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1. UVOD

1.1. POJAM I ZNAČAJ INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA

Indikatori bezbjednosti saobraćaja (eng. Safety performance indicators – SPI) predstavljaju bilo koju mjeru koja je uzročno vezana za saobraćajne nezgode i poslijedice saobraćajnih nezgoda (ETSC, 2001) i oni predstavljaju vezu između poslijedica saobraćajnih nezgoda i mjera za smanjenje poslijedica tih nezgoda (OECD, 2005), a značaj indikatora se može ocijeniti na osnovu jačine veze sa dešavanjem saobraćajne nezgode ili povrede (Lipovac, 2008). 

Indikatori se mogu definisati kao kvantitativno i kvalitativno mjerilo koje je dobijeno iz niza posmatranih činjenica i zbog toga mogu sadržati velike količine informacija prikazane na prost način, koje ako se prepoznaju mogu biti iskorišćene na adekvatan način u cilju poboljšanja bezbjednosti saobraćaja, a poseban značaj indikatora u bezbjednosti saobraćaja ogleda se u praćenju učinka, definisanju i uspostavljanju trendova, predviđanju problema, procjeni političkog uticaja, poređenju itd. (Pešić i Antić, 2012).

U poslednjoj deceniji, indikatori bezbjednosti saobraćaja dobijaju na značaju, jer praćenje indikatora bezbjednosti saobraćaja omogućava da se shvate i precizno definišu problemi bezbjednosti saobraćaja, ali i da se planiraju efektivne mjere bezbjednosti saobraćaja, jer odnos između postojećih i željenih vrijednosti indikatora određuje šta bi trebalo predvidjeti u programima bezbjednosti saobraćaja i koje mjere treba preduzimati (Lipovac, 2008). 

Praćenje stanja i ocenjivanje bezbjednosti saobraćaja moguće je sprovoditi korišćenjem indikatora bezbjednosti saobraćaja, koje se, po pravilu, može sprovesti i prije nego što se dogode saobraćajne nezgode, što omogućava da se proaktivno mogu uočiti eventualni problemi i odgovarajućim izmjenama u sistemu može se djelovati na poboljšanje funkcionisanja sistema bezbjednosti saobraćaja. 

Uspostavljanje i praćenje indikatora treba da unaprijedi praćenje postojećeg stanja zaštitnog sistema bezbjednosti saobraćaja, brzo praćenje i mjerenje efekata pojedinih mjera i aktivnosti i međusobno poređenje, a to se može postići sprovođenjem slijedećih koraka (Lipovac i dr, 2012): 

· precizno definisanje indikatora bezbjednosti saobraćaja, 

· rangiranje indikatora prema značaju i izbor najvažnijih indikatora koji će se pratiti, 

· definisanje načina mjerenja indikatora, 

· izrada metodologije prikupljanja podataka za najvažnije indikatore koji će se pratiti, 

· analiza i izvještavanje o indikatorima.

Upravo je cilj ove Metodologije za mjerenje ključnih indikatora performansi bezbjednosti saobraćaja (u daljem tekstu Metodologija) da ispuni nekoliko koraka u procesu uspostavljanja i praćenja indikatora bezbjednosti saobraćaja, a to je da precizno i jasno definiše postupke prikupljanja (mjerenja) podataka za (ključne) indikatore performansi bezbjednosti saobraćaja u Crnoj Gori. 

Veliki broj faktora koji doprinose nastanku saobraćajnih nezgoda prepoznati su kao mogući indikatori bezbjednosti saobraćaja, a tiču se (ETSC, 2001): ponašanja učesnika u saobraćaju, putne infrastrukture, vozila itd.

U skladu sa prethodno navedenim Evropski Savjet za bezbjednost saobraćaja je još 2001. godine prepoznao i izdvojio sedam osnovnih područja (oblasti) za razvoj indikatora: 

· upotreba alkohola i droge, 

· brzina, 

· zaštitni sistemi, 

· dnevna svetla, 

· vozila, 

· putevi i 

· zdravstvjena zaštita. 

Ističući kako fenomen bezbjednosti saobraćaja ima kompleksni karakter Gitelman et al. (2010), Hollo et al. (2010) i Pešić i Antić (2012) navode da se danas želi utvrditi što više indikatora bezbjednosti saobraćaja, koji su u mogućnosti da izmjere faktore koji doprinose nastanku nezgoda, ali i da identifikuju uslove koji su povezani sa rizikom nastanka nezgoda. Upravo zbog prethodno navedenog indikatori bezbjednosti saobraćaja mogu da služe kao podrška kreatorima politika i strategija bezbjednosti saobraćaja u donošenju odluka. 

Imajući prethodno navedeno u vidu, broj i vrsta indikatora bezbjednosti saobraćaja, kojima bi se definisalo stanje bezbjednosti saobraćaja, zavisi od mogućnosti da određeni indikator bezbjednosti saobraćaja može realno da predstavi sliku bezbjednosti saobraćaja, od raspoloživosti podataka konkretnog indikatora, preciznosti ocjene nivoa bezbjednosti saobraćaja koja se želi postići, nivoa na kome se vrši definisanje stanja bezbjednosti saobraćaja (međunarodni, nacionalni, lokalni itd.), itd. Svaki od indikatora bezbjednosti saobraćaja treba da je jednostavan za razumjevanje, da ima mogućnost kvantifikovanja pojave, ali i da njegovo značenje bude takvo da može jasno i precizno da ukaže na potencijalne mjere unapređenja.

Međusobna povezanost indikatora bezbjednosti saobraćaja i saobraćajnih nezgoda, odnosno stradanja u saobraćajnim nezgodama upravo ukazuje na to koliko precizno će određeni indikator bezbjednosti saobraćaja opisati stanje bezbjednosti saobraćaja. U skladu sa tim, one indikatore koji realnije i preciznije opisuju stanje bezbjednosti saobraćaja moguće je odabrati kao relevantne, odnosno ključne indikatore performansi bezbjednosti saobraćaja. 

Imajući prethodno u vidu za ključne indikatore bezbjednosti saobraćaja neophodno je precizno definisati način mjerenja. Naime, pojedini indikatori će biti mjereni na osnovu svih jedinica posmatranja u populaciji, dakle, uzeće se u obzir cejlokupna populacija, dok će se pojedini indikatori mjeriti na odabranom uzorku, pa se uzorak mora odabrati tako da bi se zaključci izvedeni iz toga mogli odnositi na celu populaciju sa visokim stepenom pouzdanosti. 

Posebno važno je da rezultati dobijeni istraživanjem i prikupljanjem podataka o indikatorima bezbjednosti saobraćaja budu na pravilan način tumačeni. Naime, sa precizno definisanom vrednošću indikatora i precizno definisanom zavisnošću koju imaju vrednosti indikatora i stanje bezbjednosti saobraćaja moguće je tumačiti upravo te vrednosti indikatora, a samim tim i definisati stanje bezbjednosti saobraćaja, kroz uočavanje ključnih oblasti, definisanje postojećeg stanja, definisanje uspostavljenog trenda, itd. 

Cilj ove metodologije je da upravo definiše procedure prikupljanja (mjerenja) podataka o indikatorima bezbjednosti saobraćaja. Metodologija ima zadatak da pomogne u uspostavljanju procedura za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja i to na način da se između ostalog omogući i poređenje vrijednosti indikatora i na međunarodnom nivou. 

1.2. KLJUČNI INDIKATORI performansi BEZBjEDNOSTI SAOBRAĆAJA ZA CRNU GORU
Indikatori bezbjednosti saobraćaja omogućavaju bržu, efikasniju analizu stanja bezbjednosti saobraćaja kako na nacionalnom, tako i na lokalnom nivou, zbog toga što u sebi nose veliki broj podataka i informacija. Upravo zbog toga mogu dati kompletniju i realniju sliku stanja bezbjednosti saobraćaja. Indikatori bezbjednosti saobraćaja omogućavaju ne samo praćenje stanja bezbjednosti saobraćaja, već i praćenje efikasnosti akcija i mjera u bezbjednosti saobraćaja. Takođe, indikatori bezbjednosti saobraćaja omogućavaju i usmjeravaju kreiranje politika, strategija i upravljanje u sistemu bezbjednosti saobraćaja, korišćenjem isprobanih i dokazanih mjera u bezbjednosti saobraćaja, ali i razvijanjem i korišćenjem novih mjera.

Kako veliki broj faktora utiče na stanje bezbjednosti saobraćaja, u skladu sa tim neophodno je definisati indikatore bezbjednosti saobraćaja, kao podršku odlučivanju u sistemu upravljanja bezbjednosti saobraćaja. Indikatori bezbjednosti saobraćaja moraju da ispune tri osnovna zahteva: ocjena stanja bezbjednosti saobraćaja, mjerenje efikasnosti primjene mjera unapređenja bezbjednosti saobraćaja i mogućnost poređenja stanja bezbjednosti saobraćaja između različitih zemalja, područja i sl., pa je u skladu sa tim neophodno definisati, odnosno odabrati one indikatore bezbjednosti saobraćaja, koji će moći da ispune te zahteve. 
Najjednostavnije bi bilo usvojiti, odnosno prihvatiti one indikatore bezbjednosti saobraćaja, koji su na međunarodnom nivou definisani kao ključni indikatori bezbjednosti saobraćaja. Ti indikatori su usvojeni i definisani na osnovu dosadašnjih detaljnih istraživanja i iskustava najbolje svjetske prakse u oblasti bezbjednosti saobraćaja, a posebno u dijelu koji se tiče razvoja, implementacije, korišćenja, praćenja i ocjenjivanja stanja bezbjednosti saobraćaja korišćenjem indikatora bezjbednosti saobraćaja. Konkretno, usvojiti ključne indikatore bezbjednosti saobraćaja prikazane u poslednjem dokumentu Evropske Komisije, EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 – Next steps towards ’’Vision zero’’. Za Crnu Goru bi bilo najpraktičnije da usvoji navedene indikatore koji su definisani, predloženi i usvojeni za korišćenje na međunarodnom nivou kao osnovne ključne indikatore bezbjednosti saobraćaja, a posebno da razvije dodatne indikatore bezbjednosti saobraćaja, kao i dodatne načine za prikupljanje podataka o tim indikatorima bezbjednosti saobraćaja, koji su važni za strateško upravljanje stanjem bezbjednosti saobraćaja u Crnoj Gori. 

U nastavku ove Metodologije biće sistematizovani ključni indikatori bezbjednosti saobraćaja za Crnu Goru, čime bi bili obuhvaćeni svi oni definisani dokumentom Evropske Komisije, kao i oni koji su dodatno predloženi za Crnu Goru i biće detaljno opisani načini prikupljanja podataka za svaki od ključnih indikatora. 

Sagledavajući, uvažavajući i analizirajući najbolju svjetsku praksu u pogledu ključnih indikatora bezbjednosti saobraćaja, iste je moguće je sistematizovati na indikatore koji se odnose na:

· Ponašanje učesnika u saobraćaju,

· Vozila,

· Puteve i putnu infrastrukturu i 

· Zdravstveno zbrinjavanje poslije saobraćajne nezgode.

Sa druge strane, u dokumentu Evropske Komisije, EU Road Safety Policy Framework 2021-2030 – Next steps towards ’’Vision zero’’, kao posebno izdvojeni indikatori koji se odnose na Ponašanje učesnika u saobraćaju su indikatori u vezi: brzine, sigurnosnih pojaseva, zaštitne opreme, alkohola i ometanja pažnje, pa se, uvažavajući potrebe ranjivih učesnika u saobraćaju – pješaka, može usvojiti konačna lista sljedećih grupa indikatora bezbjednosti saobraćaja za Crnu Goru:

· Brzina

· Sigurnosni pojasevi

· Zaštitna oprema

· Alkohol

· Ometanje pažnje

· Pješaci 

· Vozila

· Put i putna infrastruktura i

· Zdravstveno zbrinjavanje posle saobraćajne nezgode.

U nastavku Metodologije biće predstavljeni osnovni ključni indikatori performansi bezbjednosti saobraćaja (prema dokumentu Evropske Komisije) i dodatni ključni indikatori performansi bezbjednosti saobraćaja (Tabela 1), koji treba mjeriti za Crnu Goru, a koji su značajni za Crnu Goru, a nisu obuhvaćeni osnovnim. Pored toga u narednim poglavljima Metodologije biće prikazan način uzorkovanja za indikatore bezbjednosti saobraćaja, način mjerenja svakog od ključnih indikatora bezbjednosti saobraćaja, bez obzira da li je osnovni ili dodatni i biće dati brojački obrasci.

Tabela 1 – Ključni indikatori performansi bezbjednosti saobraćaja za Crnu Goru

	Grupa indikatora bezbjednosti saobraćaja
	Osnovni ključni indikator performansi bezbjednosti saobraćaja
	Dodatni ključni indikatori performansi bezbjednosti saobraćaja

	Brzina
	% vozila koja se kreću brzinama u okviru ograničenja brzine
	prosječna brzina vozila,

85-ti percentil brzine,

standardno odstupanje brzina,

% prekoračenja ograničenja brzine 

prosječna brzina vozila koja su prekoračila ograničenje brzine

	Sigurnosni pojasevi
	% putnika unutar vozila koji koriste sigurnosne pojaseve ili dječije sisteme zaštite
	% upotrebe sigurnosnih pojaseva vozača u putničkim automobilima i dostavnim vozilima (do 3,5t)

% upotrebe sigurnosnih pojaseva suvozača u putničkim automobilima i dostavnim vozilima (do 3,5t)

% upotrebe sigurnosnih pojaseva na prednjim sedištima u putničkim automobilima i dostavnim vozilima (do 3,5t)

% upotrebe sigurnosnih pojaseva na zadnjim sedištima u putničkim automobilima i dostavnim vozilima (do 3,5t)

% upotrebe sigurnosnih pojaseva vozača u teškim teretnim vozilima (preko 3,5t)

% upotrebe sigurnosnih pojaseva suvozača u teškim teretnim vozilima (preko 3,5t)

% upotrebe sigurnosnih pojaseva na prednjim sedištima u teškim teretnim vozilima (preko 3,5t)
% upotrebe sigurnosnih pojaseva vozača u autobusima

% upotrebe sigurnosnih pojaseva suvozača u autobusima

% upotrebe sigurnosnih pojaseva na prednjim sedištima u autobusima.

% pravilne upotrebe dječijih sedišta 

	Zaštitna oprema
	% vozača motorizovanih dvotočkaša koji koriste kacige 
	% pravilne upotrebe zaštitnih kaciga od strane vozača mopeda

% pravilne upotrebe zaštitnih kaciga od strane vozača motocikala

	Alkohol 
	% vozača koji upravljaju vozilom ispod dozvoljene granice alkohola u krvi
	% saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima u kojima je bar jedan od učesnika u saobraćaju bio pod uticajem alkohola u odnosu na ukupan broj saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima
% saobraćajnih nezgoda sa povrijeđenim licima u kojima je bar jedan od učesnika u saobraćaju bio pod uticajem alkohola u odnosu na ukupan broj saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima

	Ometanje pažnje
	% vozača koji ne koriste mobilne telefone
	% vozača putničkih automobila i lakih dostavnih vozila (do 3,5t) koji koriste mobilne telefone
% vozača teških teretnih vozila (iznad 3,5t) koji koriste mobilne telefone

% vozača autobusa koji koriste mobilne telefone

	Pješaci
	% pješaka koji propisno prelaze kolovoz na pješačkom prelazu
	% pješaka koji prelaze kolovoz na crveno svjetlo semafora

% pješaka koji koriste mobilni telefon prilikom prelaska kolovoza

	Vozila
	% novih vozila čija ocena na EuroNCAP testu je veća od definisane
	prosječna starost voznog parka,

prosječna starost voznog parka putničkih automobila,

% putničkih automobila mlađih od 6 godina i

% putničkih automobila starijih od 10 godina
% komercijalnih vozila u voznom parku i 

% motocikala i mopeda u voznom parku

	Put i putna infrastruktura
	% pređene kilometraže vozilima na putevima čija je bezbjednost veća od definisane
	% državnih puteva koji imaju ocenu bezbjednosti puta iznad definisane veličine

Prosječna ocena bezbjednosti državnih puteva

	Zdravstveno zbrinjavanje posle saobraćajne nezgode
	Vrijeme odziva hitnih službi u minutima i sekundama (od trenutka poziva do trenutka izlaska na mjesto saobraćajne nezgode sa nastradalim licima)
	broj hitnih medicinskih službi na 10.000 stanovnika
broj hitnih medicinskih službi na 100 km državnih puteva


2. DEFINISANJE NAČINA I UZORKA MJERENJA INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA

S obzirom na prethodno navedene ključne indikatore bezbjednosti saobraćaja za Crnu Goru, u nastavku ove Metodologije za svaki od indikatora biće definisan način njegovog mjerenja, odnosno da li se podaci o indikatorima bezbjednosti saobraćaja prikupljaju na osnovu podataka iz odgovarajućih dostupnih baza podataka ili pak terenskim istraživanjima. 
U zavisnosti od toga da li se koriste baze podataka ili sprovode terenska istraživanja, uzorak koji će biti uzet u obzir kod definisanja vrijednosti indikatora se razlikuje. Naime, ako se za definisanje vrijednosti nekog od indikatora koriste baze podataka, onda će cjelokupna populacija biti uzeta u obzir. Sa druge strane, ako se za definisanje vrijednosti indikatora bezbjednosti saobraćaja koriste terenska istraživanja, neophodno je definisati relevantan i pouzdan uzorak na takav način da u potpunosti predstavlja populaciju na koju se odnosi.

Kao što je već prethodno navedeno, podatke za indikatore bezbjednosti saobraćaja je moguće prikupiti iz odgovarajućih dostupnih baza podataka. Te baze podataka bi trebalo da vode, ažuriraju i održavaju odgovarajuće institucije (npr. Ministarstvo unutrašnjih poslova, zdravstvene ustanove, zavodi za statistiku, itd.). Sa druge strane, podaci o indikatorima bezbjednosti saobraćaja mogu se prikupljati iz rezultata različitih istraživanja i to se mogu prikupljati brojanjem, odnosno naučnim posmatranjem i sl.

Analizirajući odabrane ključne indikatore bezbjednosti saobraćaja za Crnu Goru, može se zaključiti da će terenskim istraživanjem prikupljati podaci za indikatore, koji su vezani za: brzinu, sigurnosne pojaseve, zaštitnu opremu, alkohol, ometanje pažnje, pješake, put, dok će se za vozila, alkohol i zdravstveno zbrinjavanje nakon nezgode prikupljati iz baza podataka.
Pod načinom prikupljanja podataka o indikatorima bezbjednosti saobraćaja podrazumeva se, između ostalog, i periodičnost prikupljanja tih podataka. Indikatore bezbjednosti saobraćaja treba redovno pratiti kako bi postojao kontinuitet ne samo u praćenju stanja bezbjednosti saobraćaja, već i u detektovanju napredovanja ili pak slabljenja performansi pojedinih delova sistema bezbjednosti saobraćaja. Na taj način se stvara mogućnost pravovremenog reagovanja. Imajući prethodno navedeno u vidu, većinu indikatora bezbjednosti saobraćaja je neophodno prikupljati najmanje jedanput godišnje. Ovde se misli prvenstveno na sve one indikatore bezbjednosti saobraćaja koji su u vezi ponašanja učesnika u saobraćaju. 
S obzirom da se ostali indikatori bezbjednosti saobraćaja, koji se odnose na vozila, put i zdravstveno zbrinjavanje ne mjenjaju tako često, ili ti drugim rečima, neophodne su velike promene u sistemu da bi se njihove vrednosti promenile, dovoljno je jedanput u tri godine premeriti njihove vrednosti.   

Veličina uzorka predstavlja važan segment kod mjerenja indikatora bezbjednosti saobraćaja. Naime, ako se podaci preuzimaju iz postojećih baza podataka, tada se u obzir uzima cijela populacija, ili drugim riječima uzima se u obzir cijeli skup događaja, dok je u slučajevima indikatora bezbjednosti saobraćaja, čiji se podaci prikupljaju na osnovu terenskih istraživanja, neophodno za svaki od indikatora bezbjednosti saobraćaja definisati veličinu uzorka i uopšte koje sve osobine mora ispuniti uzorak, da bi podaci bili reprezentativni i pouzdani.

Za definisanje uzorka koji će biti istraživan neophodno je poznavati: veličinu populacije na koju se odnosi istraživanje (npr. veličinu populacije vozača motocikala), ali i veličinu intervala pouzdanosti (predstavlja statističku veličinu koja opisuje vjerovatnoću da će se određeni događaj sa tom vjerovatnoćom dogoditi i praksi su najčešće primenjivani intervali pouzdanosti 0,95 ili 0,99). 
Da bi se u potpunosti odabrao tzv. statistički opravdan uzorak nad kojim se mogu sprovesti odgovarajuće analize, sa jedne strane i koji bi sa druge strane u potpunosti predstavljao populaciju na koju se odnosi neophodno je da postoji tzv. ''slučajnost odabira elemenata u uzorku'', koja se postiže odabirom elemenata na takav način da svi elementi u uzorku imaju podjednaku šansu da budu izabrani. Ovakav uzorak se naziva ''prost slučajan uzorak'' i može se ostvariti tako što se terenska istraživanja sprovode tako da nisu tzv. ''ciljana'' istraživanja. Ovo se može postići na nekoliko načina: dobrom obukom terenskih istraživača, detaljnim i unapred planiranim istraživanjima. 

Najčešće korišćen interval pouzdanosti je 0,95, a greška 0,05, što podrazumeva minimalnu veličinu uzorka od 384. Potrebno je naglasiti da je neophodno da uzorak bude slučajan i da bude najmanje 30 kako bi se mogle primeniti odgovarajuće statističke tehnike. Naime, sa najmanje 30 jedinica u uzorku može se pokazati normalnost raspodele, pa primenom odgovarajućeg statističkog testa izvršiti poređenje među grupama. Ukoliko bi pak uzorak bio manji od 30, ali ipak veći od 20, tada se ne može sa visokom pouzdanošću potvrditi normalnost raspodijele, ali se može sprovesti poređenje primjenom nekog od neparametarskih testova. 

Sve prethodno navedeno u vezi uzorkovanja, a u cilju definisanja vrijednosti indikatora bezbjednosti saobraćaja odnosi se generalno i uopšte posmatrano na sve indikatore bezbjednosti saobraćaja, ali kako se indikatori međusobno razlikuju po više osnova (jedinice u kojima se izražavaju, način dobijanja podataka, itd.), to će u nastavku ovog za svaki od prethodno definisanih i odabranih ključnih indikatora bezbjednosti saobraćaja biti konkretno dat prikaz načina mjerenja, uzorkovanja, kao i izračunavanja vrijednosti indikatora. Prikazani načini mjerenja se mogu primjeniti za nacionalni nivo, nivo opština, ili bilo koji drugi nivo.

3. METODOLOGIJA MJERENJA INDIKATORA BEZBjEDNOSTI SAOBRAĆAJA 
U nastavku će za svaki od indikatora bezbjednosti saobraćaja biti dat opis, uslovi i način mjerenja, uzorci i, za one indikatore koji se prikupljaju na terenu, izgled brojačkog obrasca, koji se štampa sa prednje strane, kao i uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca, koje se štampa sa zadnje strane.
3.1. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA KOJI SE ODNOSE NA BRZINU

Kako se brzina utvrđuje tzv. terenskim istraživanjima, posebno važno kod sprovođenja terenskog istraživanja je da se samo mjerenje brzine na terenu mora sprovesti u kratkom vremenskom intervalu, iz razloga uticaja samog mjerenja na moguće promjene u ponašanju vozača. Terensko istraživanje mjerenja brzine bi trebalo sprovoditi skriveno i dobro organizovano tako da prikupljeni podaci odgovaraju stvarnom stanju, odnosno da samo mjerenje i istraživanje nema uticaja na vrijednosti izmerenih indikatora, a da se ipak omogući prikupljanje dovoljno velikog uzorka, validnog za donošenje adekvatnih zaključaka. Osim prethodno navedenog, neophodno je definisati takve uslove istraživanja koji odgovaraju tzv. ''brzini slobodnog toka''. Praktično mjerenja treba vršiti u uslovima odvijanja saobraćaja, koji odgovaraju uslovima saobraćajnog toka, gdje brzina kretanja vozila nije uslovljena drugim vozilima, ili drugim spoljnim uticajima na brzinu. 

Posebno je važno kod mjerenja brzine, imati u vidu i protok saobraćaja, jer kod protoka saobraćaja koji su veći od 600 vozila po satu po saobraćajnoj traci postoji uticaj na brzinu. Upravo zbog toga, iz uzoraka mjerenja brzina treba izbaciti one uzorke kod kojih je protok veći od 600 vozila po satu po saobraćajnoj traci. Sa druge strane, kod zastoja u saobraćaju, zbog male brzine, može se desiti da protok saobraćaja bude ipak manji od 600 vozila po satu po saobraćajnoj traci, pa u tim slučajevima takođe treba iz ukupnog uzorka izbaciti i te uzorke. Kako bi se ispunio uslov mjerenja brzine vozila koje se kreće u ''slobodnom saobraćajnom toku'', preporuka je da se mjerenja sprovode manuelnim metodama, gdje bi istraživač na terenu imao mogućnost da procjeni stanje saobraćajnog toka, što praktično nije moguće kod automatskih brojača. 

U pogledu mjerenja brzina, za svaku jedinicu lokalne samouprave, neophodno je sprovesti mjerenja brzina na: putevima van naselja i putevima u naselju.

Neophodno je izvršiti mjerenja na po najmanje 3 mjerna mjesta na putevima u naselju i van naselja.

Svako mjerno mjesto mora da ispuni sljedeće uslove:

· da se nalazi na pravom dijelu puta,

· da omogućava razvijanje brzina većih od ograničenja,

· da se nalazi na dijelu puta sa malim uzdužnim nagibom (do 5%),

· da se nalazi udaljeno najmanje 300 m od raskrsnica (ukrštanja),

· da se nalazi udaljeno najmanje 300 m od usporivača saobraćaja, 

· da se nalazi udaljeno najmanje 300 m od radova na putu, 

· da se nalazi udaljeno najmanje 300 m od pješačkih prelaza, 

· da se nalazi udaljeno najmanje 500 m od promjene ograničenja brzine, 

· da se nalazi udaljeno najmanje 300 m od radnih i parking zona i drugih objekata atrakcije.
· da je površina kolovoza u dobrom stanju,

· da se nalazi udaljeno od dionica gdje saobraćajna policija obično sprovodi kontrolu brzine.

Mjerenja bi trebalo sprovesti za oba smjera kretanja, ali ukoliko to nije moguće, onda je dovoljno sprovesti istraživanje mjerenja brzine za jedan od smjerova. 

Mjerenja treba obavljati radnim danima:

· utorak,

· srijeda ili

· četvrtak.
U toku dana mjerenja treba obavljati u:
· dnevnim uslovima saobraćaja, u periodu od 9:30 do 15:30 i

· noćnim uslovima saobraćaja, u periodu od 22:00 do 6:00. 

Neophodno je izmjeriti najmanje 200 putničkih automobila, i po najmanje 50 kamiona i autobusa, s tim da ako nije moguće onda zaustaviti mjerenje kod 30, dok je kod motocikala i mopeda dovoljan uzorak od 20, a bilo bi poželjno 30.
Mjerenja se ne smiju sprovoditi na mjestima i u vreme gdje se očekuje pojava zastoja u saobraćaju:

· u vršnim jutarnjim periodima (od 7:30 do 9:30) 

· u večernjim vršnim periodima (od 16:00 do 19:00)

· u pijačnim danima, 

· danima kada se sprovode određene sportske i druge manifestacije, 

· u danima kada se vrše radovi na putu u blizini mjernog mjesta.

Takođe, vremenski, odnosno meteorološki uslovi imaju značajan uticaj na brzine, pa se mjerenja brzine ne smiju sprovoditi u uslovima:

· jake kiše,

· snijega,

· leda,

· magle,

· drugih uslova koji utiču na smanjenje vidljivosti,

· jakog vjetra i sličnih nepovoljnih uslova.

Metod merenja brzine podrazumijeva da se ručnim radarom vrši mjerenje brzine prvog vozila u koloni, ako kolona postoji, praktično mjeriti samo vođu kolone, odnosno mjeriti vozilo koje se ne nalazi u koloni i čija brzina nije uslovljena drugim uticajima. Potrebno je birati i mjeriti brzinu vozila tako da između dva mjerena vozila bude vremenski razmak od najmanje 5 sekundi.

Nakon prikupljenih podataka, gdje će se registrovati trenutna brzina vozila na svakom od mjernih mjesta, iste je neophodno obraditi na odgovarajući način kako bi se došlo do vrijednosti svih indikatora bezbjednosti saobraćaja, koji su u vezi sa brzinom. 

Izmjerene vrednosti na sva tri mjesta objediniti i tako izračunati i prikazati svaki od indikatora prikazan u Tabeli 1 koji su u vezi brzine za svaku opštinu posebno. Posebno posmatrati naselje, a posebno van naselja, a posebno dnevne i noćne uslove saobraćaja i posebno svaku kategoriju vozila. Po sličnom principu objediniti podatke za nacionalni nivo.
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Uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca:

Uputstvo:

· Po dolasku na mjerno mjesto istraživač na terenu popunjava sljedeće podatke

· upisuje broj obrasca,

· upisuje datum sprovođenja istraživanja,

· upisuje započeto vrijeme istraživanja,

· upisuje mjesto istraživanja (da li se mjesto istraživanja nalazi u naselju ili van naselja),

· upisuje tačnu lokaciju mjernog mjesta (ulica i broj, kilometar stub, GPS koordinate i sl.),

· upisuje ograničenje brzine na mjernom mjestu,

· upisuje ime i prezime istraživača i

· upisuje napomene ukoliko iste postoje (vremenske i meteorološke prilike, ometanje istraživanja i sl.).

· Nakon unijetih osnovnih podataka na brojačkom obrascu istraživač na terenu otpočinje brojanje. 
· Kada istraživač po principu ''slučajnog uzorka'' izabere vozilo za koje će vršiti mjerenje brzine, sprovodi mjerenje, uočava sve ostale neophodne podatke i bilježi ih u brojački obrazac i to:

· uočeno vozilo se razvrstava na kategorije vozila (putnički automobil i dostavna vozila, odnosno laka teretna vozila do 3,5t u kategoriju PA; teška teretna vozila, odnosno kamioni preko 3,5t u kategoriju TV; autobusi u kategoriju BUS; motocikli u kategoriju MOT i mopedi u kategoriju MOP) i u brojački obrazac se upisuje izmjerena brzina. 

· Po popunjavanju brojačkog obrasca istraživač potpisuje brojački obrazac na predviđenom mjestu za potpis istraživača, upisuje vreme završenog popunjavanja brojačkog obrasca i navodi napomene, koje su značajne za okolnosti koje su se dogodile za vrijeme popunjavanja tog brojačkog obrasca.

· Nakon kompletiranja popunjavanja brojačkog obrasca istraživač odlaže brojački obrazac u unaprijed pripremljenu fasciklu, namenjenu za to mjerno mjesto.

· Istraživač uzima sljedeći brojački obrazac iz fascikle i ponavlja gore navedenu proceduru sve do ispunjavanja minimalno potrebnog uzorka.

· Po završenom brojanju na mjernom mjestu kontrolor zajedno sa istraživačem provjerava brojačke obrasce i iste potpisuje.

Posebne napomene:

· Istraživač na terenu mora posebno voditi računa o svojoj i bezbjednosti ostalih učesnika u saobraćaju i svojim ponašanjem ne uticati na rezultate mjerenja.
· Mjerenje brzine na mjernom mjestu se sprovodi sve dok se ne popuni minimalno zahtjevani uzorak za to mjerno mjesto, odnosno dok se ne popuni:

· po najmanje 200 PA,
· po najmanje 30 (50) TV, odnosno BUS i

· po najmanje 20(30) MOT, odnosno MOP

· U slučaju bilo kakvih nepredviđenih okolnosti (npr. saobraćajna nezgoda na mjernom mjestu, prisustvo policije na mjernom mjestu i sl.) istraživač mora prekinuti brojanje i nastaviti u vrijeme kada te nepredviđene okolnosti budu otklonjene.

· Istraživač sa sobom mora nositi potvrdu o istraživanju.

3.2. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA KOJI SE ODNOSE NA SIGURNOSNE POJASEVE 

Imajući u vidu da je veliki broj istraživanja dokazao efikasnost upotrebe sigurnosnih pojaseva (upotreba sigurnosnih pojaseva smanjuje verovatnoću smrtnog stradanja za 40-50% vozača i putnika na prednjim sjedištima, odnosno za oko 25% kada se radi o putnicima na zadnjim sjedištima), neophodno je pratiti upotrebu sigurnosnih pojaseva, jer se na taj način može procjeniti bezbjednost saobraćaja.

U pogledu indikatora bezbjednosti saobraćaja koji se odnose na sigurnosne pojaseve potrebno je mjeriti indikatore prikazane u Tabeli 1.
Mjerenja indikatora za sigurnosne pojaseve treba sprovesti na:

· putevima van naselja i

· putevima u naselju.

Mjerenja treba obavljati samo u dnevnim uslovima saobraćaja i to:

· prepodne (od 8:00 do 12:00) ili

· popodne (od 13:00 do 18:00)

Mjerenja treba obavljati u toku radnih dana:

· utorkom,

· sredom ili

· četvrtkom.

U uzorak treba uključiti i vozila sa inostranim registarskim oznakama.

Mjerenja obavljati na takvim mjernim mjestima gdje se vozila po pravilu kreću manjim brzinama ili pak stoje (npr. u blizini raskrsnica i sl.). 

U okviru svake od opština u naselju i van naselja neophodno je sprovesti terensko istraživanje na po najmanje jednom mjernom mjestu.

Statistički reprezentativan uzorak mjerenja indikatora bezbjednosti saobraćaja za sigurnosne pojaseve za putničke automobile i dostavna vozila (do 3,5t), mora biti:

· najmanje 500 vozača, 

· najmanje 384 suvozača i 

· najmanje 100 putnika na zadnjim sjedištima u putničkim automobilima, 

po jednom mjernom mjestu, što bi podrazumijevalo da bi u okviru jedne opštine ukupno za naselje i van naselja izmjeri minimum 1.000 vozača, 768 suvozača i 200 putnika na zadnjim sjedištima.

Ako se posmatraju teška teretna vozila (preko 3,5t) i autobusi, onda je uzorak po mjernom mjestu: 

· najmanje 30 (50) vozača i 

· najmanje 20 (30) suvozača. 

Terensko istraživanje se sprovodi tako što se jedinica posmatranja (vozilo, za koje će se evidentirati upotreba sigurnosnih pojaseva od strane vozača i putnika) bira po principu ''slučajnog uzorka''. Princip ''slučajnog uzorka'' podrazumijeva da svako vozilo ima podjednaku šansu da se nađe u uzorku posmatranja. To se može postići tako što istraživač na terenu uvek bira prvo nailazeće vozilo iz saobraćajnog toka i nakon uočavanja svih bitnih karakteristika (kategorija vozila, upotreba/neupotreba sigurnosnog pojasa, pozicija sjedenja i drugi neophodni podaci), iste evidentira u brojački obrazac. Potrebno je naglasiti da postoji mogućnost da će, za vrijeme dok se vrši evidencija podataka za uočeno vozilo, saobraćajnicom prolaziti vozila, ali istraživač ne uzima njih u obzir, sve dok ne izvrši pravilno i potpuno evidentiranje svih zapaženih činjenica u vezi upotrebe sigurnosnih pojaseva za uočeno vozilo. Tek po kompletiranju evidencije prethodnog vozila istraživač za prvo sljedeće nailazeće vozilo u saobraćajnom toku ponavlja proceduru evidentiranja neophodnih podataka. Mjerenje na konkretnom mjernom mjestu istraživač sprovodi sve dok ne ispuni minimalno zahtjevani uzorak za sve pozicije sedenja. 

Potrebno je dati nekoliko napomena u vezi terenskog istraživanja. Postoje slučajevi kod kojih iz određenih razloga neće biti moguće sprovesti evidentiranje podataka za neko od vozila u saobraćajnom toku. Ti razlozi su najčešće: zatamnjenja stakla na vozilu; pozicija sedenja u vozilu, koja otežava uočavanje upotrebe/neupotrebe sigurnosnih pojaseva; stapanje boja sigurnosnih pojaseva sa odećom vozača, odnosno putnika, itd. U svim prethodno navedenim slučajevima, ali i ostalim slučajevima, koji onemogućavaju uočavanje upotrebe/neupotrebe sigurnosnih pojaseva, istraživač na terenu ne uzima tu jedinicu posmatranja u obzir, odnosno odbacuje je iz uzorka i bira prvo sljedeće nailazeće vozilo u saobraćajnom toku koje evidentira. 

Istraživači na terenu moraju ponijeti sa sobom neophodan materijal i opremu (brojačke obrasce, olovke i sl.) i sprovoditi istraživanje na način da ne ugrožavaju ni svoju, ali ni bezbjednost ostalih učesnika u saobraćaju. Posebno je važno napomenuti da istraživači na terenu svojim ponašanjem ne smiju uticati na vrijednosti izmjerenih indikatora bezbjednosti saobraćaja. Naime, za ispunjavanje minimalnih uzoraka na pojedinim mjernim mjestima biće potrebno sprovoditi istraživanje i po nekoliko sati, pa u skladu sa tim duže zadržavanje istraživača na terenu može izazvati promjenu ponašanja učesnika u saobraćaju, a posebno može izazvati promjenu ponašanja ukoliko bi istraživači bili obilježeni npr. svjetloodbojnim prslucima i sličnim materijalima.

Prethodno navedeni način sprovođenja terenskog istraživanja omogućava da je veličina uzorka statistički opravdana i zadovoljava uslov normalnosti raspodele, zahtjevanog intervala pouzdanosti i projektovane greške, pa je statistički takođe opravdano da se objedinjavanje indikatora bezbjednosti saobraćaja različitih kategorija saobraćajnica, odnosno mjernih mjesta za opštinu, može sprovesti prostim odnosom zbira onih lica koji upotrebljavaju sigurnosne pojaseve i zbira svih uzoraka na svim istraživanim kategorijama saobraćajnice u okviru te opštine. 

S obzirom da je neophodno rezultate mjerenja za indikatore bezbjednosti saobraćaja za sigurnosne pojaseve predstavljati i prema mjestu mjerenja (naselje / van naselja), to je za opštine već samim definisanjem mjernih mjesta to i definisano. Dakle, svaka opština će na svom području već imati definisane i izračunate indikatore bezbjednosti saobraćaja za sigurnosni pojas, prema tome da li se radi o putevima u ili van naselja. 

Objedinjavanje na nacionalni nivo, za Crnu Goru, može se sprovesti objedinjavanjem rezultata iz svake od opština u jedan uzorak. 
Po prethodno navedenom principu, moguće je objedinjavanje upotrebe sigurnosnih pojaseva od strane vozača i suvozača u jedan indikator.
Brojački obrazac za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja za sigurnosne pojaseve za PA
	Mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja

 - sigurnosni pojasevi PA -
	Broj obrasca
	

	
	Datum 
	

	
	Vrijeme:
	od:

do:
	Vrijeme:

	Mjesto istraživanja
	a) naselje               b) van naselja
	Napomjena:

	Mjerno mesto 
	                                                        
	

	Istraživač 
	
	

	Kontrolor 
	
	


	r.b.
	vozač
	suvozač
	putnici
	r.b.
	vozač
	suvozač
	putnici
	r.b.
	vozač
	suvozač
	putnici

	1
	P
	P
	P    P    P
	41
	P
	P
	P    P    P
	81
	P
	P
	P    P    P

	2
	P
	P
	P    P    P
	42
	P
	P
	P    P    P
	82
	P
	P
	P    P    P

	3
	P
	P
	P    P    P
	43
	P
	P
	P    P    P
	83
	P
	P
	P    P    P

	4
	P
	P
	P    P    P
	44
	P
	P
	P    P    P
	84
	P
	P
	P    P    P

	5
	P
	P
	P    P    P
	45
	P
	P
	P    P    P
	85
	P
	P
	P    P    P

	6
	P
	P
	P    P    P
	46
	P
	P
	P    P    P
	86
	P
	P
	P    P    P

	7
	P
	P
	P    P    P
	47
	P
	P
	P    P    P
	87
	P
	P
	P    P    P

	8
	P
	P
	P    P    P
	48
	P
	P
	P    P    P
	88
	P
	P
	P    P    P

	9
	P
	P
	P    P    P
	49
	P
	P
	P    P    P
	89
	P
	P
	P    P    P

	10
	P
	P
	P    P    P
	50
	P
	P
	P    P    P
	90
	P
	P
	P    P    P

	11
	P
	P
	P    P    P
	51
	P
	P
	P    P    P
	91
	P
	P
	P    P    P

	12
	P
	P
	P    P    P
	52
	P
	P
	P    P    P
	92
	P
	P
	P    P    P

	13
	P
	P
	P    P    P
	53
	P
	P
	P    P    P
	93
	P
	P
	P    P    P

	14
	P
	P
	P    P    P
	54
	P
	P
	P    P    P
	94
	P
	P
	P    P    P

	15
	P
	P
	P    P    P
	55
	P
	P
	P    P    P
	95
	P
	P
	P    P    P

	16
	P
	P
	P    P    P
	56
	P
	P
	P    P    P
	96
	P
	P
	P    P    P

	17
	P
	P
	P    P    P
	57
	P
	P
	P    P    P
	97
	P
	P
	P    P    P

	18
	P
	P
	P    P    P
	58
	P
	P
	P    P    P
	98
	P
	P
	P    P    P

	19
	P
	P
	P    P    P
	59
	P
	P
	P    P    P
	99
	P
	P
	P    P    P

	20
	P
	P
	P    P    P
	60
	P
	P
	P    P    P
	100
	P
	P
	P    P    P

	21
	P
	P
	P    P    P
	61
	P
	P
	P    P    P
	101
	P
	P
	P    P    P

	22
	P
	P
	P    P    P
	62
	P
	P
	P    P    P
	102
	P
	P
	P    P    P

	23
	P
	P
	P    P    P
	63
	P
	P
	P    P    P
	103
	P
	P
	P    P    P

	24
	P
	P
	P    P    P
	64
	P
	P
	P    P    P
	104
	P
	P
	P    P    P

	25
	P
	P
	P    P    P
	65
	P
	P
	P    P    P
	105
	P
	P
	P    P    P

	26
	P
	P
	P    P    P
	66
	P
	P
	P    P    P
	106
	P
	P
	P    P    P

	27
	P
	P
	P    P    P
	67
	P
	P
	P    P    P
	107
	P
	P
	P    P    P

	28
	P
	P
	P    P    P
	68
	P
	P
	P    P    P
	108
	P
	P
	P    P    P

	29
	P
	P
	P    P    P
	69
	P
	P
	P    P    P
	109
	P
	P
	P    P    P

	30
	P
	P
	P    P    P
	70
	P
	P
	P    P    P
	110
	P
	P
	P    P    P

	31
	P
	P
	P    P    P
	71
	P
	P
	P    P    P
	111
	P
	P
	P    P    P

	32
	P
	P
	P    P    P
	72
	P
	P
	P    P    P
	112
	P
	P
	P    P    P

	33
	P
	P
	P    P    P
	73
	P
	P
	P    P    P
	113
	P
	P
	P    P    P

	34
	P
	P
	P    P    P
	74
	P
	P
	P    P    P
	114
	P
	P
	P    P    P

	35
	P
	P
	P    P    P
	75
	P
	P
	P    P    P
	115
	P
	P
	P    P    P

	36
	P
	P
	P    P    P
	76
	P
	P
	P    P    P
	116
	P
	P
	P    P    P

	37
	P
	P
	P    P    P
	77
	P
	P
	P    P    P
	117
	P
	P
	P    P    P

	38
	P
	P
	P    P    P
	78
	P
	P
	P    P    P
	118
	P
	P
	P    P    P

	39
	P
	P
	P    P    P
	79
	P
	P
	P    P    P
	119
	P
	P
	P    P    P

	40
	P
	P
	P    P    P
	80
	P
	P
	P    P    P
	120
	P
	P
	P    P    P


Brojački obrazac za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja - sigurnosni pojasevi za TV/BUS

	Mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja

 - sigurnosni pojasevi TV / BUS -
	Broj obrasca
	

	
	Datum 
	

	
	Vrijeme:
	od:

do:
	

	Mjesto istraživanja
	a) naselje               b) van naselja
	Napomjena:

	Mjerno mesto 
	                                                        
	

	Istraživač 
	
	

	Kontrolor 
	
	


	TV
	BUS

	r.b.
	vozač
	suvozač
	r.b.
	vozač
	suvozač
	r.b.
	vozač
	suvozač
	r.b.
	vozač
	suvozač

	1
	P
	P
	41
	P
	P
	1
	P
	P
	41
	P
	P

	2
	P
	P
	42
	P
	P
	2
	P
	P
	42
	P
	P

	3
	P
	P
	43
	P
	P
	3
	P
	P
	43
	P
	P

	4
	P
	P
	44
	P
	P
	4
	P
	P
	44
	P
	P

	5
	P
	P
	45
	P
	P
	5
	P
	P
	45
	P
	P

	6
	P
	P
	46
	P
	P
	6
	P
	P
	46
	P
	P

	7
	P
	P
	47
	P
	P
	7
	P
	P
	47
	P
	P

	8
	P
	P
	48
	P
	P
	8
	P
	P
	48
	P
	P

	9
	P
	P
	49
	P
	P
	9
	P
	P
	49
	P
	P

	10
	P
	P
	50
	P
	P
	10
	P
	P
	50
	P
	P

	11
	P
	P
	51
	P
	P
	11
	P
	P
	51
	P
	P

	12
	P
	P
	52
	P
	P
	12
	P
	P
	52
	P
	P

	13
	P
	P
	53
	P
	P
	13
	P
	P
	53
	P
	P

	14
	P
	P
	54
	P
	P
	14
	P
	P
	54
	P
	P

	15
	P
	P
	55
	P
	P
	15
	P
	P
	55
	P
	P

	16
	P
	P
	56
	P
	P
	16
	P
	P
	56
	P
	P

	17
	P
	P
	57
	P
	P
	17
	P
	P
	57
	P
	P

	18
	P
	P
	58
	P
	P
	18
	P
	P
	58
	P
	P

	19
	P
	P
	59
	P
	P
	19
	P
	P
	59
	P
	P

	20
	P
	P
	60
	P
	P
	20
	P
	P
	60
	P
	P

	21
	P
	P
	61
	P
	P
	21
	P
	P
	61
	P
	P

	22
	P
	P
	62
	P
	P
	22
	P
	P
	62
	P
	P

	23
	P
	P
	63
	P
	P
	23
	P
	P
	63
	P
	P

	24
	P
	P
	64
	P
	P
	24
	P
	P
	64
	P
	P

	25
	P
	P
	65
	P
	P
	25
	P
	P
	65
	P
	P

	26
	P
	P
	66
	P
	P
	26
	P
	P
	66
	P
	P

	27
	P
	P
	67
	P
	P
	27
	P
	P
	67
	P
	P

	28
	P
	P
	68
	P
	P
	28
	P
	P
	68
	P
	P

	29
	P
	P
	69
	P
	P
	29
	P
	P
	69
	P
	P

	30
	P
	P
	70
	P
	P
	30
	P
	P
	70
	P
	P

	31
	P
	P
	71
	P
	P
	31
	P
	P
	71
	P
	P

	32
	P
	P
	72
	P
	P
	32
	P
	P
	72
	P
	P

	33
	P
	P
	73
	P
	P
	33
	P
	P
	73
	P
	P

	34
	P
	P
	74
	P
	P
	34
	P
	P
	74
	P
	P

	35
	P
	P
	75
	P
	P
	35
	P
	P
	75
	P
	P

	36
	P
	P
	76
	P
	P
	36
	P
	P
	76
	P
	P

	37
	P
	P
	77
	P
	P
	37
	P
	P
	77
	P
	P

	38
	P
	P
	78
	P
	P
	38
	P
	P
	78
	P
	P

	39
	P
	P
	79
	P
	P
	39
	P
	P
	79
	P
	P

	40
	P
	P
	80
	P
	P
	40
	P
	P
	80
	P
	P


Uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca (PA, TV i BUS)

Uputstvo

· Po dolasku na mjerno mjesto istraživač na terenu popunjava sledeće podatke

· upisuje broj obrasca,

· upisuje datum sprovođenja istraživanja,

· upisuje započeto vrijeme istraživanja,

· upisuje mjesto istraživanja (da li se mjesto istraživanja nalazi u naselju ili van naselja),

· upisuje tačnu lokaciju mjernog mjesta (ulica i broj, kilometar stub, GPS koordinate i sl.),

· upisuje ime i prezime istraživača i

· upisuje napomene ukoliko iste postoje (vremenske i meteorološke prilike, ometanje istraživanja i sl.).

· Nakon unijetih osnovnih podataka na brojačkom obrascu istraživač na terenu otpočinje brojanje. Kada istraživač po principu ''slučajnog uzorka'' izabere vozilo za koje će evidentirati upotrebu/neupotrebu sigurnosnih pojaseva, uočava sve neophodne podatke i bilježi ih u brojački obrazac po sljedećem principu:

· uočenog vozača, suvozača, odnosno putnika na zadnjem sjedištu, koji ne upotrebljava sigurnosni pojas na brojačkom obrascu registruje zaokruživanjem slova ''P'', a koji upotrebljava sigurnosni pojas registruje precrtavanjem slova ''P'' kosom linijom. 

· Po popunjavanju brojačkog obrasca istraživač potpisuje brojački obrazac na predviđenom mjestu za potpis istraživača, upisuje vrijeme završenog popunjavanja brojačkog obrasca i navodi napomene, koje su značajne za okolnosti koje su se dogodile za vreme popunjavanja tog brojačkog obrasca.

· Nakon kompletiranja popunjavanja brojačkog obrasca istraživač odlaže brojački obrazac u unapred pripremljenu fasciklu, namjenjenu za to mjerno mjesto.

· Istraživač uzima sljedeći brojački obrazac iz fascikle i ponavlja gore navedenu proceduru sve do ispunjavanja minimalno potrebnog uzorka.

· Po završenom brojanju na mjernom mjestu kontrolor zajedno sa istraživačem provjerava brojačke obrasce i iste potpisuje.

Posebne napomene:

· Istraživač na terenu mora posebno voditi računa o svojoj i bezbjednosti ostalih učesnika u saobraćaju i svojim ponašanjem ne uticati na rezultate mjerenja

· Brojanje na mjernom mjestu se sprovodi sve dok se ne popuni minimalno zahtjevani uzorak za to mjerno mjesto, odnosno dok se ne popuni:

· najmanje 500 vozača PA

· najmanje 384 suvozača PA

· najmanje 100 putnika na zadnjem sedištu PA

· najmanje 30 (50) vozača TV / BUS

· najmanje 20 (30) suvozača TV / BUS

· U slučaju bilo kakvih nepredviđenih okolnosti (npr. saobraćajna nezgoda na mjernom mjestu, prisustvo policije na mjernom mjestu i sl.) istraživač mora prekinuti brojanje i nastaviti u vrijeme kada te nepredviđene okolnosti budu otklonjene.

· Istraživač sa sobom mora nositi potvrdu o istraživanju.
3.2.1. MJERENJE INDIKATORA BEZBjEDNOSTI SAOBRAĆAJA ZA DjEČIJE ZAŠTITNE SISTEME

Imajući u vidu značaj upotrebe dječijih zaštitnih sistema, kao i dokazanu efikasnost ovih sistema neophodno je pratiti indikatore bezbjednosti saobraćaja, koji se tiču sistema zaštite za djecu. U tom smislu neophodno je mjeriti i pratiti pravilnu upotrebu dječijih sjedišta unutar vozila, kao poseban indikator bezbjednosti saobraćaja definisan u Tabeli 1.
Terensko istraživanje upotrebe dječijih zaštitnih sistema predstavlja najpouzdaniji metod mjerenja. Međutim, kod ovog mjerenja mogu se takođe pojaviti određeni metodološki problemi, koji se pravilnom organizacijom istraživanja mogu u većoj ili manjoj meri prevazići. Najviše poteškoća se javlja u pogledu prepoznavanja pravilne upotrebe dječijih zaštitnih sistema. Mogući su slučajevi kada se boja sigurnosnih pojaseva (sigurnosnih pojaseva vozila ili sedišta) stapaju sa bojom odjeće djeteta, pa je teško uočiti da li je sigurnosni pojas uopšte upotrebljen. Istraživač na terenu mora biti posebno vješt i obučen tako da može uočiti i odlučiti da li se zaštitni sistemi za djecu koriste pravilno. Naime, najmlađa deca, starosti do jedne godine, po pravilu se ne smiju prevoziti u sjedištima, koja su namijenjena za veći uzrast i obrnuto. Takođe, nije pravilna ni upotreba zaštitnih sistema ako se npr. manje dijete prevozi na zadnjem sjedištu samo uz upotrebu sigurnosnih pojaseva vozila, itd. Kako se djeca u najvećem broju slučajeva prevoze ipak na zadnjim sedištima, postoji mogućnost neuočavanja djeteta, zbog djetetove visine, zbog zaslepljivanja usled odbljeska svjetlosti od vjetrobranskih stakala, zbog zatamnjenih stakala u visini zadnjih sjedišta itd. 

Mjerna mjesta, odnosno lokacije na kojima će se sprovoditi terenska istraživanja upotrebe zaštitnih sistema za djecu, treba birati tako da istraživač na terenu ima mogućnost da uoči sve neophodne karakteristike upotrebe/neupotrebe zaštitnih sistema za djecu, a to znači na takvim lokacijama gdje se vozila kreću smanjenim brzinama, ili pak mogu biti zaustavljena (raskrsnice i sl.). Sa druge strane, neophodno je prikupiti odgovarajući minimalni uzorak, koji bi trebalo prikupiti u prikladnom kratkom vremenu, poželjno bi bilo birati lokacije, odnosno mjerna mjesta na kojima se očekuje veći obim dece u vozilima. 

Mjerenje upotrebe sistema zaštite za djecu treba sprovesti na sličan način kao i za sigurnosne pojaseve: na putevima van naselja i u naselju, u proljeće (april ili maj) i jesen (septembar ili oktobar), prepodne (od 8:00 do 12:00) ili popodne (od 13:00 do 18:00), radnim danima, utorkom, srijedom ili četvrtkom, a kod mjerenja u uzorak merenja upotrebe zaštitnih sistema za djecu treba uključiti sva vozila (i sa inostranim registarskim oznakama).

Neophodno je u okviru svake opštine sprovesti mjerenje u naselju i van naselja na po jednom mjernom mjestu, a veličina uzorka po mjernom mjestu treba da iznosi minimum 50, sa izuzetkom, da ukoliko mjerenje postane previše dugačko, da se prihvati i uzorak od 30 djece. Veličina uzoraka od 50, odnosno 30 je statistički opravdana, pa je statistički opravdano da se objedinjavanje indikatora bezbjednosti saobraćaja za naselje i van naselja unutar opštine u jedan uzorak, a isto važi i ako se sprovodi objedinjavanje rezultata istraživanja za nacionalni nivo, za nivo Crne Gore. 
Terensko istraživanje treba sprovesti po principu ''slučajnog uzorka''. Istraživač na terenu bira prvo nailazeće vozilo iz saobraćajnog toka, u kome se nalazi djete i nakon uočavanja svih bitnih karakteristika, iste evidentira u brojački obrazac. Po kompletiranju evidencije prethodnog vozila, istraživač bira prvo sljedeće nailazeće vozilo u saobraćajnom toku, u kome se nalazi djete i ponavlja proceduru sve dok na tom mjernom mjestu ne ispuni minimalno zahtjevani uzorak. Na ovaj način je ispunjen uslov slučajnosti odabira jedinice posmatranja. U slučaju da istraživač na terenu ne može uočiti pravilnu upotrebu/neupotrebu zaštitnih sistema za djecu onda je neophodno to vozilo, u kome se prevozilo djete, odbaciti iz uzorka i pristupiti evidentiranju podataka za prvo sljedeće nailazeće vozilo, za koje uoči da se u njemu prevozi djete.
Brojački obrazac za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja – dječiji sistemi zaštite

	Mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja

 - dječiji sistemi zaštite -
	Broj obrasca
	

	
	Datum 
	

	
	Vrijeme:
	od:

do:
	

	Mjesto istraživanja
	a) naselje               b) van naselja
	Napomjena:

	Mjerno mesto 
	                                                        
	

	Istraživač 
	
	

	Kontrolor 
	
	


	r.b.
	djete
	r.b.
	djete
	r.b.
	djete

	1
	DS
	41
	DS
	81
	DS

	2
	DS
	42
	DS
	82
	DS

	3
	DS
	43
	DS
	83
	DS

	4
	DS
	44
	DS
	84
	DS

	5
	DS
	45
	DS
	85
	DS

	6
	DS
	46
	DS
	86
	DS

	7
	DS
	47
	DS
	87
	DS

	8
	DS
	48
	DS
	88
	DS

	9
	DS
	49
	DS
	89
	DS

	10
	DS
	50
	DS
	90
	DS

	11
	DS
	51
	DS
	91
	DS

	12
	DS
	52
	DS
	92
	DS

	13
	DS
	53
	DS
	93
	DS

	14
	DS
	54
	DS
	94
	DS

	15
	DS
	55
	DS
	95
	DS

	16
	DS
	56
	DS
	96
	DS

	17
	DS
	57
	DS
	97
	DS

	18
	DS
	58
	DS
	98
	DS

	19
	DS
	59
	DS
	99
	DS

	20
	DS
	60
	DS
	100
	DS

	21
	DS
	61
	DS
	101
	DS

	22
	DS
	62
	DS
	102
	DS

	23
	DS
	63
	DS
	103
	DS

	24
	DS
	64
	DS
	104
	DS

	25
	DS
	65
	DS
	105
	DS

	26
	DS
	66
	DS
	106
	DS

	27
	DS
	67
	DS
	107
	DS

	28
	DS
	68
	DS
	108
	DS

	29
	DS
	69
	DS
	109
	DS

	30
	DS
	70
	DS
	110
	DS

	31
	DS
	71
	DS
	111
	DS

	32
	DS
	72
	DS
	112
	DS

	33
	DS
	73
	DS
	113
	DS

	34
	DS
	74
	DS
	114
	DS

	35
	DS
	75
	DS
	115
	DS

	36
	DS
	76
	DS
	116
	DS

	37
	DS
	77
	DS
	117
	DS

	38
	DS
	78
	DS
	118
	DS

	39
	DS
	79
	DS
	119
	DS

	40
	DS
	80
	DS
	120
	DS


Uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca

Uputstvo:
· Po dolasku na mjerno mjesto istraživač na terenu popunjava sljedeće podatke

· upisuje broj obrasca,

· upisuje datum sprovođenja istraživanja,

· upisuje započeto vrijeme istraživanja,

· upisuje mjesto istraživanja (da li se mjesto istraživanja nalazi u naselju ili van naselja),

· upisuje tačnu lokaciju mjernog mjesta (ulica i broj, kilometar stub, GPS koordinate i sl.),

· upisuje ime i prezime istraživača i

· upisuje napomene ukoliko iste postoje (vremenske i meteorološke prilike, ometanje istraživanja i sl.).

· Nakon unijetih osnovnih podataka na brojačkom obrascu istraživač na terenu otpočinje brojanje. Kada istraživač po principu ''slučajnog uzorka'' izabere vozilo za koje će evidentirati upotrebu/neupotrebu zaštitnih sistema za djecu, uočava sve neophodne podatke i bilježi ih u brojački obrazac to sljedećem principu:

· uočeno djete, koje ne upotrebljava odgovarajući zaštitni sistem a prema uzrastu djeteta u brojačkom obrascu registruje se zaokruživanjem simbola ''DS'', a djete koje upotrebljava odgovarajuće zaštitne sisteme registruje se precrtavanjem simbola ''DS''. 

· Po popunjavanju brojačkog obrasca istraživač potpisuje brojački obrazac na predviđenom mjestu za potpis istraživača, upisuje vrijeme završenog popunjavanja brojačkog obrasca i navodi napomene, koje su značajne za okolnosti koje su se dogodile za vrijeme popunjavanja tog brojačkog obrasca.

· Nakon kompletiranja popunjavanja brojačkog obrasca istraživač odlaže brojački obrazac u unaprijed pripremljenu fasciklu, namjenjenu za to mjerno mjesto.

· Istraživač uzima sledeći brojački obrazac iz fascikle i ponavlja gore navedenu proceduru sve do ispunjavanja minimalno potrebnog uzorka.

· Po završenom brojanju na mjernom mjestu kontrolor zajedno sa istraživačem provjerava brojačke obrasce i iste potpisuje.

Posebne napomene:

· Istraživač na terenu mora posebno voditi računa o svojoj i bezbjednosti ostalih učesnika u saobraćaju i svojim ponašanjem ne uticati na rezultate mjerenja

· Brojanje na mjernom mjestu se sprovodi sve dok se ne popuni minimalno zahtjevani uzorak za to mjerno mjesto, odnosno dok se ne popuni:

· najmanje 50 ()30 djece 

· U slučaju bilo kakvih nepredviđenih okolnosti (npr. saobraćajna nezgoda na mjernom mjestu, prisustvo policije na mjernom mjestu i sl.) istraživač mora prekinuti brojanje i nastaviti u vrijeme kada te nepredviđene okolnosti budu otklonjene.
· Istraživač sa sobom mora nositi potvrdu o istraživanju.
3.3. MJERENJE INDIKATORA BEZBjEDNOSTI SAOBRAĆAJA KOJI SE ODNOSE NA ZAŠTITNU OPREMU
Imajući u vidu efikasnost koju su pokazale zaštitne kacige u pogledu sprečavanja smrtnih posljedica, ali i teških tjelesnih povreda, posebno povreda glave, kod svih dvotočkaša (motociklisti, mopedisti i biciklisti) to je za detaljnije i preciznije sagledavanje stanja bezbjednosti saobraćaja u nekom području, neophodno pratiti i indikatore bezbjednosti saobraćaja koji se odnose na upotrebu zaštitnih kaciga, a koji su prikazani u Tabeli 1.
Mjerenje upotrebe zaštitnih kaciga treba sprovesti terenskim istraživanjem. Međutim, kao i svako terensko istraživanje mogući su određeni metodološki problemi terenskog istraživanja, koji se prvenstveno ogledaju kroz period mjerenja, mogućnost uočavanja pravilnog korišćenja zaštitnih kaciga i veličinu uzorka. 
Imajući prethodno navedeno u vidu neophodno je planirati i sprovesti terensko istraživanje u vremenskim periodima kada to i vremenski i meteorološki uslovi dozvoljavaju, odnosno kada nema kiše, snijega, ni drugih padavina, kada je spoljna temperatura odgovarajuća, kada se praktično očekuje veći broj motorizovanih dvotočkaša na putevima u naselju i na putevima van naselja, itd. 

Istraživanje na terenu treba sprovesti na takvim dionicama saobraćajnica, gdje će biti omogućeno uočavanje pravilnog korišćenja zaštitnih kaciga, a to znači na mjestima gdje se motorizovani dvotočkaši po pravilu kreću manjim brzinama ili su zaustavljeni (u blizini raskrsnica i sl.). 
Pod pravilnom upotrebom zaštitnih kaciga podrazumijeva se upotreba odgovarajuće vrste zaštitnih kaciga, ali i upotreba kacige na način predviđen od strane proizvođača, pa je upravo zbog toga značajno napomenuti da terenski istraživač mora biti dobro obučen za prepoznavanje prethodno navedenih karakteristika. 
Pod odgovarajućom kacigom smatra se odgovarajuća veličina kacige, a dodatno pod odgovarajućom zaštitnom kacigom za motocikle se smatra tzv. ’’full-face’’ kaciga koja pokriva cijelo lice vozača. Za vozače mopeda, dozvoljeno je da koriste i druge vrste, tzv. ’’open-face’’ kaciga, gdje su, po pravilu, donji dio lica i brada otvoreni. 
Kada se govori o upotrebi kaciga na način predviđen od strane proizvođača, to znači da su kacige pričvršćene i zakopčane odgovarajućim zateznim kaiševima i kopčama. 
Poseban problem predstavlja veličina uzorka u pojedinim opštinama, jer se u nekim opštinama mali broj motorizovanih dvotočkaša registruje i uopšte koristi. 
Neophodno je planirati terensko istraživanje tako da se obezbijedi minimalno potreban uzorak, a ukoliko pojedine opštine imaju veoma mali uzorak i broj motorizovanih dvotočkaša, tada se to i ne može smatrati problemom bezbjednosti saobraćaja, pa se ovaj indikator bezbjednosti saobraćaja u tim opštinama ne mora ni pratiti ni mjeriti. 
Mjerenje upotrebe zaštitnih kaciga neophodno je obavljati na:

· putevima van naselja i

· putevima u naselju.
U pogledu perioda u toku godine, mjerenja upotrebe zaštitnih kaciga treba sprovesti najmanje jedanput godišnje, u
· proljeće (april ili maj),
· ljeto (jun, jul ili avgust) ili

· jesen (septembar ili oktobar)

Mjerenja treba obavljati samo u dnevnim uslovima saobraćaja i to:

· prijpodne (od 8:00 do 12:00) ili

· popodne (od 13:00 do 18:00).
Mjerenja obavljati radnim danima:

· utorkom,

· srijedom ili

· četvrtkom.

Sagledavajući uopšte upotrebu dvotočkaša u Crnoj Gori neophodno je da se u okviru svake opštine sprovede istraživanje na po jednom mjernom mjestu u naselju i van naselja, a uzorak po jednom mjernom mjestu mora biti minimum 30 motocikala, odnosno isto toliko mopeda, drugim rečima, po toliko vozača motocikala, odnosno vozača. 
Izuzetno, u opštinama i na mjernim mjestima gdje je neophodno mnogo vremena da se prikupi minimalni uzorak, a ujedno ih i ima malo registrovanih, moguće je da taj uzorak bude i manji, ali ne manji od 20 motocikala i 20 mopeda.

Terensko istraživanje indikatora bezbjednosti saobraćaja za zaštitne kacige treba sprovesti takođe po principu statistički ''slučajnog uzorka'', tako što istraživač bira prvi nailazeći motorizovani dvotočkaš iz saobraćajnog toka i nakon uočavanja svih bitnih karakteristika, iste evidentira u brojački obrazac. 
Po kompletiranju evidencije prethodnog, istraživač bira prvi sljedeći nailazeći motorizovani dvotočkaš u saobraćajnom toku, uočava neophodne podatke i ponavlja radnju evidentiranja u brojački obrazac. 
Imajući prethodno navedeni način prikupljanja podataka, smatra se da je ispunjen uslov slučajnosti odabira, a veličina uzorka je statistički opravdana, pa je statistički opravdano i da se u nastavku mogu sprovesti i objedinjavanja indikatora bezbjednosti saobraćaja različitih mjernih mjesta za jednu opštinu, a kasnije i za nacionalni nivo, odnosno za Crnu Goru, kako po mjernim mjestima (naselje, odnosno van naselja), tako i ukupno. 
Objedinjavanje je moguće i za cijelu grupu motorizovanih dvotočkaša, praktično sabiranjem uzoraka za mopede i motocikle, dobiće se uzorak, koji se odnosi na cjelokupnu populaciju motorizovanih dvotočkaša.

Neophodno je napomenuti da ako istraživač na terenu iz nekog razloga ne uspije da registruje sve neophodne podatke vezane za pravilnu upotrebu zaštitnih kaciga, tada bi trebalo tog motorizovanog dvotočkaša odbaciti iz uzorka i pristupiti evidentiranju neophodnih podataka za prvog sljedećeg nailazećeg motorizovanog dvotočkaša.

Brojački obrazac za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja –zaštitne kacige za MOT i MOP

	Mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja

 - zaštitne kacige MOT i MOP-
	Broj obrasca
	

	
	Datum 
	

	
	Vrijeme:
	od:

do:
	

	Mjesto istraživanja
	a) naselje               b) van naselja
	Napomjena:

	Mjerno mesto 
	                                                        
	

	Istraživač 
	
	

	Kontrolor 
	
	


	r.b.
	MOT
	MOP
	r.b.
	MOT
	MOP
	r.b.
	MOT
	MOP

	1
	К
	К
	41
	К
	К
	81
	К
	К

	2
	К
	К
	42
	К
	К
	82
	К
	К

	3
	К
	К
	43
	К
	К
	83
	К
	К

	4
	К
	К
	44
	К
	К
	84
	К
	К

	5
	К
	К
	45
	К
	К
	85
	К
	К

	6
	К
	К
	46
	К
	К
	86
	К
	К

	7
	К
	К
	47
	К
	К
	87
	К
	К

	8
	К
	К
	48
	К
	К
	88
	К
	К

	9
	К
	К
	49
	К
	К
	89
	К
	К

	10
	К
	К
	50
	К
	К
	90
	К
	К

	11
	К
	К
	51
	К
	К
	91
	К
	К

	12
	К
	К
	52
	К
	К
	92
	К
	К

	13
	К
	К
	53
	К
	К
	93
	К
	К

	14
	К
	К
	54
	К
	К
	94
	К
	К

	15
	К
	К
	55
	К
	К
	95
	К
	К

	16
	К
	К
	56
	К
	К
	96
	К
	К

	17
	К
	К
	57
	К
	К
	97
	К
	К

	18
	К
	К
	58
	К
	К
	98
	К
	К

	19
	К
	К
	59
	К
	К
	99
	К
	К

	20
	К
	К
	60
	К
	К
	100
	К
	К

	21
	К
	К
	61
	К
	К
	101
	К
	К

	22
	К
	К
	62
	К
	К
	102
	К
	К

	23
	К
	К
	63
	К
	К
	103
	К
	К

	24
	К
	К
	64
	К
	К
	104
	К
	К

	25
	К
	К
	65
	К
	К
	105
	К
	К

	26
	К
	К
	66
	К
	К
	106
	К
	К

	27
	К
	К
	67
	К
	К
	107
	К
	К

	28
	К
	К
	68
	К
	К
	108
	К
	К

	29
	К
	К
	69
	К
	К
	109
	К
	К

	30
	К
	К
	70
	К
	К
	110
	К
	К

	31
	К
	К
	71
	К
	К
	111
	К
	К

	32
	К
	К
	72
	К
	К
	112
	К
	К

	33
	К
	К
	73
	К
	К
	113
	К
	К

	34
	К
	К
	74
	К
	К
	114
	К
	К

	35
	К
	К
	75
	К
	К
	115
	К
	К

	36
	К
	К
	76
	К
	К
	116
	К
	К

	37
	К
	К
	77
	К
	К
	117
	К
	К

	38
	К
	К
	78
	К
	К
	118
	К
	К

	39
	К
	К
	79
	К
	К
	119
	К
	К

	40
	К
	К
	80
	К
	К
	120
	К
	К


Uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca:

Uputstvo:

· Po dolasku na mjerno mjesto istraživač na terenu popunjava sljedeće podatke

· upisuje broj obrasca,

· upisuje datum sprovođenja istraživanja,

· upisuje započeto vrijeme istraživanja,

· upisuje mjesto istraživanja (da li se mjesto istraživanja nalazi u naselju, van naselja),

· upisuje tačnu lokaciju mjernog mjesta (ulica i broj, kilometar stub, GPS koordinate i sl.),

· upisuje ime i prezime istraživača i

· upisuje napomene ukoliko iste postoje (vremenske i meteorološke prilike, ometanje istraživanja i sl.).

· Nakon unijetih osnovnih podataka na brojačkom obrascu istraživač na terenu otpočinje brojanje. Kada istraživač po principu ''slučajnog uzorka'' izabere mopedistu, odnosno motociklistu za koje će evidentirati upotrebu/neupotrebu zaštitnih kaciga, uočava sve neophodne podatke i bilježi ih u brojački obrazac po sljedećem principu:

· uočeni mopedista, odnosno motociklista, koji ne upotrebljava zaštitnu kacigu u brojačkom obrascu registruje se zaokruživanjem slova ''K'', a mopedista, odnosno motociklista, koji pravilno upotrebljava zaštitnu kacigu registruje se precrtavanjem slova ''K'' kosom linijom. 

· Po popunjavanju brojačkog obrasca istraživač potpisuje brojački obrazac na predviđenom mjestu za potpis istraživača, upisuje vrijeme završenog popunjavanja brojačkog obrasca i navodi napomene, koje su značajne za okolnosti koje su se dogodile za vrijeme popunjavanja tog brojačkog obrasca.

· Nakon kompletiranja popunjavanja brojačkog obrasca istraživač odlaže brojački obrazac u unaprijed pripremljenu fasciklu, namijenjenu za to mjerno mjesto.

· Istraživač uzima sljedeći brojački obrazac iz fascikle i ponavlja gore navedenu proceduru sve do ispunjavanja minimalno potrebnog uzorka.

· Po završenom brojanju na mjernom mjestu kontrolor zajedno sa istraživačem provjerava brojačke obrasce i iste potpisuje.

Posebne napomene:

· Istraživač na terenu mora posebno voditi računa o svojoj i bezbjednosti ostalih učesnika u saobraćaju i svojim ponašanjem ne uticati na rezultate merenja

· Brojanje na mjernom mjestu se sprovodi sve dok se ne popuni minimalno zahtjevani uzorak za to mjerno mjesto, odnosno dok se ne popuni:

· najmanje 30 (20)  mopedista i

· najmanje 30 (20)  motociklista.

· U slučaju bilo kakvih nepredviđenih okolnosti (npr. saobraćajna nezgoda na mjernom mjestu, prisustvo policije na mjernom mjestu i sl.) istraživač mora prekinuti brojanje i nastaviti u vrijeme kada te nepredviđene okolnosti budu otklonjene.

· Istraživač sa sobom mora nositi potvrdu o istraživanju.

3.4. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA KOJI SE ODNOSE NA ALKOHOL 

Kao osnovni indikator bezbjednosti saobraćaja, koji se odnosi na alkohol, predložen je % vozača u saobraćajnom toku, koji nisu pod uticajem alkohola. Ovakav način mjerenja indikatora bezbjednosti saobraćaja bi se mogao prikupljati uz podršku saobraćajne policije, koja bi bila opremljena uređajima za alkotestiranje. Prilikom terenskog istraživanja, neophodno je sprovoditi tzv. ''slučajne provere'', a nikako tzv. ''ciljane provere''. 
Slučajne provere podrazumevaju da se provere, odnosno mjerenja sprovode na slučajno odabranom mjestu u slučajno odabrano vrijeme (znači bilo gdje i bilo kada), dok su ciljane provere, po pravilu unapred planirane da se sprovedu na mjestima gdje se očekuje veći obim vozača, koji su pod uticajem alkohola (npr. u blizini restorana, noćnih klubova i sl., i to po pravilu noću).

Dodatni indikator bezbjednosti saobraćaja uzima u obzir smrtnost stradanja u saobraćajnim nezgodama u kojima je bar jedan od učesnika nezgode bio pod uticajem alkohola.  Naime, očekuje se da će većina zemalja evidentirati ovaj podataka i da će se time olakšati međunarodno poređenje. Međutim, problem koji se javlja je sam način testiranja koji se razlikuje od zemlje do zemlje, zatim problem u nemogućnosti testiranja (npr. učesnik nezgode je u nesvesti i sl.), a dodatni problem predstavlja i zakonski dozvoljena granica alkohola u krvi. 
U pojedinim zemljama ta granica je 0‰, dok je drugim zemljama 0,3‰, odnosno 0,5‰ ili 0,8‰, pa se ne može adekvatno izvršiti poređenje među zemljama. Zbog toga je izuzetno važno da se osim ove vrednosti indikatora bezbjednosti saobraćaja u vezi alkohola dodatno prikaže i dozvoljena granica alkohola u krvi.   

3.4.1. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA ZA ALKOHOL U SAOBRAĆAJNOM TOKU

Istraživanja na terenu, koja se sprovode uz podršku saobraćajne policije mogu prouzrokovati kompenzaciju ponašanja vozača, ali i drugih učesnika u saobraćaju. Drugim rečima, učesnici u saobraćaju obaveštavajući druge učesnike u saobraćaju o prisustvu saobraćajne policije na putu, često mjenjaju svoje ponašanje i prilagođavaju ga ponašanju u skladu sa propisima. 
Ako se kontrole učesnika u saobraćaju na prisustvo alkohola u organizmu od strane saobraćajne policije vrše u dužem vremenskom periodu, npr. jedan dan ili dva dana, onda će i vozači biti ''upoznati'' sa tim i to bi moglo uticati na rezultate istraživanja. Imajući prethodno navedeno u vidu, kontrole i mjerenje indikatora u vezi alkohola je potrebno sprovoditi u kraćim vremenskim intervalima, sa jedne strane, ali sa druge strane, na takav način da se omogući dovoljan uzorak alkotestiranih vozača. 

U cilju smanjenja troškova istraživanja, potrebno je izvršiti istraživanje koje bi obuhvatilo alkotestiranje onolikog broja vozača, koji bi odgovarao minimalno potrebnom uzorku, koji bi zadovoljio statistički opravdan uzorak. 
Testiranje, odnosno istraživanje bi trebalo sprovesti u dve faze, gdje bi prva faza podrazumijevala tzv. ''pasivno testiranje'', koje ima zadatak da odgovarajućim aparatima (uređajima) utvrdi uopšte postojanje alkohola u organizmu, u konkretnom slučaju testiranje daha na prisustvo alkohola, a druga faza bi podrazumevala dodatno testiranje tzv. ''aktivno testiranje'' takođe odgovarajućim aparatima (uređajima) onih vozače za koje se pasivnim merenjem utvrdi postojanje alkohola u organizmu. 

Mjerenje indikatora u vezi alkohola treba najmanje jedanput godišnje sprovoditi: 

· u proleće (april ili maj) ili
· u jesen (septembar i oktobar).

Zatim:

· radnim danom (utorak, sreda ili četvrtak) i 

· vikendom (subota ili nedelja).

I to:

· u dnevnim uslovima saobraćaja, u periodu od 9:30 do 15:30 i

· u noćnim uslovima saobraćaja, u periodu od 22:00 do 6:00. 

Mjerenja treba sprovoditi:

· u naselju i

· van naselja.

Dodatne uslove koje treba da ispuni terensko istraživanje u vezi alkohola u svakoj od opština su sljedeći:

· odabir mjernih mjesta mora biti slučajan (mjerno mjesto se ne smije nalaziti u blizini mjesta gdje se očekuje povećan obim alkoholisanih vozača, odnosno ne smije se nalaziti u blizini restorana, noćnih klubova, barova i sl.),

· mjerenja vršiti na po 1 mjernom mjestu na putu u naselju i van naselja po opštini,

· mjerenja vršiti u oba smjera na mjernom mjestu,

· za mjerno mjesto izvršiti mjerenja u trajanju od 15 minuta, a ako uzorak u tom periodu bude manji od 50 alkotestiranih vozača, produžiti period istraživanja do ispunjenja minimalnog uzorka od 50 alkotestiranih vozača, 

· merenja sprovoditi po principu ''ljevka'', koji podrazumijeva da se na mjernom mjestu organizuje i planira takav način istraživanja, tako da svi vozači koji prođu mjerno mjesto u vrijeme istraživanja budu alkotestirani.   

Istraživanje treba sprovesti na sljedeći način: na odabranom mjernom mjestu u naselju potrebno je sprovesti istraživanje u trajanju od 15 minuta, odnosno do ispunjenja minimalnog uzorka (50 alkotestiranih vozača), a nakon toga na mjernom mjestu van naselja sprovesti istraživanje u trajanju od 15 minuta, odnosno do ispunjenja minimalnog uzorka (50 alkotestiranih vozača). Ovakav način mjerenja bi se ponovio tri puta uzastopno za odabrani radni rad i dan vikenda i u dnevnim i u noćnim uslovima. 
Na prethodno navedeni način mjerenja u jednoj radnoj smjeni bio bi prikupljen odgovarajući uzorak, koji bi obezbijedio normalnost raspodijele uzorka u svakoj od opština, pa se rezultati mjerenja mogu međusobno porediti među opštinama, ali i sprovesti objedinjavanje indikatora svake od opština za teritoriju Crne Gore. Praktično, nakon sprovođenja mjerenja ukupan minimalni uzorak po mjernom mjestu iznosio bi 150 mjerenja na jednom mjernom mjestu u dnevnim uslovima saobraćaja, odnosno 150 mjerenja na jednom mjernom mjestu u noćnim uslovima saobraćaja i to se odnosi kako za radni dan, tako i za vikend. 
Ukupan minimalan uzorak na jednom mjernom mjestu na putu u naselju, odnosno van naselja bi, imajući u vidu dnevna, noćna i mjerenja radnim danom i vikendom iznosio minimum 600 merenja, odnosno za jednu opštinu, ako se zajedno uzmu u obzir putevi u naselju i van naselja minimum 1200 mjerenja. 
Brojački obrazac za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja – alkohol u saobraćajnom toku

	Mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja

 - alkohol u saobraćajnom toku-
	Broj obrasca
	

	
	Datum 
	

	
	Vrijeme:
	od:

do:
	

	Mjesto istraživanja
	a) naselje               b) van naselja
	Napomjena:

	Mjerno mesto / doba dana
	                                 /                       
	

	Istraživač 
	
	

	Kontrolor 
	
	


	r.b.
	ALK ‰
	r.b.
	ALK ‰
	r.b.
	ALK ‰
	r.b.
	ALK ‰

	1
	
	41
	
	81
	
	121
	

	2
	
	42
	
	82
	
	122
	

	3
	
	43
	
	83
	
	123
	

	4
	
	44
	
	84
	
	124
	

	5
	
	45
	
	85
	
	125
	

	6
	
	46
	
	86
	
	126
	

	7
	
	47
	
	87
	
	127
	

	8
	
	48
	
	88
	
	128
	

	9
	
	49
	
	89
	
	129
	

	10
	
	50
	
	90
	
	130
	

	11
	
	51
	
	91
	
	131
	

	12
	
	52
	
	92
	
	132
	

	13
	
	53
	
	93
	
	133
	

	14
	
	54
	
	94
	
	134
	

	15
	
	55
	
	95
	
	135
	

	16
	
	56
	
	96
	
	136
	

	17
	
	57
	
	97
	
	137
	

	18
	
	58
	
	98
	
	138
	

	19
	
	59
	
	99
	
	139
	

	20
	
	60
	
	100
	
	140
	

	21
	
	61
	
	101
	
	141
	

	22
	
	62
	
	102
	
	142
	

	23
	
	63
	
	103
	
	143
	

	24
	
	64
	
	104
	
	144
	

	25
	
	65
	
	105
	
	145
	

	26
	
	66
	
	106
	
	146
	

	27
	
	67
	
	107
	
	147
	

	28
	
	68
	
	108
	
	148
	

	29
	
	69
	
	109
	
	149
	

	30
	
	70
	
	110
	
	150
	

	31
	
	71
	
	111
	
	151
	

	32
	
	72
	
	112
	
	152
	

	33
	
	73
	
	113
	
	153
	

	34
	
	74
	
	114
	
	154
	

	35
	
	75
	
	115
	
	155
	

	36
	
	76
	
	116
	
	156
	

	37
	
	77
	
	117
	
	157
	

	38
	
	78
	
	118
	
	158
	

	39
	
	79
	
	119
	
	159
	

	40
	
	80
	
	120
	
	160
	


Uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca:

Uputstvo:

· Po dolasku na mjerno mjesto istraživač na terenu popunjava sljedeće podatke

· upisuje broj obrasca,

· upisuje datum sprovođenja istraživanja,

· upisuje započeto vrijeme istraživanja,

· upisuje mjesto istraživanja (da li se mjesto istraživanja nalazi u naselju, van naselja),

· upisuje tačnu lokaciju mjernog mjesta (ulica i broj, kilometar stub, GPS koordinate i sl.),

· upisuje ime i prezime istraživača i

· upisuje napomene ukoliko iste postoje (vremenske i meteorološke prilike, ometanje istraživanja i sl.).

· Nakon unijetih osnovnih podataka na brojačkom obrascu istraživač na terenu otpočinje brojanje. 

· Kada saobraćajna policija postavi tzv. ’’ljevak’’, pristupa se pasivnom testiranju svakog vozača koji naiđe na ’’ljevak’’.

· Registrovani pozitivni vozač na pasivnom testiranju se izdvaja iz kolone i upućuje na tzv. ’’aktivno testiranje’’ kako bi se adekvatnim mjernim uređajem utvrdila precizna vrijednost alkohola u organizmu. Očitana vrijednost na uređaju za aktivno mjerenje se upisuje u brojački obrazac. Očitana vrijednost može biti 0 ili veća. 

· Registrovani negativni vozač na pasivnom testiranju se u brojačkom obrascu evidentira kao ’’NE’’.

· Po popunjavanju brojačkog obrasca istraživač potpisuje brojački obrazac na predviđenom mjestu za potpis istraživača, upisuje vrijeme završenog popunjavanja brojačkog obrasca i navodi napomene, koje su značajne za okolnosti koje su se dogodile za vrijeme popunjavanja tog brojačkog obrasca.

· Nakon kompletiranja popunjavanja brojačkog obrasca istraživač odlaže brojački obrazac u unapred pripremljenu fasciklu, namjenjenu za to mjerno mjesto.

· Istraživač uzima sljedeći brojački obrazac iz fascikle i ponavlja gore navedenu proceduru sve do ispunjavanja minimalno potrebnog uzorka.

· Po završenom brojanju na mjernom mjestu kontrolor zajedno sa istraživačem provjerava brojačke obrasce i iste potpisuje.

Posebne napomene:

· Istraživač na terenu mora posebno voditi računa o svojoj i bezbjednosti ostalih učesnika u saobraćaju i svojim ponašanjem ne uticati na rezultate merenja

· Brojanje na mjernom mjestu se sprovodi sve dok se ne popuni minimalno zahtjevani uzorak za to mjerno mjesto, odnosno dok se ne popuni:

· najmanje 50 vozača u jednom mjerenju na jednom mjernom mjestu

· U slučaju bilo kakvih nepredviđenih okolnosti (npr. saobraćajna nezgoda na mjernom mjestu i sl.) istraživač mora prekinuti brojanje i nastaviti u vrijeme kada te nepredviđene okolnosti budu otklonjene.

· Istraživač sa sobom mora nositi potvrdu o istraživanju.

3.4.2. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA ZA ALKOHOL U NEZGODAMA

Podatak o alkoholisanosti vozača i drugih učesnika nezgode, u kojima je bilo smrtno stradalih lica, odnosno povrijeđenih lica, moguće je prikupljati iz odgovarajućih izvora podataka (npr. baze podataka Ministarstva unutrašnjih poslova). 
Naime, podaci o alkoholisanosti učesnika nezgode, u kojima je bilo smrtno stradalih lica, odnosno povrijeđenih lica, po pravilu, bi trebalo da se nalaze u bazi podataka Ministarstva unutrašnjih poslova, jer je obavezno alkotestiranje svih učesnika nezgode (bilo testiranjem daha ili krvi). Sagledavajući prethodno navedeno, indikator bezbjednosti saobraćaja u vezi alkohola, koji se prikuplja na osnovu baza podataka, odnosno na osnovu zastupljenosti saobraćajnih nezgoda sa alkoholisanim učesnicima nezgoda sa smrtnim posledicama, odnosno sa povriđenim licima u ukupnom broju saobraćajnih nezgoda sa smrtnim posledicama treba prikupljati iz odgovarajuće baze podataka Ministarstva unutrašnjih poslova. 
Kako je neophodno utvrditi učestalost saobraćajnih nezgoda u kojima je bar jedan od učesnika nezgode bio pod uticajem alkohola u ukupnom broju saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima, odnosno sa povrijeđenim licima, to je dovoljno evidentirati samo da li je ili nije bilo koji učesnik nezgode bio pod uticajem alkohola. Potrebno je naglasiti da ako je bilo koji učesnik nezgode testiran i bio pozitivan (ovde se ne razmatra da li taj učesnik i kriv za saobraćajnu nezgodu), tada se ta nezgoda smatra nezgodom u kojoj je makar jedan od učesnika nezgode bio pod uticajem alkohola.   

Za svaku opštinu, ovi indikatori bezbjednosti saobraćaja u vezi alkohola će predstavljati odnos broja saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima, odnosno broja saobraćajnih nezgoda sa povrijeđenim licma, u kojima je bar jedan od učesnika nezgode bio pod uticajem alkohola i ukupnog broja saobraćajnih nezgoda sa poginulim licima, odnosno povrijeđenim licima. S obzirom da su u ovom slučaju uzeti u obzir svi slučajevi, odnosno kompletna populacija za određenu opštinu ispunjen je osnovni uslov da se ove vrednosti mogu sabrati za cijelu nacionalnu teritoriju i tako objediniti podatak za Crnu Goru. 
I u ovom slučaju, kao i kada se mjeri indikator na osnovu podataka o alkoholisanim vozačima u saobraćajnom toku, ako je moguće, odnosno ako postoje podaci, indikatore bezbjednosti saobraćaja u vezi alkohola, dobijene prikupljanjem na osnovu baze podataka Ministarstva unutrašnjih poslova, treba razvrstati u okviru svake od opština na:

· put van naselja i 

· put u naselju.

Podaci u vezi indikatora bezbjednosti saobraćaja u vezi alkohola, koji se dobija na osnovu zastupljenosti saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima, odnosno sa povrijeđenim licima, u kojima je bar jedan od učesnika bio pod uticajem alkohola u odnosu na ukupan broj saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima, odnosno povrijeđnim licima, je neophodno prikupljati najmanje jedanput godišnje i podaci bi se odnosili za celu prethodnu kalendarsku godinu.

S obzirom da se kod ovog indikatora bezbjednosti saobraćaja ne sprovodi terensko istraživanje, već se podaci preuzimaju i provjeravaju iz dostupnih baza podataka Ministarstva unutrašnjih poslova, nije neophodno posjedovati brojački obrazac niti uputstvo za korišćenje istog već se na osnovu prethodno navedenog vrši prikupljanje i obrada podataka za indikatore bezbjednosti saobraćaja ’’% saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima u kojima je bar jedan od učesnika u saobraćaju bio pod uticajem alkohola u odnosu na ukupan broj saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima’’ i ’’% saobraćajnih nezgoda sa povrijeđenim licima u kojima je bar jedan od učesnika u saobraćaju bio pod uticajem alkohola u odnosu na ukupan broj saobraćajnih nezgoda sa smrtno stradalim licima’’.
3.5. MJERENJE INDIKATORA BEZBjEDNOSTI SAOBRAĆAJA KOJI SE ODNOSE OMETANJE PAŽNJE
Upotreba mobilnih telefona u vožnji u značajnoj mjeri utiče na bezbjednost saobraćaja, jer osim što vozača ometa u psihičkom smislu (odvlači mu pažnju), ometa ga i u fizičkom smislu (ruke su mu zauzete). Upravo zbog prethodno navedenog neophodno je pratiti indikatore bezbjednosti saobraćaja, koji se odnose na upotrebu mobilnih telefona od strane vozača iz Tabele 1.

Ovde je neophodno naglasiti da je neophodno evidentirati samo upotrebu mobilnih telefona ukoliko se mobilni telefon upotrebljava korišćenje ruku. Mjerenje upotrebe mobilnih telefona u smislu terenskog istraživanja ne zahteva mnogo angažovanja (neophodno je registrovati samo upotrebu/neupotrebu mobilnih telefona od strane vozača, kao i kategoriju vozila). Upravo zbog prethodno navedenog terensko istraživanje upotrebe mobilnih telefona bi mogli da se sprovodi zajedno sa nekim drugim terenskim istraživanjem, npr. zajedno sa mjerenjem upotrebe sigurnosnih pojaseva, čime bi se istovremeno moglo mjeriti više indikatora.

Upotrebu mobilnih telefona bi trebalo mjeriti tako da se osim ukupnog indikatora za posmatranu opštinu može definisati indikator bezbjednosti saobraćaja i za pojedine kategorije vozila i u zavisnosti od toga da li se radi o putevima u naselju ili van naselja.

Dakle, imajući prethodno u vidu, mjerenje indikatora o upotrebi mobilnih telefona se sprovodi na:

· putu van naselja i

· na putu u naselju.

Prilikom mjerenja, upotrebu mobilnih telefona treba razdvajati na sljedeće kategorije vozila:

· putnički automobili, dostavna vozila i laka teretna vozila (do 3,5t),

· teška teretna vozila (preko 3,5 t) i

· autobusi

Preporuka je da ova mjerenja treba sprovoditi najmanje jedanput godišnje i to u:

· proljeće (april ili maj) ili
· jesen (septembar ili oktobar).

Merenja treba vršiti radnim danima i to:

· utorkom,

· sredom ili

· četvrtkom.

U toku dana, mjerenja vršiti samo u dnevnim uslovima saobraćaja: 

· od 8:00 do 12:00 ili 

· od 13:00 do 18:00. 

Mjerenja obavljaju u periodima kada su dobri vremenski i meteorološki uslovi.

Za naselje i van naselju u svakoj opštini neophodno je sprovesti terensko istraživanje na po jednom mjernom mjestu. 

Veličina uzorka treba da bude takva da zadovolji statistički adekvatan uzorak, odnosno drugim rječima, treba da bude najmanje 600 opaženih vozača po jednom mjernom mjestu, što se poklapa i sa uzorkom za sigurnosne pojaseve ukoliko bi se jednovrijemeno sprovodilo mjerenje.
Brojački obrazac za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja – mobilni telefon u vožnji

	Mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja

 - upotreba mobilnog telefona u vožnji -
	Broj obrasca
	

	
	Datum 
	

	
	Vrijeme:
	od:

do:
	

	Mjesto istraživanja
	a) naselje               b) van naselja
	Napomjena:

	Mjerno mesto 
	                                                        
	

	Istraživač 
	
	

	Kontrolor 
	
	


	r.b.
	PA
	TV
	BUS
	r.b.
	PA
	TV
	BUS
	r.b.
	PA
	TV
	BUS

	1
	М
	М
	М
	41
	М
	М
	М
	81
	М
	М
	М

	2
	М
	М
	М
	42
	М
	М
	М
	82
	М
	М
	М

	3
	М
	М
	М
	43
	М
	М
	М
	83
	М
	М
	М

	4
	М
	М
	М
	44
	М
	М
	М
	84
	М
	М
	М

	5
	М
	М
	М
	45
	М
	М
	М
	85
	М
	М
	М

	6
	М
	М
	М
	46
	М
	М
	М
	86
	М
	М
	М

	7
	М
	М
	М
	47
	М
	М
	М
	87
	М
	М
	М

	8
	М
	М
	М
	48
	М
	М
	М
	88
	М
	М
	М

	9
	М
	М
	М
	49
	М
	М
	М
	89
	М
	М
	М

	10
	М
	М
	М
	50
	М
	М
	М
	90
	М
	М
	М

	11
	М
	М
	М
	51
	М
	М
	М
	91
	М
	М
	М

	12
	М
	М
	М
	52
	М
	М
	М
	92
	М
	М
	М

	13
	М
	М
	М
	53
	М
	М
	М
	93
	М
	М
	М

	14
	М
	М
	М
	54
	М
	М
	М
	94
	М
	М
	М

	15
	М
	М
	М
	55
	М
	М
	М
	95
	М
	М
	М

	16
	М
	М
	М
	56
	М
	М
	М
	96
	М
	М
	М

	17
	М
	М
	М
	57
	М
	М
	М
	97
	М
	М
	М

	18
	М
	М
	М
	58
	М
	М
	М
	98
	М
	М
	М

	19
	М
	М
	М
	59
	М
	М
	М
	99
	М
	М
	М

	20
	М
	М
	М
	60
	М
	М
	М
	100
	М
	М
	М

	21
	М
	М
	М
	61
	М
	М
	М
	101
	М
	М
	М

	22
	М
	М
	М
	62
	М
	М
	М
	102
	М
	М
	М

	23
	М
	М
	М
	63
	М
	М
	М
	103
	М
	М
	М

	24
	М
	М
	М
	64
	М
	М
	М
	104
	М
	М
	М

	25
	М
	М
	М
	65
	М
	М
	М
	105
	М
	М
	М

	26
	М
	М
	М
	66
	М
	М
	М
	106
	М
	М
	М

	27
	М
	М
	М
	67
	М
	М
	М
	107
	М
	М
	М

	28
	М
	М
	М
	68
	М
	М
	М
	108
	М
	М
	М

	29
	М
	М
	М
	69
	М
	М
	М
	109
	М
	М
	М

	30
	М
	М
	М
	70
	М
	М
	М
	110
	М
	М
	М

	31
	М
	М
	М
	71
	М
	М
	М
	111
	М
	М
	М

	32
	М
	М
	М
	72
	М
	М
	М
	112
	М
	М
	М

	33
	М
	М
	М
	73
	М
	М
	М
	113
	М
	М
	М

	34
	М
	М
	М
	74
	М
	М
	М
	114
	М
	М
	М

	35
	М
	М
	М
	75
	М
	М
	М
	115
	М
	М
	М

	36
	М
	М
	М
	76
	М
	М
	М
	116
	М
	М
	М

	37
	М
	М
	М
	77
	М
	М
	М
	117
	М
	М
	М

	38
	М
	М
	М
	78
	М
	М
	М
	118
	М
	М
	М

	39
	М
	М
	М
	79
	М
	М
	М
	119
	М
	М
	М

	40
	М
	М
	М
	80
	М
	М
	М
	120
	М
	М
	М


Uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca:

Uputstvo:

· Po dolasku na mjerno mjesto istraživač na terenu popunjava sljedeće podatke

· upisuje broj obrasca,

· upisuje datum sprovođenja istraživanja,

· upisuje započeto vrijeme istraživanja,

· upisuje mjesto istraživanja (da li se mjesto istraživanja nalazi u naselju ili van naselja),

· upisuje tačnu lokaciju mjernog mjesta (ulica i broj, kilometar stub, GPS koordinate i sl.),

· upisuje ime i prezime istraživača i

· upisuje napomene ukoliko iste postoje (vremenske i meteorološke prilike, ometanje istraživanja i sl.).

· Nakon unijetih osnovnih podataka na brojačkom obrascu istraživač na terenu otpočinje brojanje. Kada istraživač po principu ''slučajnog uzorka'' izabere vozilo za koje će evidentirati upotrebu/neupotrebu mobilnog telefona od strane vozača, uočava sve neophodne podatke i bilježi ih u brojački obrazac po sljedećem principu:

· uočeno vozilo se razvrstava na kategorije vozila (putnički automobil i dostavna vozila, odnosno laka teretna vozila do 3,5t, odnosno PA; teška teretna vozila, odnosno kamioni preko 3,5t, odnosno TV; autobusi, odnosno BUS) i upotreba mobilnog telefona se u brojačkom obrascu registruje precrtavanjem slova ''M'' kosom linijom, a neupotreba se registruje zaokruživanjem slova ''M''. 

· Po popunjavanju brojačkog obrasca istraživač potpisuje brojački obrazac na predviđenom mjestu za potpis istraživača, upisuje vrijeme završenog popunjavanja brojačkog obrasca i navodi napomene, koje su značajne za okolnosti koje su se dogodile za vrijeme popunjavanja tog brojačkog obrasca.

· Nakon kompletiranja popunjavanja brojačkog obrasca istraživač odlaže brojački obrazac u unaprijed pripremljenu fasciklu, namijenjenu za to mjerno mjesto.

· Istraživač uzima sljedeći brojački obrazac iz fascikle i ponavlja gore navedenu proceduru sve do ispunjavanja minimalno potrebnog uzorka.

· Po završenom brojanju na mjernom mjestu kontrolor zajedno sa istraživačem provjerava brojačke obrasce i iste potpisuje.

Posebne napomene:

· Istraživač na terenu mora posebno voditi računa o svojoj i bezbjednosti ostalih učesnika u saobraćaju i svojim ponašanjem ne uticati na rezultate mjerenja

· Brojanje na mjernom mjestu se sprovodi sve dok se ne popuni minimalno zahtjevani uzorak za to mjerno mjesto, odnosno dok se ne popuni:

· po najmanje 500 vozača PA
· po najmanje 50 (30) vozača TV i BUS.

· U slučaju bilo kakvih nepredviđenih okolnosti (npr. saobraćajna nezgoda na mjernom mjestu, prisustvo policije na mjernom mjestu i sl.) istraživač mora prekinuti brojanje i nastaviti u vrijeme kada te nepredviđene okolnosti budu otklonjene.

· Istraživač sa sobom mora nositi potvrdu o istraživanju.

3.6. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA KOJI SE ODNOSE NA PJEŠAKE
Sa obzirom da su ranjivi učesnici u saobraćaju, a posebno pješaci učesnici u preko 25% saobraćajnih nezgoda u EU sa poginulim licima, a taj broj u Crnoj Gori je i veći, preko 30%, , to se ponašanje pješaka u saobraćaju mora posebno pratiti i analizirati putem indikatora bezbjednosti saobraćaja. U tu svrhu, za Crnu Goru, mogu se koristiti indikatori performansi bezbjednosti saobraćaja, koji su prikazani u Tabeli 1.
Sa obzirom na to da su pješaci najviše ugroženi u naseljenim mjestima, odnosno u naseljima mjerenje indikatora performansi bezbjednosti saobraćaja, koji se odnose na pješake treba sprovesti samo na saobraćajnicama u naselju.

Mjerenja ovih indikatora performansi bezbjednosti saobraćaja treba sprovoditi u:

· proleće (april ili maj) ili
· jesen (septembar ili oktobar).

Mjerenja treba vršiti radnim danima, koji su merodavni, i to:

· utorkom,

· sredom ili

· četvrtkom.

Po pitanju perioda u toku dana, merenja se vrše samo u dnevnim uslovima saobraćaja, a treba ih sprovesti u mjerodavnim periodima u toku dana, odnosno: 

· od 8:00 do 12:00 ili 

· od 13:00 do 18:00.

Mjerenja treba vršiti u danima bez padavina (kiša, snijeg, grad i sl.), odnosno u danima kada vladaju dobri meteorološki uslovi (bez oluje, jakog vetra i sl.).

Mjerna mjesta treba odabrati tako da je protok pješaka na pješačkom prelazu najmanje 300 pješaka na sat, a broj vozila na istom pješačkom prelazu najviše 600 vozila na sat, čime bi se obezbijedilo da ne postoje zagušenja raskrsnica u vrijeme mjerenja.

Dužina pješačkog prelaza, odnosno širina kolovoza ne smije biti veća od 7 m.

Širina pješačkog prelaza mora biti najmanje 4 m.

3.6.1. % PJEŠAKA KOJI PRELAZE SEMAFORISAN PJEŠAČKI PRELAZ NA CRVENO SVjETLO

Indikator bezbjednosti saobraćaja ''% pješaka koji prelaze semaforisan pješački prelaz na „crveno svjetlo“'' predstavlja odnos broja pješaka koji su prešli semaforisan pješački prelaz na crveno svjetlo i ukupnog broja pješaka koji su prešli taj isti semaforisani pješački prelaz. 

Prilikom mjerenja ovog indikatora bezbjednosti saobraćaja kao prekršioci evidentiraju se samo oni pješaci koji su započeli prelazak preko semaforisanog pješačkog prelaza na crveno svjetlo semafora. Za sve ostale kombinacije smatraće se da su pješaci propisno prešli preko prelaza. Naime, moguće su situacije da pješak započne prelazak na svoje zeleno svjetlo i da tokom prelaska preko pješačkog prelaza svjetlo na semaforu bude promenjeno. U tim situacijama smatraće se da je pješak propisno prešao preko semaforisanog pješačkog prelaza.

Merenja je neophodno vršiti na onim semaforisanim pješačkim prelazima, koji nisu opremljeni displejom za očitavanje vremena do promjene svjetla za pješake. Samim tim, a imajući u vidu da trenutno u Crnoj Gori ne postoji značajan broj ovakvih semaforisanih pješačkih prelaza i da je neophodno utvrditi indikator performansi bezbjednosti saobraćaja, koji će ukazati na ključne probleme u ponašanju pješaka, to se kod odabira semaforisanih pješačkih prelaza neće birati semaforisani pješački prelazi, koji su opremljeni displejom za očitavanje vrijemena.

U okviru svake opštine sprovesti istraživanje na po dva mjerna mjesta u naselju, a mjerna mjesta predstavljaju semaforisane raskrsnice, odnosno semaforisane pješačke prelaze. Ukoliko opština ne poseduje semafore ili poseduje manje od jednog semafora za pješake, tada ne sprovoditi ova mjerenja, odnosno sprovoditi mjerenja na tom jednom semaforisanom pješačkom prelazu.   

Ukupan uzorak za oba mjerna mjesta u okviru opštine mora biti najmanje 500 prolazaka.

Indikator bezbjednosti saobraćaja za prolaske pješaka na crveno svetlo u okviru Crne Gore će se sprovesti prostim objedinjavanje rezultata mjerenja po opštinama.
3.6.2. % PJEŠAKA KOJI PROPISNO PRELAZE KOLOVOZ NA OBELEŽENOM PJEŠAČKOM PRELAZU
Indikator performansi bezbjednosti saobraćaja ''% pješaka koji propisno prelaze na obilježenom pješačkom prelazu'' predstavlja odnos broja pješaka koji su prešli kolovoz na obilježenom nesemaforisanom pješačkom prelazu u odnosu na ukupan broj pješaka koji je prešao kolovoz na tom mjestu. Van obilježenog pješačkog prelaza smatraće se sve situacije prelaska pješaka, ukoliko je prelazak pješaka bio takav da je pješak u bilo kom trenutku prilikom prelaska bio van pješačkog prelaza (to su najčešće situacije prelaska kolovoza od strane pješaka preko obilježenog pješačkog prelaza po dugačkim i kosim putanjama).
Neophodno je da se u okviru svake opštine istraživanje na po dva mjerna mjesta u naselju, a mjerna mjesta predstavljaju obeleženi pješački prelazi, koji nisu semaforisani, a posmatra se udaljenost od pješačkog prelaza do 200 m. 

Ukupan uzorak za oba mjerna mjesta mora biti najmanje 500 prelazaka kolovoza od strane pješaka.

Indikator bezbjednosti saobraćaja za prelaske pješaka na/van pješačkog prelaza u okviru Crne Gore će se izračunati kao prosti objedinjeni zbir po opštinama.
3.6.3. % PJEŠAKA KOJI KORISTE MOBILNI TELEFON PRILIKOM PRELASKA KOLOVOZA

Indikator bezbjednosti saobraćaja ''% pješaka kojima je upotrebom uređaja ometena pažnja, pri prelasku pješačkog prelaza'' predstavlja odnos broja pješaka koji pri prelasku preko pješačkog prelaza koriste mobilni telefon i ukupnog broja pješaka koji su na tom mjestu prešli kolovoz. 

Neophodno je da se u okviru svake posmatrane opštine sprovede istraživanje na po dva mjerna mjesta u naselju. Mjerna mjesta odabrati tako da je protok pješaka na pješačkom prelazu najmanje 300 pješaka na sat, a broj vozila na istom pješačkom prelazu najviše 600 vozila na sat.

Ukupan uzorak za oba mjerna mjesta mora biti najmanje 500 prelazaka kolovoza od strane pješaka.

Indikator bezbjednosti saobraćaja za prelaske pješaka koji koriste mobilni telefon za nacionalni nivo Crne Gore će se dobiti prostim objedinjavanje uzorka po opštinama.
Brojački obrazac za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja – pješaci na crveno svjetlo

	Mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja

 - prelazak pješaka na crveno svjetlo semafora -
	Broj obrasca
	

	
	Datum 
	

	
	Vrijeme:
	od:

do:
	

	Mjerno mesto 
	                                                        
	Napomjena:

	Istraživač 
	
	

	Kontrolor 
	
	


	r.b.
	pješaci

	1
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	2
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	3
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	4
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	5
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	6
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	7
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	8
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	9
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	10
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	11
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	12
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	13
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	14
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	15
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	16
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	17
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	18
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	19
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	20
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	21
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	22
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	23
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	24
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	25
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	26
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	27
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	28
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	29
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	30
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	31
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	32
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	33
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	34
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	35
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	36
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	37
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	38
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	39
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z

	40
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z
	C
	Z


Uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca:

Uputstvo:
· Po dolasku na mjerno mjesto istraživač na terenu popunjava sledeće podatke

· upisuje broj obrasca,

· upisuje datum sprovođenja istraživanja,

· upisuje započeto vrijeme istraživanja,

· upisuje naziv opštine i broj mjernog mjesta istraživanja,

· upisuje ime i prezime istraživača i 

· upisuje napomene ukoliko iste postoje (vremenske i meteorološke prilike, ometanje istraživanja i sl.).

· Nakon unijetih osnovnih podataka na brojačkom obrascu istraživač na terenu otpočinje brojanje. Istraživač bilježi pješake koji prelaze semaforisani pješački prelaz po sljedećem principu

· uočeni pješak se razvrstava na to da li je prešao pješački prelaz na crveno ili zeleno svjetlo semafora. U ovom slučaju svako započinjanje prelaska na crveno svjetlo će se smatrati nepropisnim i upisaće se u brojački obrazac da je pješak prešao na crveno, zaokruživanjem slova ''C''. Svi ostali prelasci pješaka (započeto na zeleno, a završeno na crveno ili zeleno) smatraće se ispravnim i upisaće se u brojački obrazac da je pješak prešao na zeleno, zaokruživanjem slova ''Z''. 

· Po popunjavanju brojačkog obrasca istraživač potpisuje brojački obrazac na predviđenom mjestu za potpis istraživača, upisuje vrijeme završenog popunjavanja brojačkog obrasca i eventualno navodi napomene, koje su značajne za okolnosti koje su se dogodile za vrijeme popunjavanja tog brojačkog obrasca. 

· Nakon kompletiranja popunjavanja brojačkog obrasca istraživač odlaže brojački obrazac u unaprijed pripremljenu fasciklu, namijenjenu za to mjerno mjesto. 

· Istraživač uzima sljedeći brojački obrazac iz fascikle i ponavlja gore navedenu proceduru sve do ispunjavanja minimalno potrebnog uzorka. 

· Po završenom brojanju na mjernom mjestu kontrolor zajedno sa istraživačem provjerava brojačke obrasce i iste potpisuje.

Posebne napomene:

· Istraživač na terenu mora posebno voditi računa o svojoj i bezbjednosti ostalih učesnika u saobraćaju i svojim ponašanjem ne uticati na rezultate merenja

· Brojanje na mjernom mjestu se sprovodi sve dok se ne popuni minimalno zahtjevani uzorak za to mjerno mjesto, odnosno dok se ne popuni najmanje 500 prelaza pješaka za oba mjerna mjesta.

· U slučaju bilo kakvih nepredviđenih okolnosti (npr. saobraćajna nezgoda na mjernom mjestu, prisustvo policije na mjernom mjestu i sl.) istraživač mora prekinuti brojanje i nastaviti u vrijeme kada te nepredviđene okolnosti budu otklonjene.

· Istraživač sa sobom mora nositi potvrdu o angažovanju za istraživanje.
Brojački obrazac za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja – pješaci na pješačkom prelazu i ometanje pažnje

	Mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja

 - prelazak pješaka na pješačkom prelazu i ometanje pažnje -
	Broj obrasca
	

	
	Datum 
	

	
	Vrijeme:
	od:

do:
	

	Mjerno mesto 
	                                                        
	Napomjena:

	Istraživač 
	
	

	Kontrolor 
	
	


	r.b.
	pješaci

	1
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	2
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	3
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	4
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	5
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	6
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	7
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	8
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	9
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	10
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	11
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	12
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	13
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	14
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	15
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	16
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	17
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	18
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	19
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	20
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	21
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	22
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	23
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	24
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	25
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	26
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	27
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	28
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	29
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	30
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	31
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	32
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	33
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	34
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	35
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	36
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	37
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	38
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	39
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE

	40
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE
	DA
	NE


Uputstvo za upotrebu brojačkog obrasca:

Uputstvo:

· Po dolasku na mjerno mjesto istraživač na terenu popunjava sljedeće podatke

· upisuje broj obrasca,

· upisuje datum sprovođenja istraživanja,

· upisuje započeto vrijeme istraživanja,

· upisuje naziv opštine i broj mjernog mjesta istraživanja,

· upisuje ime i prezime istraživača i 

· upisuje napomene ukoliko iste postoje (vremenske i meteorološke prilike, ometanje istraživanja i sl.).

· Nakon unijetih osnovnih podataka na brojačkom obrascu istraživač na terenu otpočinje brojanje. Istraživač bilježi pješake koji prelaze kolovoz na/van obilježenog pješačkog prelaza po sljedećem principu:

· uočeni pješak se razvrstava na to da li je prešao kolovoz na, odnosno van pješačkog prelaza, pri čemu se svaki prelazak pješaka van obilježenog pješačkog prelaza na udaljenosti do 100 m od pješačkog prelaza smatra nepropisnim, kao i ukoliko se pješak prilikom prelaska kolovoza na pješačkom prelazu na bilo kom dijtlu pješačkog prelaza nalazi van pješačkog prelaza. Prelazak na pješačkom prelazu se evidentira u brojačkom obrascu zaokruživanjem rečce ''DA'', a prelazak van pješačkog prelaza zaokruživanjem rečce ''NE''. 

· za uočenog pješaka koji je prešao na pješačkom prelazu, istraživač posmatra da li isti koristi mobilni telefon ili slušalice na oba uva. U slučaju da pješak prilikom prelaska kolovoza na obilježenom pješačkom prelazu koristi mobilni telefon ili slušalice na oba uva, istraživač će osim zaokruživanja rečce ''DA'' istu rečcu i precrtati kosom linijom.

· Po popunjavanju brojačkog obrasca istraživač potpisuje brojački obrazac na predviđenom mjestu za potpis istraživača, upisuje vrijeme završenog popunjavanja brojačkog obrasca i eventualno navodi napomene, koje su značajne za okolnosti koje su se dogodile za vrijeme popunjavanja tog brojačkog obrasca.

· Nakon kompletiranja popunjavanja brojačkog obrasca istraživač odlaže brojački obrazac u unapred pripremljenu fasciklu, namenjenu za to mjerno mjesto.

· Istraživač uzima sljedeći brojački obrazac iz fascikle i ponavlja gore navedenu proceduru sve do ispunjavanja minimalno potrebnog uzorka.

· Po završenom brojanju na mjernom mjestu kontrolor zajedno sa istraživačem provjerava brojačke obrasce i iste potpisuje.

Posebne napomene:

· Istraživač na terenu mora posebno voditi računa o svojoj i bezbejdnosti ostalih učesnika u saobraćaju i svojim ponašanjem ne uticati na rezultate mjerenja

· Brojanje na mjernom mjestu se sprovodi sve dok se ne popuni minimalno zahtjevani uzorak za to mjerno mjesto, odnosno dok se ne popuni najmanje 500 prelaza pješaka.

· U slučaju bilo kakvih nepredviđenih okolnosti (npr. saobraćajna nezgoda na mjernom mjestu, prisustvo policije na mjernom mjestu i sl.) istraživač mora prekinuti brojanje i nastaviti u vrijeme kada te nepredviđene okolnosti budu otklonjene.

· Istraživač sa sobom mora nositi potvrdu o angažovanju za istraživanje.
3.7. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA KOJI SE ODNOSE NA VOZILA

Najveći uticaj na stanje bezbjednosti saobraćaja, kada su vozila u pitanju imaju bezbjedonosne karakteristike vozila, zatim starost vozila i na kraju struktura voznog parka u nekoj opštini ili ako se to isto posmatra na nacionalni nivo. S tim u vezi, indikatori bezbjednosti saobraćaja, koji se odnose na vozila, prikazani u Tabeli 1 su sasvim dovoljni da se prate da bi se ovaj segment bezbjednosti saobraćaja ocjenio kako za svaku opštinu u Crnoj Gori, tako i za državu u celini.

Bezbjednosne karakteristike vozila predstavljaju mogućnost sprečavanja sudara, ali i zaštite u slučaju sudara, a to podrazumijeva način kako će se vozilo ponašati u sudaru i kako će vozilo u sudaru zaštititi vozača, putnike, ali i ostale učesnike u saobraćaju (npr. pješake). U tu svrhu najčešće korišćeni testovi, koji imaju mogućnost definisanja stepena zaštite su tzv. NCAP (New Car Assessment Program) testovi. Ovi testovi se sprovode nad novim vozilima, pa su u skladu sa tim u ovoj Metodologiji i definisani i ključni indikatori bezbjednosti saobraćaja, koji se odnose na bezbjedonosne karakteristike vozila, kao i njihov način mjerenja.

Izračunavanje indikatora bezbjednosti saobraćaja za bezbedonosne karakteristike vozila ’’% novih vozila čija ocena na EuroNCAP testu je veća od definisane’’ sprovodi se korišćenjem dostupnih baza podataka. Ovaj indikator se izračunava za putničke automobile. Naime, podatke o prvi put registrovanim novim motornim vozilima potrebno je preuzeti iz zvanične statistike koju poseduje Ministarstvo unutrašnjih poslova u pogledu registracija vozila. U nastavku, za svako novo vozilo prvi put registrovano u toj godini u Crnoj Gori se iz EuroNCAP baze podatka pronađe skor koji je dobio taj putnički automobil na testu. Konačno, da bi se dobila vrijednost ovog indikatora bezbjednosti saobraćaja neophodno je definisati donju granicu skora, npr. 3 zvezdice ili na primer 25 poena na EuroNCAP testu. Broj novih putničkih automobila prvi put registrovanih u toj godini koji ispunjavaju uslov da imaju više zvezdica ili poena na EuroNCAP testu od definisane granice, u odnosu na ukupan broj novih putničkih automobila u toj godini predstavlja vrijednost ovog indikatora, koji se može predstaviti kako za opštinu, tako i za cijelu Crnu Goru. Neophodno je napomenuti da u proračun ulaze sva vozila iz baze podataka. 
U nastavku, s obzirom da se vozni parkovi na nacionalnom i na opštinskom nivou stalno podmlađuju, to je imajući u vidu opremu aktivne i pasivne bezbjednosti koju poseduju mlađa vozila, očigledno da će mlađi vozni parkovi imati bolje performanse u pogledu bezbjednosti vozila, pa sama starost voznog parka može predstavljati prilično dobru procjenu stanja bezbjednosti vozila. Kao dokaz prethodno navedenom, WHO (2004) je pokazala da vozila stara preko 30 godina imaju deset puta veći rizik povređivanja u odnosu na nova vozila. Starost voznog parka sa jedne strane oslikava ekonomsku situaciju jedne zemlje, ali sa druge strane i prihvatanje novih tehnologija pasivne bezbjednosti od strane stanovništva, a novija vozila danas i u standardnoj opremi imaju veliki broj sistema aktivne i pasivne zaštite. 

Kada se posmatraju indikatori bezbjednosti saobraćaja koji se odnosi na starost voznog parka (prikazani u Tabeli 1) onda se on može posmatrati kroz prosječnu starost voznog parka i kroz procenat vozila koja su mlađa, odnosno starija od neke unaprijed definisane granice. Upravo zbog toga neophodno je mjeriti i pratiti indikatore bezbjednosti saobraćaja u vezi starosti voznog parka.
Kod mjerenja indikatora bezbjednosti saobraćaja koji se odnose na starost voznog parka, prikupljanje podataka u vezi indikatora bezbjednosti saobraćaja, koji se odnose na starost vozila, treba sprovesti korišćenjem zvaničnih dostupnih baza podataka. Baze podataka obuhvataju cjelokupnu populaciju, pa se za definisanje ovog indikatora dobijaju precizni podaci.

Od zvaničnih statističkih podataka moguće je koristiti podatke iz odgovarajuće baze podataka Ministarstva unutrašnjih poslova ili iz zvaničnih statističkih podataka Zavoda za statistiku.

Da bi se utvrdila prosječna starost voznog parka u posmatranoj opštini neophodno je iz zvaničnih baza podataka, prikupiti podatke o broju i starosti vozila, prema kategorijama vozila:

· putnički automobili i dostavna vozila,

· laka teretna vozila (do 3,5t)

· teška teretna vozila (preko 3,5t),

· autobusi,

· motocikli i

· mopedi.

Prosječna starost voznog parka za sva vozila u okviru opštine bi se izračunavala koristeći aritmetičku sredinu starosti svakog od vozila ponaosob. S obzirom da se podaci prikupljaju i prema kategorijama vozila, isti indikator se može za svaku od opština prikazati i po kategorijama vozila. Objedinjavanje ovog indikatora bezbjednosti saobraćaja za područje Crne Gore bi se sprovelo prostim objedinjavanjem podataka po opštinama.
Indikatori bezbjednosti saobraćaja ''% putničkih automobila mlađih od 6 godina'', odnosno 
''% putničkih automobila starijih od 10 godina'' za svaku od opština bi se koristeći prethodno prikupljene podatke za prosječnu starost voznog parka jednostavno utvrdio kao odnos broja putničkih automobila mlađih od 6, odnosno starijih od 10 godina i ukupnog broj putničkih automobila za tu opštinu. Prostim objedinjavanjem podataka za svaku od opština dobili bi se podaci za Crnu Goru.
Već je napomenuto da na ukupno stanje bezbjednosti saobraćaja utiče i struktura voznog parka, jer ako se u voznom parku neke područne jedinice nalazi npr. veći broj motocikala ili veći broj komercijalnih vozila, tada je rizik stradanja veći, jer nehomogenost voznog parka značajno utiče na bezbjednost saobraćaja. Veća nehomogenost voznog parka se reprezentuje kroz veću disperziju brzina, a samim tim veći je procenat preticanja, češćih ubrzavanja, usporavanja i drugih aktivnosti, koje umnogome utiču na stvaranje opasnih situacija u saobraćaju. 
Veliki uticaj na stanje bezbjednosti saobraćaja imaju i mase koje poseduju određene kategorije vozila, ali i opremljenost sistemima zaštite i to sve zajedno značajno utiče na stanje bezbjednosti saobraćaja. 
Shvatajući značaj strukture voznog parka treba pratiti i indikatore bezbjednosti saobraćaja, koji opisuju strukturu voznog parka, kroz učešće motorizovanih dvotočkaša, odnosno kroz učešće komercijalnih vozila u ukupnom voznom parku opštine, odnosno Crne Gore (Tabela 1).
Za merenje ova dva indikatora bezbjednosti saobraćaja neophodno koristiti zvanične statističke podatke (odgovarajuće baze podataka Ministarstva unutrašnjih poslova, odnosno Zavoda za statistiku).

Oba indikatora se jednostavno utvrđuju kao odnos broja motorizovanih dvotočkaša i ukupnog broja vozila u toj opštini, odnosno kao odnos broj komercijalnih vozila i ukupnog broja vozila u toj opštini. Kada se govori o komercijalnim vozilima, misli se na teretna vozila, ukupne mase preko 3,5t i na autobuse. Za Crnu Goru bi se ovi indikatori bezbjednosti saobraćaja, koji opisuju strukturu voznog parka dobili jednostavnih objedinjavanjem podataka za svaku opštinu ponaosob.
3.8. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA  ZA PUT I PUTNU INFRASTRUKTURU
Za mjerenje bezbjednosti saobraćaja neophodno je u obzir uzeti i bezbjednost puta, a za to se mogu iskoristiti indikatori bezbjednosti saobraćaja koji se odnose na put i putnu infrastrukturu, prikazani u Tabeli 1. 

U dosadašnjoj praksi razvijeno je nekoliko metoda za ocjenjivanje bezbjednosti puta (npr. RAP – Road Assessment Programme i mapiranje rizika). Ove metode imaju zadatak da ocjene stanje bezbjednosti puta i da u zavisnosti od te ocjene puta omoguće definisanje stepena rizika stradanja na saobraćajnicama. Na teritoriji Evrope primenjuje se tzv. EuroRAP ocjena puteva, a moguće je primeniti i iRAP. RAP ocena puteva podrazumjeva da se u ocenu projektno-bezbjedonosnih karakteristika uključe karakteristike puta koje mogu imati uticaj na bezbjednost puta (širina saobraćajnica, broj saobraćajnica, ukrštanja, adekvatna pozicija zaštitnih ograda i druge projektne i geometrijske karakteristike puta i opreme puta). 
Sa druge strane, drugi metod ocjenjivanja puteva sa aspekta bezbjednosti saobraćaja je tzv. mapiranje rizika. Mapiranje rizika na deonicama puteva podrazumeva da se kod definisanja rizika uzmu u obzir saobraćajne nezgode, odnosno posljedice saobraćajnih nezgoda, ponderi tih saobraćajnih nezgoda, ali i dužina svake od deonica puta i da se na osnovu tih podataka ocjeni rizik stradanja na svakoj deonici puta ili putu.

Da bi se utvrdio indikator bezbjednosti saobraćaja koji podrazumeva definisanje % pređenih kilometara vozilima na putevima sa ocenom većom od definisane, neophodno je prvo primeniti iRAP ili mapiranje rizika kao metod ocenjivanja puta. Nakon toga uzimajući u obzir protok saobraćaja na svakoj od deonica i dužinu deonica, moguće je utvrditi pređenu kilometražu. Protok saobraćaja moguće je meriti automatskim brojačima saobraćaja ili ručno. Kada se definiše donja granica ocene bezbjednosti puta pristupa se utvrđivanju odnosa pređene kilometraže na putevima sa ocenom iznad definisane i ukupno pređene kilometraže na putevima i tako se dobija vrijednost ovog indikatora bezbjednosti saobraćaja.

Drugi indikator koji definiše stanje bezbjednosti saobraćaja puta je indikator koji u obzir uzima dužinu deonica državnih puteva koje imaju ocenu veću od definisane. I u ovom slučaju, prvo se nekom od metoda vrši ocjenjivanje deonica državnih puteva, iRAP ili mapiranjem rizika. Zatim se definiše granica ocene. Nakon toga se pristupa utvrđivanju dužine deonica u km koje imaju ocjenu veću od definisane. Ta vrijednost se stavlja u odnos sa ukupnom dužinom deonica državnih puteva i dobija se indikator bezbjednosti saobraćaja % državnih puteva koji imaju ocjenu bezbjednosti puta iznad definisane veličine.

Indikator bezbjednosti saobraćaja za puteve koji se odnosi na prosječnu ocjenu državnih puteva se izračunava tako što se u obzir uzima ocjena (iRAP ili mapiranje rizika) i dužina dionice i geometrijsku sredinom se izračunava prosječna ocjena za državne puteve. Praktično, dužinom dionice se na neki način ponderiše ocjena svake dionice i uzimajući u obzir svaku dionicu i njenu ocjenu i ukupnu dužinu svih dionica državnih puteva dobija se prosječna ocjena. 
Prethodno navedeni indikatori bezbjednosti saobraćaja se podjednako mogu izračunavati kako za opštine, tako i za nacionalni nivo, za nivo Crne Gore, samo je bitno uzeti u obzir one dionice puta, koje pripadaju određenoj opštini i za nju se odrede vrijednosti ovih indikatora, a ako se uzme u obzir cjelokupna mreža državnih puteva Crne Gore onda se indikator može izračunati za Crnu Goru.

3.9. MJERENJE INDIKATORA BEZBJEDNOSTI SAOBRAĆAJA  ZA ZDRAVSTVENO ZBRINJAVANJE nakon nezgode
Zdravstveno zbrinjavanje nakon nezgode je važan segment u bezbjednosti saobraćaja jer ukoliko ovaj segment funkcioniše, tada se povećavaju šanse za preživljavanjem povređenih lica, posljedice su manje i traju kraće itd. U svakom slučaju, veoma značajan uticaj na stanje bezbjednosti saobraćaja, a koje se preko indikatora bezbjednosti saobraćaja može pratiti preko indikatora prikazanih u Tabeli 1.

Najreprezentativniji indikator bezbjednosti saobraćaja za zdravstveno zbrinjavanje nakon nastanka saobraćajne nezgode je vrijeme koje je proteklo od trenutka upućenog poziva do trenutka izlaska ekipe hitne pomoći na lice mjesta saobraćajne nezgode. Vrijeme odziva kod zdravstvenog zbrinjavanja, ako je kraće, značajno povećava šanse za preživljavanjem i sprečavanjem težih posledica saobraćajnih nezgoda.
Indikator bezbjednosti saobraćaja koji se odnosi na prosječno vrijeme odziva hitnih medicinskih službi se za opštinu kao podatak prikuplja iz evidencija hitnih službi, a može se izračunati tako što se izračuna aritmetička sredina svih vremena odziva za tu opštinu. Objedinjavanjem ovih podataka za nacionalni nivo, jednostavno se takođe aritmetičkom sredinom izračunava prosječno vrijeme odziva za Crnu Goru.
Indikatori bezbjednosti saobraćaja koji se odnose na zastupljenost zdravstvenih ustanova po stanovniku i po kilometru državnog puta su takođe značajni. Sa većom zastupljenošću zdravstvenih ustanova verovatnoća zbrinjavanja povređenih u saobraćajnim nezgodama je veća.

Iz zvaničnih evidencija Ministarstva zdravlja prvenstveno se prikuplja podataka o broju hitnih medicinskih službi unutar svake od opština. Nakon toga se za svaku od opština utvrđuje broj stanovnika, kao i dužina državnih puteva unutar istih tih opština. Prethodno navedeni podaci se takođe prikupljaju iz zvaničnih baza podataka, statističkog zavoda o broju stanovnika, odnosno Uprave za puteve o dužini državnih puteva. 
Prostim odnosom broja hitnih medicinskih službi i broja stanovnika, odnosno dužine državnih puteva dobijaju se indikatori bezbjednosti saobraćaja, koji se odnose na put i putnu infrastrukturu i zastupljenost zdravstvenih ustanova.
Kada se objedine podaci za svaku od opština, dobijaju se podaci koji se odnose na nacionalni nivo, odnosno za Crnu Goru.

4. ZAKLJUČAK

Indikatori bezbjednosti saobraćaja se definišu kao merilo koje je uzročno vezano za saobraćajne nezgode i posledice saobraćajnih nezgoda i omogućavaju uspostavljanje veza između posljedica saobraćajnih nezgoda i akcija i mjera za smanjenje posljedica tih nezgoda. 
Poseban značaj indikatori bezbjednosti saobraćaja imaju u praćenju učinka, definisanju i uspostavljanju trendova, predviđanju problema, poređenju itd. Takođe, osim što omogućavaju da se shvate i precizno definišu problemi bezbjednosti saobraćaja, imaju mogućnost da se njihovim poznavanjem planiraju efektivne mjere bezbjednosti saobraćaja, jer odnos između postojećih i željenih vrednosti indikatora određuje šta bi trebalo predvideti akcijama, mjerama, planovima, programima i strategijama bezbjednosti saobraćaja. 

Praćenje stanja i ocenjivanje bezbjednosti saobraćaja moguće je sprovoditi korišćenjem indikatora bezbjednosti saobraćaja, koji se, po pravilu, može sprovesti i pre nego što se dogode saobraćajne nezgode, što dalje omogućava da se proaktivno mogu uočiti eventualni problemi i odgovarajućim izmenama u sistemu može se djelovati na poboljšanje funkcionisanja sistema bezbjednosti saobraćaja. 
Veliki broj faktora utiče na stanje bezbjednosti saobraćaja, pa je u skladu sa tim ovom Metodologijom definisan niz ključnih indikatora performansi bezbjednosti saobraćaja, kao podrška odlučivanju u sistemu upravljanja bezbjednosti saobraćaja u Crnoj Gori.

Cilj ove Metodologije je, imajući prethodno navedeno u vidu, da definiše procedure prikupljanja (mjerenja) podataka o indikatorima bezbjednosti saobraćaja i da pomogne u uspostavljanju procedura za mjerenje indikatora bezbjednosti saobraćaja i to na način da se između ostalog omogući i poređenje vrijednosti indikatora i na međunarodnom nivou. 

Metodologija je definisala procedure koje omogućavaju prikupljanje neophodnih podataka za različite nivoe posmatranja za opštine i za nacionalni nivo, da li se podaci prikupljaju terenskim istraživanjem ili korišćenjem postojećih baza podataka, definisane su veličine uzorka i sve ostalo neophodno da se vrijednosti indikatora utvrde. 
Imajući sve prethodno navedeno u vidu, primjenom ove Metodologije omogućeno je uočavanje ključnih problema, omogućeno je dobijanje vrednosti indikatora bezbjednosti saobraćaja za opštinu i za nacionalni nivo i stvorena je mogućnost za poređenje kako po horizontali (između opština), tako i po vertikali (između opština i nacionalnog nivoa ili međunarodnog nivoa). 
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