaja koriséen je tzv. ”Javni rizik
na osnovu ponderisanog broja posledica’” (u daljem tekstu JRPBP). JRPBP se dobija ponderisanjem broja
posledica odredene teZine u odnosu na broj stanovnika (10.000).

Osnovno ograniCenje u ovom delu se odnosilo na nemoguénost preciznog utvrdivanja broja odredene
kategorije ucesnika u saobracaju, kao ni odredenih starosnih kategorija. Npr. nije bilo moguce utvrditi broj
pesaka, kao ni broj dece starosti do 3 godine, itd. Imajuéi prethodno navedeno u vidu, za izracunavanje
JRPBP je koriséen broj stanovnika odredene opstine, bez obzira o kojoj kategoriji ucenika, odnosno
starosnoj kategoriji uCesnika se radi. Opsta formula za izracunavanje JRPBP glasi:

JRPBS :(POG*99+TTP*13-I—LTP*1)/BRST*IOOOO
gde je:
- POG - broj poginulih
- TTP —broj tesko povredenih
- LTP —broj lako povredenih
- BRST - broj stanovnika

Koeficijenti 99, 13 i 1 predstavljaju teZinske faktore za pojedinacne teZine posledica, poginule, tesko
povredene i lako povredene, respektivno. Nakon utvrdivanja JRPBP sprovedena je korelaciona (regresiona)
analiza, kako bi se utvrdio uticaj svakog od indikatora bezbednosti saobracaja na konacne izlaze, a rezultati i
diskusija rezultata prikazani su u narednoj tacki ovog projekta.
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3.  REZULTATI I DISKUSUJA

Priprema i obrada rezultata korelacionih analiza sprovedeni su koriS¢éenjem Microsoft Excel i SPSS
programa. U tabeli 2 dati su Podaci o kona¢nim izlazima i vrednostima indikatora bezbednosti saobracaja, a
u tabeli 3 Rezultati sprovedenih korelacionih analiza.

Tabela 2. Podaci o konacnim izlazima i vrednostima indikatora bezbednosti saobracaja

& ® o ®
o ) © o 9 i © © e T ©
5 sl s |&8| 2| s|Ss|z|e|&|s|s|€|s|e|ls]|s]|z
OPSTINA © - © 5] N £ = [} @ < = o z Q| = = <
s| 8|6 e|le|s|B|3|5|&|2|8|8|8|3|23
3 o [C] kS N © % § _8 &5 o &)>U 7 O
Broj stanovnika 27036| 157152 55463 | 93398 | 148014 | 166292 | 58224 53050 212104 71419| 170593| 108413| 38660 20199 48061| 42012| 179031
VOZ POG br i 4 0 i 2 4 i 2 i i 2 0 0 0 0 2 4
VOZ TTP br O] 12 0 12 3 15 9 5 7 4 14 6 6 0 2 8 9
VOZ LTP br 22 174 67 55 122 182 67 28 278 60 185 68| 170 11 55 50 161
PUT POG br 4 6 0 1 0 7 0 2 0 0 3 0 2 1 0 2 2
PUT TTP br 4 5] 2 5 5] 7 5 5 4 1 9 3] 7 0 2 4 7|
PUT LTP br 29 146 36 55 90 113 60 34 195 45 147 61| 106 7 21 51 130
= TTV POG br 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
3 TVTTPbr] 0 il of 2 0 of 2f o 3 o 0 of 1 of o 1 0
E V LTP br 2 10 2 2 11 11 4 0 15 4 15 3 7 0 1 7 13
’2 PES POG br| 0 1 0 2 5) 6 4 0 4 3 1 0 3 0 3 1 5
5 PESTTPbr] of 32| 11| 12| 24| 18] 1of 1| 42| e 36 14| 22 1| 9of 8 33
* PES LTP br 4 71 36 27 56 50 28 23 89 33 71 45 48 1 25 16 56
DEC < 3 POG br 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
DEC< 3 TTP br 0 0 0 0 i 0 0 i 0 0 0 0 0 0 0 0 0
DEC <3 LTP br 0 6 1 2 3 6 5 1 5 2 8 2 4 0 3 3 7|
DEC 4-12 POG br 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0|
DEC 4-12 TTP br| 0 0 0 0 i 0 0 i 0 0 1 0 0 0 0 0 1
DEC 4-12 LTP br O] 17 2 8 9 10 7 2 16 4 13 11 6 0 1 3 9
VOZ POJAS %] 44,5 77,5| 85,3| 62,8 72,01 752| 67,8| 29,0 86,2| 41,8 64,3 65,2| 70,7 79,7| 72,7 69,0 72,3
5 suv PoJAS %| 40,7] 67,8 659| 562 57,9 680 762 230] 795| 420| 659 596| 63,2] 105 63,4 64,5 785
g ZSED POJAS %] 0,0 7,9 10,0| 0,0 6,5 10,8 2,7] 0,0 2,7 15 3,5 58| 79 25| 54| 135 5,6
[=]
g 5- V POJAS %] 10,0( 34,0| 18,2| 16,7 24,4| 40,0| 13,3| 34,8 39,3| 23,8 234 54,6| 39,3| 250| 483| 46,7| 52,9
N DECA<3S2%| 91| 389 s59,4| s0,0[ 23,1 833| 40,0 00| 649] 353| 533| 667 90,9| 556 60,0| 368 333
<
o
= ?E DECA 4-12S7Z % 0,0 11,8( 36,4| 16,7 10,5 0,0 8,5 0,0 34,2 4,0 11,5 7,1 12,5 8,3| 25,0 29,4 0,0
E g TTV MOB % 6,7| 14,9( 182 12,1 73 00| 67 00| 13,1 32 53 8,7] 13,1 3,6/ 69| 00 59
g PA CRV %] 0,0 02| 02 01 0,3 00| 24 0.2 00| 06 0,6 01| 08| 00 06| 02 0,4
g PES CRV %, 0,0 9,7| 12,1| 14,6 12,7 17,4 25,6| 21,8| 20,0/ 20,5 9,5 14,5| 15,3| 15,2 16,0/ 16,0 16,9
PES MOB %| 0,0 2,2 2,7 1,1 11 0,6 1,5 0,0 1,8 0,5 0,0 0,4 1,2 23 3,2 1,0 0,0
Tabela 3. Rezultati sprovedenih korelacionih analiza
Koeficijent Koeficijent
Indikator bezbednosti saobracaja Konaéni izlaz Regresiona jednacina korelacije | determinacije
2.
Ir] Ir]
Procenat upotrebe pojasa od strane y =-0,49544x + 70,21997 036050 012996
vozada putnigkih automobila . X . (Slika 1) ! !
JRPBP - Javni rizik na osnovu ponderisanog broja
Procenat prolazaka putnitkih posledica stradalih vozaéa putniékih automobila y =5,87373x + 34,86602 +0,15805 0,02497
automobila na crveno svetlo semafora (Slika 2) ! !
Procenat upotrebe pojasa od strane y =-0,69928x + 83,10558
suvozata putnickih automobila JRPBP — Javni rizik na osnovu ponderisanog broja (Slika 3) -0,30196 009118
Procenat upotrebe pojasa od strane posledica stradalih putnika putnikih automobila y =-0,57715x + 45,60313 0,04876 000283
putnika na zadnjem sedi$tu (Slika 4) ! !
Procenat upotrebe pojasa od strane y =-0,00043x + 1,53485 -0.00316 0.00001
vozata teretnih vozila JRPBP - Javni rizik na osnovu ponderisanog broja (Slika 5) ’ ’
Procenat upotrebe mobilnih telefona posledica stradalih vozaca teretnih vozila y =0,03705x + 1,24726 +0.11176 0.01249
od strane vozaga teretnih vozila (Slika 6) ! ’
Procenat upotrebe sistema zastite za JRPBP - Javni rizik na osnovu ponderisanog broja y =-0,01042x + 1,05826 .0.39857 0.15886
decu starosti do 3 godine posledica stradale dece putnika starosti do 3 godine (Slika 7) ! !
. " JRPBP —Javni rizik na osnovu ponderisanog broja _
Procenat up?trebe sistema z.astlte = posledica stradale dece putnika starosti od 4 do 12 v= 0’2286?5)( +6,06357 -0,30453 0,09274
decu starosti od 4 do 12 godina godina (Slika 8)
Procenat prolazaka pesaka na crveno y =2,33127x + 15,08747 1+0,34076 011612
svetlo semafora (Slika 9) ! !
Procenat pesaka koji koriste mobilni JRPBP - Javni rizik na osnovu ponderisanog broja
telefon prilikom prelaska pe$aékog posledica stradalih pesaka v= 9,02(45(:;:-;3)9,99937 +0,23354 0,05454
prelaza
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Rezultati sprovedenih regresionih analiza (Tabela 3 i Slike 1 do 11) su pokazali olekivane rezultate. Naime,
koeficijenti korelacija su pokazali da postoje veze izmedu vrednosti konacnih izlaza i vrednosti indikatora
bezbednosti saobracaja, po opStinama u Beogradu. Veze izmedu vrednosti konacnih izlaza i vrednosti
indikatora bezbednosti saobracaja su takve da i po smeru veze odgovaraju ocekivanim rezultatima.
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Korelativne veze su prakticno pokazale da bi se sa porastom upotrebe sigurnosnih pojaseva stradanje u
saobracajnim nezgodama smanjilo. Medutim, najveéa korelativnost je vozace i suvozace u putnickim
automobilima, dok je za vozade teretnih vozila i za putnike na zadnjim sedistima koeficijent korelacije nesto
manyji, ali je neophodno naglasiti da i u ovim slucajevima veza postoji.

Kada se posmatra upotreba mobilnih telefona, u radu je samo analiziran uticaj upotrebe mobilnih telefona
od strane vozaca teretnih vozila i od strane peSaka, prilikom prelaska preko pesackog prelaza, pa se moze
zakljuciti da je vedi uticaj upotrebe mobilnih telefona na pesake, nego na vozace teretnih vozila. Medutim, u
oba sluéaja postoji veza, koja govori da ¢e stradanje biti vece ukoliko je upotreba mobilnih telefona veca.

U pogledu prolazaka na crveno svetlo, u radu je analiziran uticaj prolazaka na crveno svetlo od strane
vozaca putnic¢kih automobila i od strane pesaka. Pokazano je da nesto vedi uticaj na stradanje pesaka ima
upravo prolazak pesaka na crveno svetlo u odnosu na stradanje vozaca putnickih automobila usled
prolazaka putnic¢kih automobila na crveno svetlo. Takode, i u slucaju prolazaka na crveno svetlo, pokazano
je Ce biti vedi broj stradalih lica, ukoliko je vedi broj prolazaka na crveno svetlo.

Konacno, u radu je analiziran i uticaj upotrebe sistema zaStite za decu i pokazano je da su ovi uticaju u
odnosu na ostale gore navedene ipak medu najve¢ima i da se sa poveéanje upotrebe sistema zastite za decu
smanjuje broj stradale dece. U ovom slucaju uticaj je neSto vedi za decu starosti do 3 godine, ali isto tako ne
zanemarljiv je uticaj i na decu starosti od 4 do 12 godina.

Na kraju, ipak je neophodno istaci uticaje, koji su najvedi sa aspekta stradanja u saobracajnim nezgodama,
uzimajudi u obzir da se radi o podacima koji se odnose na Beograd i beogradske opstine. Najve¢i uticaji na
stradanje u saobracdajnim nezgodama u Beogradu ima upotreba sistema zastite kod dece starosti do 3
godine, a zatim slede upotreba sigurnosnih pojaseva od strane vozacda u putni¢kim automobilima, prolazak
pesaka na crveno svetlo, upotreba sistema zastite za decu starosti od 4 do 12 godina, upotreba sigurnosnih
pojaseva od strane suvozaca u putnickim automobilima, itd. Sa druge strane najmaniji uticaj na stradanje u
saobracajnim nezgodama ima upotreba sigurnosnih pojaseva od strane vozaca teretnih vozila. Prethodno
navedeni zakljuéci mogu posluziti kao smernice upravljacu sistema bezbednosti saobracaja u gradu
Beogradu u cilju alokacije sredstva ka klju¢nim oblastima delovanja u bezbednosti saobracaja.

4. ZAKUUCAK

Pradenje indikatora bezbednosti saobracaja ima viSestruki znacaj i predstavlja deo sistema upravljanja
bezbednosti saobradaja. Pradenje indikatora bezbednosti saobradaja prepoznato je od svih razvijenih
zemalja u svetu, koje su ovu aktivnost uvrstile i u svojim akcionim planovima i strateSkim dokumentima. Tim
putem je krenula i Republika Srbija, koja je u svojom Nacionalnoj strategiji za bezbednost saobracaja
prepoznala ciljeve koji se upravo odnose na indikatore bezbednosti saobradaja. Pored pradenja stanja
bezbednosti saobradaja, indikatori bezbednosti saobracaja omogucavaju i definisanje kljuénih problema i
oblasti delovanja u bezbednosti saobradaja, Sto sa druge strane upravljacu sistema umnogome olaksava
usmeravanje akcija i alokaciju resursa u smislu unapredenja bezbednosti saobracaja.

Dosadasnja iskustva u pracenju indikatora bezbednosti saobracdaja u Republici Srbiji (ABS, 2013, ABS, 2014,
SzS, 2015) pokazuju da postoji izuzetno velika opravdanost. Sa druge strane, lokalne zajednice imaju
moguénost da uoce sve prednosti pracdenja indikatora bezbednosti saobracaja i da razviju svoje indikatore
bezbednosti saobradaja, koji su specificni za lokalne uslove. Sa tim u vezi, u ovom radu je na primeru
beogradskih opstina, koris¢enjem iskustava iz Beograda (SzS, 2015) i podataka iz onlajn baze Agencije za
bezbednost saobracaj Republike Srbije (http://serbia.gdi.net/azbs/), jo$ jedanput pokazano i dokazano da
postoji zavisnost i veza izmedu indikatora bezbednosti saobradaja i konacnih izlaza (saobracajnih nezgoda i
posledica saobracajnih nezgoda). Takode, pokazano je da za neke od indikatora bezbednosti saobracdaja
"veza” (korelacija) jaca, Sto ukazuje upravo na prioritete u delovanju. Na teritoriji beogradskih opstina
prioriteti bi bili: upotreba sistema zastite kod dece starosti do 3 godine, upotreba sigurnosnih pojaseva od
strane vozaca u putnickim automobilima, prolazak peSaka na crveno svetlo, upotreba sistema zastite za
decu starosti od 4 do 12 godina, upotreba sigurnosnih pojaseva od strane suvozaca u putni¢kim
automobilima, itd.

Sa uspostavljenim sistemom pracenja indikatora bezbednosti saobraéaja svaka lokalna zajednica bi mogla
preciznije da definise efikasnost primene odgovarajucih akcija i mera za promenu vrednosti indikatora, a
samim tim i preciznije da definiSe svoje klju¢ne probleme bezbednosti saobracaja (Pesi¢ i dr., 2015). U tom
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smislu, u nastavku bi bilo neophodno delovati na promovisanju savremenih metoda pracenja stanja
bezbednosti saobradaja koris¢éenjem indikatora bezbednosti saobracaja i motivisati lokalne zajednice da
uspostave sistem pracenja svojih indikatora bezbednosti saobradaja (Pesic¢ i dr., 2015).
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