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Rezime: Uporedna analiza više različitih pokazatelja bezbednosti 
saobraćaja vezana je za sagledavanje postojećeg stanja, odnosno 
identiikaciju problema u bezbednosti saobraćaja. U datom kontekstu 
posebno je važna analiza osnovnih obeležja saobraćajnih nezgoda, 
poput opredeljenih vidova i uticajnih faktora koji su doprineli nastanku 
saobraćajne nezgode. Uporedna analiza obeležja saobraćajnih 
nezgoda sa drugim pokazateljima bezbednosti saobraćaja, poput 
indikatora ponašanja, broja otkrivenih saobraćajnih prekršaja i 
sl. pruža važne informacije o stanju i problemima bezbednosti 
saobraćaja. Otkrivanje veza između pokazatelja može pomoći u 
identiikaciji problema bezbednosti saobraćaja, kao i pri analizi 
saobraćajnih nezgoda.

KLJUČNE REČI: SAOBRAĆAJNE	NEZGODE,	VIDOVI,	UTICAJNI	
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Abstract: Comparative analysis of road safety indicators is related 
to the examination of existing situation in road safety and identifying 
problems in road safety. In the present context, it is important to 
analyze the basic characteristics of road accidents, such as identiied 
types of road accidents and factors that contributed to occurrence of 
road accidents. Comparative analysis of the characteristics of road 
accidents and other road safety indicators, such as indicators of 
road users behavior, the number of detected trafic violations and the 
like, provides important information about the current situation and 
problems in road safety. Discovering links between indicators can 
help identify existing problems of road safety as well as in expertises 
of road accidents.
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1. UVOD

Savremeni	 pristup	 upravljanja	 bezbednošću	 saobraćaja	 podrazumeva	 stalne	 aktivnosti	
usmerene	ka	unapređenju	nivoa	bezbednosti	saobraćaja	(Kukić,	D.,	2014).	Preduslov	za	uprav-
ljanje	bilo	kojim	sistemom	predstavlja	poznavanje	postojećeg	stanja,	odnosno	davanje	njegove	
ocene,	da	bi	se	moglo	deinisati,	odnosno	kvantiikovati	željeno	stanje.	U	oblasti	bezbednosti	
saobraćaja	postoje	različiti	metodi	merenja	bezbednosti	saobraćaja,	ali	nema	opšte	prihvaće-
nog	metoda	merenja	(Lipovac,	K.,	2008).	Za	opisivanje	bezbednosti	saobraćaja	mogu	se	kori-
stiti	brojni	indikatori:	direktni	i	indirektni,	apsolutni	i	relativni.	Broj	poginulih	lica	u	saobraćajnim	
nezgodama	kao	i	stopa	smrtnosti	su	pokazatelji	koji	se	gotovo	uvek	koriste	kada	države	deinišu	
ciljeve	bezbednosti	saobraćaja	koje	je	potrebno	dostići	(Wong	et	al.,	2006,	Allsop	et	al.,	2011).

Relevantni,	ključni	indikatori	bezbednosti	saobraćaja,	treba	da	imaju	mogućnost	da	realno	
ocene	 stanje	 bezbednosti	 saobraćaja	 i	moraju	 ispuniti	 odgovarajuće	 kriterijume.	Pri	 odabiru	
indikatora	uzima	se	u	obzir	“značaj	indikatora”	tj.	sposobnost	indikatora	da	se	promena	njegove	
vrednosti	odrazi	na	stanje	bezbednosti	saobraćaja	(Pešić,	D.,	2012).	

Međutim,	pored	utvrđivanja	vrednosti	indikatora,	značajno	je	ispitivanje	i	utvrđivanje	među-
sobnih	korelacija	sa	drugim	obeležjima	bezbednosti	saobraćaja,	kao	što	su	broj	otkrivenih	pre-
kršaja,	vidovi	i	uticajni	faktori	saobraćajnih	nezgoda,	i	drugi	pokazatelji	bezbednosti	saobraćaja.	
Eventualno	uočavanje	korelacija	može	usmeriti	deinisanje	upravljačkih	mera	koje	će	omogućiti	
brže	dostizanje	željenog	stanja	bezbednosti	saobraćaja.

Sa	druge	strane,	otkrivanje	korelacije	između	određenih	obeležja	saobraćajnih	nezgoda	sa-
obraćaja	može	biti	od	koristi	prilikom	analize	saobraćajnih	nezgoda,	u	smislu	da	se	na	osnovu	
utvrđenih	korelacija,	pojavom	jednih	mogu	očekivati	druga	karakteristična	obeležja	saobraćaj-
nih	 nezgoda.	Na	 primer,	 utvrđivanjem	 korelacije	 i	 linearne	 zavisnosti	 između	 neprilagođene	
brzine	i	broja	saobraćajnih	nezgoda	u	kojima	dolazi	do	obaranja	pešaka	može	se	očekivati	da	
faktor	brzine	vozila	ima	značajnu	ulogu	u	opredeljivanju	uzroka	ili	uticaja	na	težinu	posledica	u	
saobraćajnim	nezgodama	u	kojima	je	došlo	do	obaranja	pešaka.

U	pogledu	odabira	obeležja	čije	međusobne	povezanosti	se	ispituju	veoma	značajne	su	na-
cionalne	baze	podataka	koje	predstavljaju	najbolji	izvor	podataka	o	saobraćajnim	nezgodama	
i	posledicama.	

Mahalel	et	al.	(1986)	su	analizirali	rizike	stradanja	u	saobraćaju.	U	svojim	istraživanjima	do-
kazivali	su	hipotezu	postojanja	linearnosti,	u	slučajevima	kada	se	za	poređenje	stanja	bezbed-
nosti	saobraćaja	može	koristiti	stopa	saobraćajnih	nezgoda.	Opisani	slučajevi	su	zasnovani	na	
postojanju	linearne	ili	nelinearne	veze	između	saobraćajnih	nezgoda	i	obima	saobraćaja.

U	istraživanjima	u	kojima	su	poređeni	nivo	bezbednosti	saobraćaja	i	rizici	u	saobraćaju	izme-
đu	zemalja	korišćeni	su	pokazatelji	ponašanja	učesnika	u	saobraćaju,	raspodela	broja	poginulih	
lica	prema	vrsti	vozila,	prema	starosnim	grupama	i	kategoriji	saobraćajnice	na	kojoj	je	došlo	do	
saobraćajne	nezgode.(Koornstra	et	al.,	2002,	Wegman	et	al.,	2008).

Istraživači	u	oblasti	bezbednosti	 saobraćaja	stalno	 tragaju	za	 izborom	najboljeg	modela	 i	
pokazatelja	 kojim	 bi	 pouzdano	 odredili	 stepen	 ugroženosti	 u	 saobraćaju.	 U	 svakom	 slučaju	
broj	 indikatora	koji	se	koriste	u	bezbednosti	saobraćaja	se	neprestano	povećava,	posebno	u	
prethodnih	deset	godina	(ETSC,	2001;	Hakkert	et	al.,	2007;	Hermans	et	al.,	2008;	Gitelman	et	
al.,	2010).	U	većini	zemalja	koje	su	na	početku	uspostavljanja	sistema	bezbednosti	saobraćaja,	
broj	i	posledice	saobraćajnih	nezgoda	su	najčešće	primenjivan	i	korišćen	pokazatelj	(Shen	et	
al.,	2012).

Predmet rada	predstavljaju	obeležja	bezbednosti	kao	što	su	broj	saobraćajnih	nezgoda	sa	
pojedinim	vidovima,	odnosno	uzrocima	opredeljenih	od	strane	policijskih	službenika,	vrednosti	
indikatora	ponašanja	učesnika	u	saobraćaju,	otkriveni	prekršaji	policijskih	službenika,	 i	drugi	
pokazatelja	bezbednosti	 saobraćaja	u	2014.	godini,	 analizirani	 na	nivou	policijskih	uprava	u	
Republici	Srbiji.	
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Cilj rada	 je	 ispitivanje	postojanja	korelativnih	veza	 između	 različitih	obeležja	bezbednosti	
saobraćaja	na	nivou	policijskih	uprava,	u	cilju	utvrđivanja	zavisnosti	između	ispitivanih	obeležja,	
identiikacije	problema	bezbednosti	saobraćaja	i	usmeravanja	mera	za	poboljšanje	bezbednosti	
saobraćaja.

2. METOD ISTRAŽIVANJA

Metod	istraživanja	je	zasnovan	na	analizi	koeicijenta	linearne	korelacije	između	posmatra-
nih	obeležja:	vidova	 i	uzroka	saobraćajnih	nezgoda,	 javnog	 i	 saobraćajnog	 rizika,	 indikatora	
performansi	bezbednosti	saobraćaja,	broja	otkrivenih	prekršaja	od	strane	saobraćajne	policije	
i	sl.

Podaci	o	broju	saobraćajnih	nezgoda,	posledica	saobraćajnih	nezgoda	i	otkrivenih	prekršaja	
po	policijskim	upravama	predstavljaju	podatke	dobijene	od	strane	MUP-a	RS,	dok	Agencija	za	
bezbednost	saobraćaja	na	godišnjem	nivou	istražuje	vrednosti	indikatora	u	vezi	sa	ponašanjem	
učesnika	u	saobraćaju.

Bazu	podataka	koja	 je	korišćena	u	 istraživanju	čine	podaci	o	broju	saobraćajnih	nezgoda	
sa	povređenim	i	poginulim	licima,	podaci	o	broju	sankcionisanih	prekršaja	(u	vezi	sa	prekora-
čenjem	brzine,	alkoholom,	upotrebom	sigurnosnih	pojaseva	i	pešacima),	vrednosti	 indikatora	
ponašanja	učesnika	u	saobraćaju	u	vezi	sa	brzinom	(procenat	prekoračenja	brzine,	i	procenat	
prekoračenja	brzine	za	više	od	10km/h)	 i	alkoholom	(procenat	vozača	pod	uticajem	alkohola	
u	saobraćajnom	toku	(noću	i	vikendom),	podaci	o	broju	saobraćajnih	nezgoda	sa	poginulim	i	
povređenim	licima	u	kojima	je	kao	vid	opredeljeno	„sletanje“	(sletanje	sa	kolovoza	i	sletanje	sa	
kolovoza	i	udar	u	objekat	pored	puta),	broj	saobraćajnih	nezgoda	sa	poginulim	i	povređenim	
licima	u	kojima	je	kao	„uzrok“	opredeljena	brzina,	odnosno	alkohol,	i	dr.

Potvrda	 linearne	 povezanosti	 dobijena	 je	 izračunavanjem	 koeicijenta	 linearne	 korelacije	
(Pearson	correlation	coeficient)	r	i	koeicijenta	determinacije	r^2.	Pored	Pirsonovog	koeicijenta	
korelacije	 izvršeno	 je	 računanje	Spearman`s	 rank	 correlation	 coeficient.	 Spirmanov	 koeici-
jent	korelacije	rangova	je	neparametarski	ekvivalent	Pirsonovom	koeicijentu	korelacije.	Razlozi	
zbog	kojih	je	izvršeno	računanje	Spirmanovog	koeicijenta	korelacije	su	ti	što	se	većina	anali-
ziranih	obeležja	ima	znatna	odstupanja	od	normalne	raspodele	i	što	je	uzorak	(broj	policijskih	
uprava)	relativno	mali	(n=27).

3. REZULTATI ISTRAŽIVANJA

U	narednim	tabelama	su	predstavljene	matrice	Pirsonovog	i	Spirmanovog	koeicijenta	ko-
relacije.	Crvenom	bojom	su	označene	vrednosti	koeicijenata	za	koje	je	potvrđena	statistička	
značajnost.	Zelenom	bojom	u	matrici	su	obojena	polja	koeicijenta	onih	parova	obeležja	koja	su	
posebno	opisana	i	čiji	dijagrami	raspršenja	su	prikazani	u	radu.

Tabela 1. Matrica Spirmanovog koeicijenta za pojedina istraživana obeležja
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Tabela 2. Matrica Pirsonovog koeicijenta za pojedina istraživana obeležja

S	obzirom	na	ograničenja	koja	se	odnose	na	nepostojanje	normalne	raspodele	analiziranih	
obeležja	 (varijabli)	 i	 relativno	male	 veličine	 uzorka,	 pored	 Pirsonovog	 koeicijenta	 korelacije	
predstavljene	su	vrednosti	Spirmanovog	koeicijenta	korelacije.

Slika 1. Raspodela obeležja „SPI Pojas PA napred“ i obeležja „Prekršaji Alkohol“

Ovim	je	za	pojedine	veličine	potvrđena	opravdanost	analize	koeicijenta	linearne	korelacije.	
Najvažniji	rezultati	su	predstavljeni	na	Scatter	Plot	dijagramima	tzv.	dijagramima	raspršenja.	

Izvršeno	je	ispitivanje	postojanja	korelacije	između	broja	saobraćajnih	nezgoda	sa	povređe-
nim	licima	u	kojima	je	brzina opredeljena kao uzrok	i	broja	saobraćajnih	nezgoda	sa	povre-
đenim	licima	u	kojima	je	opredeljen	vid “sletanje” vozila sa kolovoza	(podrazumeva	sletanje	
vozila	sa	kolovoza	i	sletanje	vozila	sa	kolovoza	i	udar	u	objekat	pored	puta)	(Slika	2).	Spirma-
novim	testom	korelacije	rangova	utvrđeno	je	postojanje	korelacije	između	posmatranih	obeležja	
(ρ=0,919;	p<0,05).	Pirsonovim	testom	utvrđeno	je	postojanje	linearne	korelacije	sa	vrednošću	
koeicijenta	r=0,819	i	p=0,00,	odnosno	što	je	veći	broj	saobraćajnih	nezgoda	sa	povređenima	u	
kojima	je	opredeljen	uzrok	brzina,	veći	je	i	broj	saobraćajnih	nezgoda	sa	vidom	„sletanje“.

Slika 2. Linijska korelacija između broja SN sa POV sa uzrokom „brzina“  
i broja SN sa POV sa vidom „sletanje“
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Primenom	Spirmanovog	testa	korelacije	rangova	utvrđeno	je	postojanje	korelacije	 između	
saobraćajnih	nezgoda	sa	povređenima	u	kojima	je	kao	uzrok opredeljena brzina	i	saobraćaj-
nih	nezgoda	sa	povređenima	u	kojima	je	došlo	do	obaranja pešaka	(ρ=0,846;	p<0,05)	(Slika	3).	
Linearna	korelacija	između	ova	dva	obeležja	dokazana	je	Pirsonovim	testom	linearne	korelacije	
sa	vrednošću	koeicijenta	 r=0,991;	 i	p=0,00,	odnosno,	što	 je	veći	broj	saobraćajnih	nezgoda	
na	nivou	policijske	uprave	u	kojima	je	vožnja	„neprilagođenom	brzinom“	prepoznata	kao	uzrok,	
veći	je	i	broj	saobraćajnih	nezgoda	u	kojima	dolazi	do	obaranja	pešaka

Treba	napomenuti	da	se	opredeljenje	policijskog	službenika	o	„uzroku“	saobraćajne	nezgo-
de	ne	treba	shvatiti	kao	konačno.	Deinisanje	„uzroka“	vrši	se	od	strane	saobraćajne	policije	
koja	vrši	uviđaj,	 i	 iako	 je	zasnovana	na	određenim	činjenicama,	 ipak	predstavlja	subjektivnu	
ocenu	policijskog	službenika.	Za	utvrđivanje	pravog	uzroka	saobraćajne	nezgode	potrebno	je	
izvršiti	 veštačenje,	dok	 je	sud	 institucija	koja	daje	konačnu	odluku	o	krivici,	odnosno	uzroku	
saobraćajne	nezgode	(Kukić	i	dr.,	2013).	Zbog	toga	je	bolje	evidenciju	policijskog	službenika	o	
„uzroku“	shvatiti	kao	evidenciju	uticajnog/-ih	faktora	za	koje	je	moguće	da	su	doprineli	nastanku	
saobraćajne	nezgode,	što	će	naknadno	biti	ispitano	u	sudskom	postupku.

Slika 3. Linijska korelacija između broja SN sa POV sa vidom „obaranje pešaka“  
i broja SN sa POV sa uzrokom „brzina“

Poređenjem	broja	otkrivenih	prekršaja u vezi sa alkoholom	na	nivou	policijskih	uprava	i	
broja	saobraćajnih	nezgoda	sa	povređenima	u	kojima	je	došlo	do	sletanja vozila sa kolovoza	
Spirmanovim	 testom	 korelacije	 rangova	 utvrđeno	 je	 postojanje	 korelacije	 (ρ=0,891;	 p<0,05)	
(Slika	4).	Pirsonovim	testom	je	potvrđeno	postojanje	linearne	korelacije,	sa	vrednošću	r=0,748	i	
p=0,00.	U	onim	policijskim	upravama	u	kojima	vozači	u	većoj	meri	voze	pod	uticajem	alkohola,	
u	većoj	meri	nastaju	saobraćajne	nezgode	u	kojima	dolazi	do	„sletanja“	vozila	sa	kolovoza.

Slika 4. Linijska korelacija između broja prekršaja u vezi sa alkoholom  
i broja SN sa POV sa vidom „sletanje“



Analizom	sankcionisanih	prekršaja pešaka u saobraćaju	od	strane	policijskih	službenika	i	
broja	saobraćajnih	nezgoda	u	kojima	dolazi	do	obaranja pešaka	Spirmanovim	testom	korelaci-
je	rangova	utvrđeno	je	postojanje	korelacije	između	dva	pomenuta	obeležja	(ρ=0,673;	p<0,05)	
(Slika	5).	Linearna	korelacija	između	broja	sankcionisanih	prekršaja	koje	čine	pešaci	i	broja	sa-
obraćajnih	nezgoda	sa	povređivanjem	pešaka	potvrđena	je	Pirsonovim	testom	sa	vrednostima	
r=0,974	i	p=0,00.	Što	je	veći	broj	prekršaja	koje	čine	pešaci	u	saobraćaju	na	teritoriji	policijske	
uprave,	veći	je	broj	i	saobraćajnih	nezgoda	u	kojima	dolazi	do	povređivanja	pešaka.

Slika 5. Linijska korelacija između broja prekršaja u vezi sa pešacima  
i broja SN sa POV sa vidom „obaranje pešaka“

Na	osnovu	analize	broja saobraćajnih nezgoda sa povređenim licima	i	broja	otkrivenih	
prekršaja u vezi sa alkoholom po	 policijskim	 upravama	 utvrđeno	 je	 postojanje	 korelacije	
između	 dva	 pomenuta	 obeležja,	 primenom	 Spirmanovog	 testa	 korelacije	 rangova(ρ=0,888;	
p<0,05)	 (Slika	 6).	 Pirsonovim	 testom	 je	 utvrđeno	 da	 postoji	 linearna	 veza	 između	 broja	 ot-
krivenih	 prekršaja	 koji	 su	 u	 vezi	 sa	 alkoholom	 i	 broja	 saobraćajnih	 nezgoda	 sa	povređenim	
licima	(r=0,987;	p=0,00),	što	znači	da	se	sa	povećanjem	broja	učesnika	u	saobraćaju	koji	kon-
zumiraju	alkohol	i	učestvuju	u	saobraćaju	povećava	i	broj	saobraćajnih	nezgoda	sa	povređenim	
licima.

Slika 6. Linijska korelacija između broja prekršaja u vezi alkoholom i broja SN sa POV
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4. ZAKLJUČAK

Primenjenim	modelom	uočeno	je	da	postoje korelacije i linearne zavisnosti	između	odre-
đenih	posmatranih obeležja na nivou policijskih uprava.	U	 tom	smislu,	model	može biti 
primenjen za utvrđivanje zavisnosti između obeležja bezbednosti saobraćaja, identiika

ciju problema bezbednosti saobraćaja i usmeravanja mera za unapređenje bezbednosti 
saobraćaja na nivou policijskih uprava.

Prednosti	korišćenog	modela	su	što	omogućuje	jednostavno	sprovođenje	analiza	i	izvođe-
nje	zaključaka.	Još	jedna	prednost	primenjenog	modela	jeste	mogućnost	uočavanja	zavisnosti	
između	parova ili grupa obeležja bezbednosti saobraćaja na nivou policijskih uprava.	
Npr.	 uočena	 statistički	 značajna	 linearna	 veza	 između	broja	 nezgoda	 sa	obaranjem	pešaka	
i	opredeljenog	„uzroka	brzina“	od	strane	policijskog	službenika,	nezavisno	od	toga	šta	će	se	
od	strane	suda	opredeliti	kao	konkretan	uzrok	nastanka	takvih	nezgoda,	ukazuje	na	to	da	se	
neprilagođena	brzina	svakako	pojavljuje	kao	uticajni	faktor	u	saobraćajnim	nezgodama	sa	oba-
ranjem	pešaka.	Pored	toga,	prednost	primenjenog	modela	je	i	to	što	je	na	osnovu	dijagrama	
raspršenja	moguće	jednostavno	prepoznati	ekstremne	vrednosti,	odnosno	policijske	upravi	ili	
druga	posmatrana	područja	koje	je	potrebno	posebno	analizirati.

Nedostatak	primenjenog	modela	pre	svega	predstavlja	priroda	utvrđenih	koeicijenata	kore-
lacije	i	linearne	zavisnosti.	Naime,	postojanje statistički značajne linearne veze između obe

ležja ne znači nužno da je priroda same veze uzročno-posledična.	Zatim,	imajući	u	vidu	da	
kvalitet	ulaznih	podataka	određuje	kvalitet	izvedenih	zaključaka,	treba	napomenuti	i	to	da	kva-
litet	podataka	o	broju	saobraćajnih	nezgoda,	broju	otkrivenih	prekršaja,	opredeljenim	vidovima	
i	uzrocima	saobraćajnih	nezgoda	zavisi	od	rada	saobraćajne	policije,	a	podaci	o	indikatorima	
zavise	od	poštovanja	metodologije	od	strane	istraživača	koji	utvrđuje	vrednosti	indikatora.	Ko-
načno,	analiza	obeležja	bezbednosti	saobraćaja	u	radu	izvršena	je	na	nivou	policijskih	uprava	
u	Srbiji.	Pretpostavka	je	da	bi	se	pouzdaniji	zaključci	dobili	vršenjem	analize	na	nivou	opština	u	
Srbiji,	odnosno	sa	„usitvanjavanjem	područja	istraživanja“	i	povećanjem	broja	anliziranih	sluča-
jeva	–	npr.	analiza	po	opštinama	Republike	Srbije.

U	radu	 je	utvrđeno	da	što	 je	veći	broj	saobraćajnih	nezgoda	sa	povređenima	u	kojima	 je	
opredeljen	uzrok	brzina,	veći	je	i	broj	saobraćajnih	nezgoda	sa	vidom	„sletanje“.	Zatim,	što	je	
veći	broj	saobraćajnih	nezgoda	na	nivou	policijske	uprave	u	kojima	je	vožnja	„neprilagođenom	
brzinom“	prepoznata	kao	uzrok,	veći	je	i	broj	saobraćajnih	nezgoda	u	kojima	dolazi	do	obaranja	
pešaka.	U	onim	policijskim	upravama	u	kojima	vozači	u	većoj	meri	voze	pod	uticajem	alkohola,	
u	većoj	meri	nastaju	saobraćajne	nezgode	u	kojima	dolazi	do	„sletanja“	vozila	sa	kolovoza.	Utvr-
đeno	je	da	što	je	veći	broj	prekršaja	koje	čine	pešaci	u	saobraćaju	na	teritoriji	policijske	uprave,	
veći	je	broj	i	saobraćajnih	nezgoda	u	kojima	dolazi	do	povređivanja	pešaka.	Ispitivanjem	broja	
sankcionisanih	prekršaja	u	vezi	sa	alkoholom	i	broja	saobraćajnih	nezgoda	sa	povređenim	li-
cima,	utvrđeno	je	da	se	sa	povećanjem	broja	učesnika	u	saobraćaju	koji	konzumiraju	alkohol	i	
učestvuju	u	saobraćaju	povećava	i	broj	saobraćajnih	nezgoda	sa	povređenim	licima.
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