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Rezime:

U ovom radu prikazana je koncepcija istraZivanja u oblasti bezbednosti drumskog
saobradaja, kao jednoj od najmladih nauénih disciplina. Vainost istraZivanja posebno je
znalafna zbog toga $to je bezbednost saobracaja u svim granama, a posebno u drumskom
sapbracaju, postala jedna od glavaih briga svakog druitva. Negativne posiedice saobracaja
danas dovode do velikih gubitaka, pa bezbednost postaje ozbiljan drustveni problem. Zada-
tak svake zemlje je da poveca bezbednost u saobracaju i ostvari Zeljeni nivo mogucnosti pre-
voza, uz flo manji brof saobracajnil nezgoda. Ovako postavijen problem mofe se refini uz
potpuno poznavanfe rizika i uzroka koji dovode do nastanka nezgoda — primenom sistemskih
mera kofe su zasnovane na naucnim dostignucima.

Kljuéne reci; bezbednost saobracaja, saobradajna nezgoda, faktor rizika.

CONCEPT OF THE SCIENTIFIC RESEARCH IN THE FIELD OF ROAD
TRAFFIC SAFETY

Summary:

This work has reviewed the basic concepts of the scientific research in the field of road
traffic safety which has been one of the newest scientific areas. The research in this field is of
great importance because the safety of all kinds of transport, particularly of the road traffic,
has become a thing of great concern of each country and each soicety. As it is obvious that
mankind has already suffered many losses due to the consequences of traffic accidents, safety
appears as a very serious social problem. Thus the aim of each country should be to improve
the traffic safety and to achieve a certain standard of methods of traffic having had the least
possible number of accidents. This problem can be solved having taken in account the
complete knowledge of all risks and causes that may lead to accidents, as well as applying
thoroughly all systematically prepared measurements based on scientific achievements.

Key words: safety traffic, traffic accident, risk factor,
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Uvod

Brzim razvojem saobracaja poveda-
na je ugroZenost utesnika u saobracaju,
¢ime se javila potreba da nau¢na discipli-
na proutava probleme bezbednosti sao-
bra¢aja, odnosno reSava probleme bez-
bednosti ljudi i imovine u saobracaju.

U ovom radu izrazi ,saobracajna
nezgoda™ i ,,nesre¢a” koriste se uporedo,
a oba oznatavaju nenameran, nepredvi-
div i neotekivani dogadaj u drumskom
saobracaju, koji dovodi do znatajne 3tete
po ljudsko zdravlje, imovinu ili okolinu
(Elvik, 1991). Sacbracajne nezgode koje
dovode do povreda nazivaju se saobra-
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¢ajne nezgode sa povredama, a nezgode
u kojima ucesnici ne stradaju, ali se o3te-
¢uju vozila ili druga imovina, nazivaju se
nezgode sa materijalnom Stetom.

Pojedini nau¢nici namemno izbega-
vaju termin saobracajna nezgoda, dajudi
prednost drugim terminima, kao 3to je
katastrofa” (Evans, 1991) ili ,.dogadaj
koji dovodi do nenameme povrede*
(Langley, 1988), ,sacbra¢ajna nezgoda"
obi¢no oznatava dogadaj koji se deSava
slu¢ajno, pa se, kao Sto se pretpostavlja,
nalazi van kontrole ¢oveka. Podrazume-
va se da isticanje slu¢ajnosti saobracajne
nezgode stvara neZeljeni utisak, s obzi-
rom na to da su oni neizbeZni.

Da li se saobracajne nezgode defa-
vaju slutajno ili ne, empirijsko je pitanje.
Cinjenica da svaka saobracajna nezgoda
moZe sadrzati znatnu komponentu slucaj-
nosti nikako ne znati da su sve saobra-
¢ajne nezgode, ili njihovo rasporedivanje
po bilo kakvom merilu dostupnom ove-
kovoj kontroli, slu¢ajne. Slu¢ajnost na
mikronivou ne znaci sluajnost na ma-
kronivou, pa zbog toga argumenti protiv
termina ,.saobracajna nezgoda™ logitno
nisu ubedljivi.

Danas ne postoji jedinstveno pri-
hvacena definicija pojma ,saobracajna
nezgoda®, pa se primenjuju razli¢iti kri-
terijumni za definisanje ovog pojma, a bit-
ne su razlike u definicijama u pogledu
mesta nastanka nezgode, vozila i nastra-
dalog lica (smrt, povreda, kretanje, itd.).
Navodimo nekoliko definicija: saobracaj-
na nezgoda je nezgoda koja se dogodila
na mestu otvorenom za javni saobracaj,
ili koja je zapodeta na takvom mestu, u
toku koje je jedno ili viSe lica poginulo
ili bilo ranjeno, i u kojoj je utestvovalo
najmanje jedno motorno vozilo u pokretu

(Komitet za unutradnji transport, ECE,
UN); saobrac¢ajna nezgoda je dogadaj pri
kome je nenamemo izazvana povreda ili
materijalna 3teta, koje se direktno ili in-
direktno mogu pripisati kretanju vozila
ili njegovog tereta (USA 1992); saobra-
¢ajna nezgoda je nezgoda na putu u kojoj
je ugestvovalo najmanje jedno vozilo u
pokretu, i u kojoj je jedno ili vise lica po-
ginulo ili povredeno ili je izazvana mate-
rijalna Steta (SRJ, Zakon o osnovama
bezbednosti sacbracaja na putevima).

Saobraéajne nezgode i njihovo
registrovanje

U svim zemljama postoji sistem re-
gistrovanja saobrac¢ajnih nezgoda (Trinca
et al, 1988), a ukoliko su njihove posledi-
ce povrede registruje ih policija. Kopije
zapisnika o saobracajnim nezgodama do-
stavljaju se organima nadleZnim za pute-
ve, radi tacne lokacije svake nezgode,
kao i centralnoj statistitkoj organizaciji -
birou.

Pored toga, postoji i sistem registro-
vanja saobracajnih nezgoda sa povreda-
ma, a u pojedinim zemljama registruju se
i saobracajne nezgode ¢ije su posledice
samo materijalna Steta.

U nekim istraZivanjima (Ne-
dland&Lie, 1986; Hauer&Hakkert, 1988)
dokazano je da je zvani¢na informacija o
saobracajnim nezgodama nepouzdana.
Ako se uporede policijski zapisnici sa
bolni¢kim evidencijama o primljenim pa-
cijentima, Cesto se pokazuje da je policija
registrovala manje od polovine saobra-
¢ajnih nezgoda sa povredenima koje je
bilo potrebno hospitalizovati. Verovatno-
¢a da saobracajne nezgode ne registruje
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policija zavisi od teZine povrede ljudi.
Sto su povrede lakde, to je manje vero-
vatno da ¢e saobracajna nezgoda biti re-
gistrovana,

U vecini zemalja sa razvijenim
automobilskim saobra¢ajem smatra se da
se saobracajne nezgode u kojima ima po-
ginulih sigurno registruju. Mada je to ve-
rovatno taéno, $to se tice broja smrtnih
slutajeva, njihova klasifikacija kao sao-
bracajna nezgoda nije jednostavna. Poje-
dini sludajevi pogibije u saobraéajnim
nezgodama prikazuju se kao samoubistva
(Philips, 1979), a broj takvih slutajeva
nepoznat je, i teSko da ¢e modi taéno da
se utvrdi.

Uporedivanje bezbednosti  drum-
skog saobradaja u razli¢itim zemljama
testo se ograni¢ava na broj poginulih,
podto se te saobracajne nezgode najsigur-
nije registruju. Medutim, ¢ak i pri takvim
uporedenjima dolazi do gre3aka. Pogibija
u saobraé¢ajnim nezgodama ne definide se
na jedinstven nac¢in. U vecini drZava
ECE ona se definife kao ,.smrt u toku 30
dana nakon nezgode”. Medutim, u ne-
kim zemljama, kao na primer u Francu-
skoj, Japanu i nekim provincijama Kana-
de, pogibija u saobracajnim nezgodama
definife se kao smrt u vremenu kra¢em
ili duZem od 30 dana posle nezgode (npr.
3 dana ili 12 meseci).

U nekim zemljama u razvoju sluda-
jevi pogibije ljudi u sacbra¢ajnim nezgo-
dama ne registruju se potpuno ili su po-
daci nepouzdani. Na primer, oko 40%
sluéajeva pogibije ljudi u saobracajnim
nezgodama u Nigeriji nisu obuhvaceni
zvaniénom statistikom.

U izvesnom stepenu nepotpunost
zvanitne statistike saobracajnih nezgoda
moZe se prevazi¢i ako tu statistiku upot-

puni drugim izvorima informacija, kao
Sto su, na primer, bolni¢ke arhive. Medu-
tim, ne postoje garancije da su i bolnicke
arhive potpune i pouzdane. Pored toga,
zabele3ke o saobradajnim nezgodama u
bolni¢kim arhivama obi¢no nisu standar-
dizovane, u znatnoj meri su nesredene,
proizvoljne i zavise od faktora kao 5to je
moguénost da ih koristi lekar.

MozZe se zakljuéiti da je za prakti¢ne
potrebe realan broj sacbracéajnih nezgoda
neizvestan. Verovatno je da se ova kon-
statacija odnosi na svaku podruénu
oblast, mada ne i u podjednakom obimu.
Sigurno je samo to da je tafan broj sao-
bracajnih nezgoda uvek znatno veéi od
registrovanog,

Periodiénost obnavljanja statistike
saobracajnih nezgoda moZe se menjati u
zavisnosti od podru¢ne oblasti i vremena.
Zbog toga je to u svakom istraZivanju iz-
vor nesigurnosti, kako u pogledu faktora
koji doprinose nezgodama, tako i u po-
gledu protivmera.

Slu¢ajna i sistematska promena
broja saobracajnih nezgoda

Cak i kada bi bio poznat tatan broj
saobraéajnih nezgoda, tumacenje podata-
ka o njima bilo bi komplikovano ¢injeni-
com da registrovani broj saobracajnih ne-
zgoda za odredeni sistem, u toku odrede-
nog perioda uvek predstavlja opsti rezul-
tat sistematske i sluajne promene. Za
objasnjenje ovog stava posluzice graficki
prikaz na slici.

Na slici su predstavljeni hipoteticki
(ali ne 1 nerealni) podaci o saobracajnim
nezgodama na raskrsnici u toku osam go-
dina. Registrovane saobracajne nezgode
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ll".
1 2 3 4 5 & 7 -8 Godina

Hipoteticki podaci o saobracajnim nezgodama na

raskrsnici u toku osam godina:
* — registrovaitih 2a godipng diana;
= — prosedin hraf saobraduinih nezgoda w goding

u toku jedne godine oznaene su tatkama
(.). Moze se zapaziti da se taj broj menja
od 0 do 4 bez vidne tendencije za
promenom u bilo kom odredenom praveu.
Takode, pokazan je prosefan godisnji broj
saobracajnih nezgoda oznaden kruZicem
(0). Za drugu godinu posmatranja to pred-
stavlja prosetan registrovani broj saobra-
¢ajnih nezgoda u toku prve godine, tj.
(1+2)/2=1,5. Za trecu godinu to je prose-
. ¢an registrovani broj saobracajnih nezgoda
u toku prve tn godine, tj. (1+2+0)/3=1,0.
Za Cetvrtu godinu to je srednji pokazatelj
za prve Cetini godine, itd.

Na osnovu podataka sa slike, mozZe
se do¢i do niza zapa’anja. Registrovani
broj sacbracajnih nezgoda u toku jedne
godine ne odreduje se obavezno na osno-
vu prosecnog broja saobracajnih nezgoda
za konkretnu raskrsnicu. U stvarnosti, re-
gistrovani broj saobracajnih nezgoda za
jednu godinu menja se od 0 do 4, i uvek
je ceo broj. Prosetan broj saobracajnih
nezgoda menja se od 1,0 do 1,5 i moZe
biti bilo koji decimalan broj.

Proseéan godinji broj saobracajnih
nezgoda znatno je stabilniji od registro-
vanog broja saobracajnih nezgoda. To
znati da svaki skok registrovanog broja
saobracajnih nezgoda ne znadi istovre-
menu izmenu proseénog broja saobracaj-
nih nezgoda za duZi period.

Prosetan broj saobracajnih nezgoda
je stabilniji ukoliko se uzima za veéi broj
godina njegovo izratunavanje. To je naj-
vidljivije ako se pogleda kako registrova-
ni broj saobracajnih nezgoda, za jednu
godinu, uti¢e na prosetan pokazatelj. U
Cetvrtoj godini bile su registrovane tri sa-
obracajne nezgode. Na ratun toga srednji
pokazatelj je porastao sa 1,0 na 1,5. Za 8
godina registrovane su Zetiri saobracajne
nezgode, Sto je izazvalo promenu sred-
njeg pokazatelja sa 1,0 na svega 1,38.

Veliki broj registrovanih saobradaj-
nih nezgoda u jednoj ili vi¥e godina ne
ponavlja se za identi¢ni naredni period,
§to je uocljivo ako se posmatraju prvi i
drugi ¢etvorogodidnji period. Za prvi pe-
riod registrovano je $est saobracajnih ne-
zgoda, a za drugi period taj broj je opao
na pet. Tendencija kretanja ka veoma vi-
soko, ili veoma nisko, registrovanom
broju saobracajnih nezgoda u odredenom
periodu, koji je bliZi prosenim za identi-
¢an naredni period, naziva se regresija ka
proseku. Ovakvi podaci o saobracajnim
nezgodama predstavljaju ozbiljan izvor
pogresaka u preduzimanju preventivnih i
naknadnih protivmera u ostvarivanju efi-
kasnosti istraZivanja.

Navedena =zapaZanja predstavljaju
osnovne principe za dobijanje statistickih
podataka o nezgodama, i mogu posluZiti
kao osnova za odredivanje slu¢ajnih i si-
stematskih promena broja saobracajnih
nezgoda.
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Pretpostavlja se da se moZe izratu-
nati prosetan broj saobracajnih nezgoda
za raskrsnicu na kojoj nije bilo 1zmena u
toku veoma dugog perioda, npr. 50 ili
100 godina. Na taj na¢in dobijena izratu-
nata vrednost bi¢e veoma sli¢na otekiva-
nom broju saobratajnih nezgoda, koji
predstavlja prosedan broj saobradajnih
nezgoda u jedinici vremena, i koji ée se
desiti u toku duZeg vremena ako uticaj
raznih faktora i rizika ostane neizmenjen
(koncepcije uticaja razlititih faktora i ri-
zika obradene su kasnije).

Prakti¢no, nemoguée je izratunati
otekivani broj sacbracajnih nezgoda za
jednu raskrsnicu i jednog vozada, ili bilo
koju jedinicu koja bi mogla biti predmet
istraZivanja. Za tako dugadak period uticaj
razli¢itih faktora i rizika teSko da ée ostati
neizmenjen (Nicholson, 1985; 1988).

Prakti¢niji pristup sastoji se u priku-
plianju podataka o nezgodama, i nizu
faktora za koje se pretpostavlja da utidu
na saobracajne nezgode. O¢ekivani broj
saobracajnih nezgoda izra¢unava se me-
todama sa vide promenljivih ili grupisa-
njem objekata istraZivanja u skladu sa
faktorima pojadnjavanja. Pri takvoj anali-
zi obifno se pretpostavlja da slucajne
promene otpadaju u sluéaju grupe isto-
vetnih objekata istraZivanja. U stepenu u
kojem je to taéno otekivani broj saobra-
¢ajnih nezgoda moZe se izralunati sa
otekivanom taénod¢u za grupe istovetnih
objekata. Ogekivani broj saobracajnih
nezgoda za jedan od objekata istraZivanja
ne moZe se nikada taéno izraCunati!

Sistematska promena broja saobra-
¢ajnih nezgoda znadi da je za neke objek-
te istraZivanja otekivani broj saobracaj-
nih nezgoda veéi ili manji nego 3to je

oc¢ekivani broj saobracajnih nezgoda za
druge objekte iste vrste (razli¢iti su voza-
¢1, modeli automobila, raskrsnice, delovi
puta, itd.).

Slutajna izmena broja saobrac¢ajnih
nezgoda oznatava izmenu registrovanog
broja saobracajnih nezgoda u granicama
bliskim prosetnoj (otekivanoj) vredno-
sti.

Registrovani broj saobracajnih ne-
zgoda skoro uvek se javlja kao rezultat
sistematske 1 slu¢ajne promene, pa zbog
toga tumacenje podataka o nezgodama
podrazumeva i pokusaj da se razdvoje re-
lativni udeo sistematskih i slutajnih fak-
tora.

Prisustvo sitematskih promena u po-
dacima o nezgodama, moZe se utvrditi is-
traZivanjem verovatnog rasporeda sao-
brac¢ajnih nezgoda. Postoje ¢etiri merenja
po kojima se moZe menjati sistematska
promenljiva, a to su:

— prostor; na nekim delovima puta
ocekivani broj saobracajnih nezgoda mo-
Ze biti vedi ili manji nego na drugim;

— vreme; za objekte istraZivanja iste
vrste oekivani broj saobracajnih nezgo-
da moZe biti veéi u toku pojedinih perio-
da (npr. no¢u) u poredenju sa drugim pe-
riodima;

— vrsta puta ili vozila koje se koristi;
za neke vrste sredstava ili puteva (napr.
voznja na biciklu) broj saobracajnih ne-
zgoda moZe biti veci nego kod drugih;

— individualne karakteristike: za ne-
ke udesnike drumskog saobracaja oteki-
vani broj saobracajnih nezgoda moze biti
veci nego kod drugih, zbog njihovih indi-
vidualnih karakteristika, ¢ak i ako su u
pitanju vozila istog tipa, u isto vreme i na
istom mestu.
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Navedena Cetiri  parametra Cesto se
ukrdtaju, ali su logifki nezavisna u smi-
slu §to sistematske promene u jednom
merenju ne podrazumevaju istovremeno i
promene u ma kom od ostalih merenja.

Faktori koji uti¢u na sistematsku
promenu broja saobracajnih
nezgoda

Postoje dva osnovna faktora koji
dovode do 1zmene olekivanog broja sao-
bracajnih nezgoda: spoljni faktori i rizik.

N = F - R (broj nezgoda/mil. vozi-
la — km)
gde je:

N, — otekivani broj saobracajnih
nezgoda,

F — uticaj spoljnih faktora,

R — rizik.

Uticaj spoljnih faktora predstavlja
obim saobracaja, a za puteve on se odre-
duje obimom drumskog saobracaja koji
se Cesto izraZava prosetnom dnevnom
gustinom drumskog saobracaja u toku
jedne godine.

Uticaj spoljnih faktora meri se na
vide razli¢itih na¢ina. Obiéno se izraZava
u auto-kilometrima. Druga moguca jedi-
nica merenja su ¢asovi provedeni za vo-
lanom, broj putovanja ili broj vozila, a
¢esto je jedinica merenja uslovljena po-
stoje¢im podacima.

Rizik se odreduje na vife nacina
(Haight, 1986). U istraZivanjima bezbed-
nosti drumskog sacbracaja najbolje se iz-
raZzava u broju povredenih u jedinici uti-
caja spoljnih faktora. Na taj nain je:

R= N, P, (povredeni — poginu-
li/mil. km)

gde je:

R —rizik

N,. — verovatno¢a saobracajne ne-
zgode,

P, — posledice saobracajne nezgode.

U idealnom slu¢aju verovatnoca sa-
obracajne nezgode obuhvata zbir broja
objekata istrazivanja, koji imaju jednu ili
vise saobracajnih nezgoda u toku odrede-
nog perioda, u granicama precizno odre-
denih objekata istraZivanja. U praksi, ve-
rovatmoca se najéeice izraZava kao broj
saobracajnih nezgoda u jedinici delova-
nja spoljnih faktora:

N._. =T§- {broj nezgoda/mil. km — vozila)

ve
ad

gde je:

N, — verovatnoca saobracajne nezgo-
de,

N —broj saobracajnih nezgoda,

F, — jedinica delovanja spoljnih -
faktora.

Posledice saobracajne nezgode
mogu se izraziti preko broja povredenih
i teZina povrede. Cesto se ove dve mere
(broj i tezina) ras¢lanjuju na npr. broj
povreda odredene teZine po jednoj ne-
zgodi.

Ovaj uproiéeni parametar Cesto sa-
drzi informacije neophodne istraZivadi-
ma.

Uticaj spoljnih faktora i rizik mogu
se menjati po Cetiri parametra koja su
opisana u tekstu, Faktori koji dovode do
promene rizika nazivaju se faktorima
rizika. Da bi se odredio faktor rizika neo-
phodno je poznavanje rasporeda faktora
po kategorijama saobradajnih nezgoda,
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kao i uticaja spoljnih faktora. Neophodan
uslov da faktor F, bilo da je ,,prisutan* ili
sodsutan*, bude oznafen kao faktor ri-
zika jeste da vrednost sledeéeg uzajam-
nog odnosa bude veci od 1,0:

gde je:

F, — faktor rizika,

_ F,, — faktor saobradajne nezgode

wprisutan®,

F, — faktor uticaja spoljasnjih
faktora ,,prisutan®,

F,, — faktor saobracajne nezgode
wodsutan®,

F,, — faktor uticaja spoljnih faktora
»odsutan®,

Iz definicije sledi da faktor rizika
moZe povecati rizik na tri nacina:

— povecavajudi verovatnoéu saobra-
¢ajne nezgode,

— povecavajuéi teZinu saobracajne
nezgode,

— povecavajudi verovatnocu i teZinu
saobracajne nezgode.

Teorijski, faktor rizika, moze pove-
¢avati verovatnoc¢u rizika, ali i umanjiva-
ti njihovu teZinu. Postoji hipoteza da po-
vecanje otpormosti vozila daje takav efe-
kat (Peltzman, 1975) a, s druge strane,
auto-putevi smanjuju verovatnoéu sao-
bracajne nezgode, ali mogu povecavati
tezinu saobracajne nezgode (Preston,
1991).

Priroda veze izmedu faktora rizika
i saobracajne nezgode

Jedan od najstarijih i do sada neraz-
reSenih nau¢nih sporova u oblasti prou-
Cavanja bezbednosti drumskog saobraca-
ja vezan je za prirodu veze izmedu fakto-
ra rizika i saobracajne nezgode. Problem
Je u tome moze li se govoriti o faktorima
rizika kao uzrocima saobracajne nezgo-
de, i ako moZe kakvim pojmovima treba
operisati.

Uzrognost je veoma sloZeno pitanije,
a ovaj rad nema pretenziju da resava to
pitanje. Ipak, neophodno je re¢i nekoliko
re¢i kako bi se izbeglo nerazumevanje i
pojasnio stav koji zauzimaju neki autori.

Korisno je objasniti prirodu veze iz-
medu faktora rizika i saobracajne nezgo-
de. Primer je uzet iz norveikog istraZiva-
nja 16 saobracajnih nezgoda u kojima su
ucestvovala telka motorna vozila (Mu-
skaug, 1988). Te saobracajne nezgode te-
meljno je prougila grupa eksperata iz ra-
znih nau¢nih disciplina u meri u kojoj je
bilo moguce da brzo stignu na mesto sao-
bracajne nezgode. U jednoj nezgodi te-
glja¢ sa prikolicom prevruo se u jarak
pored puta skrecuéi ulevo na raskrsnici.
Grupa eksperata ocenila je slede¢e fakto-
re koji su imali moguéi udeo u toj nezgodi:

— radijus krive kojom se vrdilo skre-
tanje u levo iznosio je svega 10 do 15 m,
Sto nije dovoljno za teglja¢ sa prikoli-
com;

— glavni put na raskrsnici zaokrece,
§to znati da se vozila koja skrecu ulevo
pri tome naginju na suprotnu stranu (tj.
umesto nagiba pri kome se viSe podiZu
desni totkovi, u tom slu¢aju vise se podi-
#u levi totkovi);
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— vozal je neznatno premasio mak-
simalnu bezbednu brzinu za skretanje
ulevo koja iznosi oko 21 km/h, za vozila
istovetnih razmera i mase;

— pri skretanju ulevo vozat nije iza-
brao najbolju putanju kretanja. On je na-
pravio oStar zaokret sa radijusom oko 10
m, umesto da skrene ravnije, 3ire, sa ra-
dijusom oko 15 m (koji je maksimalno
mogué u raskrsnici);

— kada je voza¢ primetio da ce se
vozilo prevrnuti, pokusao je da to izbeg-
ne okrenuvSi tofak upravljata udesno.
Takav manevar pokazao se neuspesnim
poito je desni tofak naleteo na kamen
mase oko 25 kg;

— vozat je bio relativno neiskusan i
nije pretpostavljao da ée zaokret biti opa-
san. On nije imao u vidu da vozilo mozZe
da se prevme pri tako maloj brzini (jedva
vecoj od kriti¢ne brzine od 21 km/h). Ra-
nije je nekoliko puta uspeino skretao na
tom mestu.

U ovom popisu faktora koji su dopri-
neli razmatranoj nezgodi postoji nekoliko
¢injenica koje zasluZuju posebnu paZnju.

Vecina nabrojanih faktora poznati
su faktori rizika, a ovde su to radijus
skretanja, dimenzije vozila, brzina kreta-
nja i neiskustvo vozaca.

Sumnje izaziva i odsustvo niza po-
znatih faktora rizika, kao $to je zamor
vozata, ili dejstvo alkohola ili narkotika.
Vozat je posedovao vaZece vozatke is-
prave koje mu daju pravo da upravlja sa-
obrac¢ajnim sredstvima takve vrste. Pa-
#nju od upravljanja vozilom nisu mu od-
vla¢ili, na primer, razgovori sa putnici-
ma. PovrSina puta bila je ¢ista 1 suva, a
uslovi vidljivosti dobri. Bio je dan bez
ikakvih vremenskih neprilika. Vozilo se

nalazilo u idealnom tehniCkom stanju i,
koliko je poznato, nije imalo tehnickih
neispravnosti. Vozilo nije bilo pretovare-
no. Na prvi pogled saobracajna nezgoda
izgleda neobjadnjiva. Bez obzira na to
grupi cksperata poslo je za rukom da iz-
dvoji nekoliko faktora koji su potencijal-
no doprineli saobra¢ajnoj nezgodi.

Grupa eksperata nije izdvojila, 1z
faktora koji su potencijalno doprineli ne-
zgodi, viSe vaZne ili odlutujuce u pore-
denju sa drugima.

Moze se raspravljati o tome da je
popis faktora koji su doprineli saobracaj-
noj nezgodi veoma rudimentarno obja-
$njenje. Bez sumnje, nauka mora da defi-
nise odluc¢ujuce ili najvaznije faktore. Pri
analizi saobradajne nezgode treba ukazati
na skup faktora koji potencijalno mogu
da doprinesu nezgodi. Uporedujuci oko-
Inosti koje prate saobracajnu nezgodu sa
onim koje preovladuju u obiénom drum-
skom saobradaju, moZe se izvriiti nedto
dublja analiza. Takvo poredenje ¢ini odi-
glednim da faktori koji potencijalno do-
prinose nezgodi ne mogu biti neophodan
uslov saobradajne nezgode. Na primer,
o¥tar zaokret, koji u sustini nije neopho-
dan uslov da bi se dogodila saobracajna
nezgoda, poSto se saobracajne nezgode
deSavaju i na pravim deonicama puta.
Analogni zaklju¢ci mogu se primeniti i
kada je u pitanju neiskustvo vozaéa, jer
se i iskusnim vozatima deSavaju saobra-
¢ajne nezgode.

Mijedan od faktora koji potencijalno
doprinose nezgodi ne moze biti objadnjen
kao dovoljan uslov za sacbracajnu ne-
zgodu, jer vedina vozata koji vrie odtra
skretanja ¢ine to ne izazivajudi saobra-
¢ajne nezgode, i vedina teSkih kamiona
se ne prevrée.
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Analogni zakljuéei, takode, vaZe i u
odnosu na povezivanje faktora koji po-
tencijalno doprinose nezgodi. Isti vozaé
uspedno je skretao sa istim vozilom ne-
koliko puta ranije. Voza& je bio isto
toliko iskusan, vozilo je bilo iste mase,
radijus skretanja takode je isti, a kriti¢na
brzina pri kojoj se vozilo prevrée bila je
ista kao u svim prethodnim slu¢ajevima.

Namece se zakljutak da su kriti¢ni
faktori postali vozafev izbor putanje
skretanja i kamen koji je zasmetao u po-
kudaju da se spre¢i prevrtanje vozila.
Medutim, nazvati te faktore kriti¢nim ni-
je korektno. Da je vozilo bilo lakse, izbor
putanje skretanja ne bi imao nikakvog
znalenja na udeo svih ostalih faktora.
Stavige, velitina raskrsnice ograni¢avala
je taj izbor radijusom skretanja u grani-
cama od 10 do 15 m.

Iz razmatranog primera proizilazi
nekoliko zakljudaka:

— saobra¢ajna nezgoda je retko re-
zultat delovanja jednog faktora, a faktori
rizika koji poti¢u od vozaéa, ukljutujuéi i
njegovo ponasanje, vozila i puta, uzajam-
no su povezani i ¢ine skup uslova dovolj-
nih da se dogodi saobraéajna nezgoda;

— veza faktora rizika i nezgode bez
sumnje je statistitka. Ne postoje faktori
rizika koji neizbezno dovode do saobra-
¢ajne nezgode. Pojedine faktore rizika
lakSe je statistitki utvrditi, radi toga 3to
se javljaju u vecem broju saobracajnih
nezgoda;

— neki od uobi¢ajenih faktora rizika
ne pojavljuju se uvek u konkretnoj sao-
bratajnoj nezgodi. Ovo proizilazi iz &i-
njenice da faktori rizika nisu neophodan
ili dovoljan uslov da se dogodi saobra-
¢ajna nezgoda. To znadi da su rezultati
statistickih istraZivanja primenljivi samo

na nivou uopitavanja, a na individual-
nom nivou — ne uvek;

— ne mogu svi faktori koji doprinose
nezgodama biti utvrdeni statistickim me-
todama. Neki faktori se ne mogu odrediti
statistickim metodama posto su vide ili
manje specifi¢ni za konkretne saobraéaj-
ne nezgode. Kamen koji je zasmetao ma-
nevru tegljata, u navedenom primeru,
primer je specifi¢nih faktora;

— raznovrsnost i uzajamna veza fak-
tora rizika znati da udeo jednog faktora u
nezgodi u sustini ne moZe uvek biti utvr-
den sa visokim stepenom tagnosti. U sva-
kom istraZivanju rizika sa nekoliko pro-
menljivih, najéedce ce biti propusten pro-
menljivi koeficijent, posto broj nepozna-
tih faktora rizika znamo premasuje broj
poznatih faktora koji se ne mogu meriti;

— neki faktori rizika, zbog svoje pri-
rode, teZe se nego drugi mogu pouzdano
izmeriti. U navedenom primeru treba
oceniti i ofekivanja vozata. Podto mu je
prethodno iskustvo govorilo da skretanje
nije opasno, voza¢ nikako nije o&ekivao
da ¢e se vozilo prevrnuti. Ta ofekivanja
bila su priznata kao faktor koji potenci-
jalno ima udela u nezgodi samo na osno-
vu usmenog priznanja vozada. Ocekiva-
nja nije lako izraziti u formi pogodnoj za
savremenu statisticku analizu, i obi¢no se
ona ne unose u zapisnike o nezgodama.
IstraZivanja zasnovana samo na registro-
vanoj informaciji mogu imati ,,operativni
pravac", tj. sadrati promenljive koje su
lako merljive, ali koje nemaju odlugujuéi
znataj.

Ovo ne znadi da je statistika anali-
za faktora rizika beskorisna, ili da se iz
takve analize ne mogu izvuéi pouzdani
zakljuécei. Uzajamna veza faktora rizika i
saobracajne nezgode ima sluéajni, pro-
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menljivi, karakter, §to ne obezvreduje 1
ne ¢ini besmislenim uzroéno tumacenje
njihove uzajamne veze.

Promene broja saobracajnih
nezgoda na makro i mikronivou

U veéini zemalja sa razvijenim ste-
penom motorizacije ragistrovani broj sa-
obracajnih nezgoda iznenadujuce je sta-
bilan iz godine u godinu, a promena ret-
ko veca od 10%. Takva stabilnost postoji
u toku poslednjih dvadesetak godina. Do
tada je u vecini zemalja broj saobracajnih
nezgoda bio u porastu.

Stabilnost se ne odnosi samo na
ukupan broj saobracajnih nezgoda, vec i
na njihov raspored, na primer, po vreme-
nu u toku dana, grupama u¢esnika drum-
skog saobracaja, kategorijama puteva,
itd. Procesi koji dovode do saobracajnih
nezgoda vidno pokazuju zakonitost, bez
obzira na to 5to je veza izmedu faktora
rizika i saobracajne nezgode po svojoj
prirodi statisti¢ka.

To znaci da, na opitem nivou prace-
nja promena broja saobracajnih nezgoda
uglavnom moze biti obja3njena kao siste-
matska. Na mlade vozade, kao grupu, si-
stematski dolazi viSe saobracajnih nezgo-
da, nego na vozale iz srednje starosne
grupe. Na raskrsnicama gde se ukritaju
Cetiri puta deSava se viSe saobracajnih ne-
zgoda nego na raskrsnicama sa tri puta,
itd. Kako se prelazi na detaljnije analize,
udeo slucajnih faktora postaje sve primet-
niji. Na jednoj raskrsnici registrovani broj
saobracajnih nezgoda, u toku odredenog
perioda, moZe biti u znatajnoj men sluca-
jan. Manji broj saobracajnih nezgoda, ko-
je su obi¢no zabeleZene na raskrsnici u to-

ku dve ili ¢etiri godine (10 do 20 sacbra-
¢ajnih nezgoda), ne omogucava da se ot-
kriju i analiziraju konkretni fakton rizika
koji doprinose tim nezgodama.

Za ,praktitare” to je ozbiljan pro-
blem. Aktivnosti treba preduzimati na
mikro-planu, u postupcima koji se odno-
se na protivmere, a istra?ivanja faktora
koji doprinose nezgodama, ili efikasnosti
protivmera, treba vrditi na opitijem planu
kako bi se do3lo do statisti€ki znaCajnih
zakljucaka.

Bezbednost drumskog saobraéaja
i li¢na bezbednost

Saobracajne nezgode tradicionalno
se razmatraju kao problem bezbednosti
drumskog saobrac¢aja. Zadatak se sastoji
u tome da se poveca bezbednost putnog
sisterna i ostvari Zeljeni nivo prevoza uz
to manji broj saobrac¢ajnih nezgoda.

Bezbednost drumskog saobracaja
obitno se odreduje brojem saobraéajnih
nezgoda na milion kilometara puta ili
brojem saobracajnih nezgoda na 1000 ili
10 000 vozila. lzraZzavajuéi na taj nadin
bezbednost drumskog saobracaja, sve ze-
mlje sa automobilskim saobracajem za
poslednjih 20 do 30 godina postigle su
velike uspehe. Prosetan broj saobradaj-
nih nezgoda (broj saobracajnih nezgoda
po auto-kilometru) smanjio se ispod po-
lovine, a ponegde ispod tre¢ine nivoa ko-
ji je postojao pre 20 do 30 godina.

Sto se tice litne bezbednosti, odgo-
varajuéi progres do sada nije postignut.
Li¢na bezbednost meri se brojem poginu-
lih na 100 000 stanovnika u podruéng)
oblasti. Ovaj pokazatelj ukazuje i na pro-
blem zdravstvene zastite.
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Li¢na bezbednost u vezi je sa bez-
bednos¢u drumskog saobracaja, a uza-
Jamna veza ta dva pokazatelja bezbedno-
sti mozZe se izraziti na sledeci nadin:

U=U,-Q (nezgode - vozila/
/10 000 stanovnika)
gde je:

U, — li¢na bezbednost,

U, — bezbednost drumskog saobra-
¢aja,
Q - automobilizacija (broj motornih
vozila).

Ova uzajamna veza znati da je sa
porastom automobilizacije neophodno
povecati bezbednost drumskog saobracda-
ja, kako li¢na bezbednost ne bi bila ugro-
Zena. Automobilizacija se moZe izraziti
brojem automobila na 1000 stanovnika.

U mnogim zemljama za poslednjih
20 godina litna bezbednost je ostala,
uglavnom, na stabilnom nivou. Jedno is-
traZivanje (Wilde, 1991) pokazuje da se
licna bezbednost u SAD prakti¢no nije
promenila od 1927. do 1987. godine, a
drugo istrazivanje pokazuje da se pove-
¢ala u prvoj polovini osamdesetih godina
(Haight, 1984).

U svakom slutaju povedanje liZne
bezbednosti u zemljama sa visokim ste-
penom automobilizacije daleko je manje
vidljivo u procentima nego povecanje
bezbednosti drumskog saobradaja. U
mnogim zemljama sa visokim tempom
automobilizacije li¢na bezbednost neza-
drZivo opada.

Zakljuéak

U ovom radu bezbednost saobrac¢aja
je definisana kao nauéna disciplina, koja
primenom nau¢ne metodologije prati, iz-
utava i objasnjava pojavne oblike, uzro-

ke i druge faktore zbog kojih nastaju po-
Jjave koje ugroZavaju ljude i imovinu u
saobracaju, a posebno saobracajne ne-
zgode i strategiju sprefavanja nastanka
nezgoda. Bezbednost drumskog saobra-
¢aja je interdisciplinarna oblast pred koju
se postavljaju sloZeni zadaci na teorij-
skom, fenomenoloskom, etiolokom i
preventivnom planu.

Pored nedovoljne pouzdanosti poda-
taka o saobracajnim nezgodama, u svim
istraZivanjima bezbednosti drumskog sa-
obracaja postoji niz drugih problema ko-
je treba imati u vidu pri koris¢enju posto-
Jjecih rezultata u istrazivanjima:

— nije jednostavno izvriiti efikasno
merenje svih faktora rizika, a najdetaljni-
je su proudeni faktori koji su najéeice
jednostavni za merenje;

— faktori rizika su testo medusobno
zavisni, a samo u malom broju istraZiva-
nja koristi se §ema sa nekoliko promen-
ljivih koja dozvoljava da se izoluje uticaj
svakog faktora, od uticaja faktora koji su
u vezi sa njim;

—ne moZe se na sve faktore lako utica-
ti, niti se svi faktori rizika mogu promeniti.
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