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REZIME

Ekonomski razvoj svake zemlje doprinosi poboljsanju uslova za kvalitetan Zivot ljudi u svim segmentima,
pa tako i u segmentu zdravlja i opadanju stope smrtnosti. Medutim, smrtnost ljudi u saobracajnim
nezgodama na putevima je uocljiv izuzetak. U mnogim zemljama u razvoju smrtnost u saobracaju u odnosu
na broj stanovnika je u porastu. Situacija u razvijenim zemljama je nesto drugacija. U ovim zemljama u
odredenim duzim vremenskim periodima smrtnost po stanovniku se znatno smanjila tako da se ovaj
opadajuéi trend, koji je u zemljama OECD poceo 1970-tih godina, nastavlja i danas. Sto se tice Bosne i
Hercegovine, situacija se ne moze dosljedno opisati niti primjerima zemalja u razvoju, a pogotovo ne
primjerima zemalja sa visokim zaradama. Razlog tome je specificnost ove zemlje u pogledu njenog
drzavnog ustrojstva i u kojoj stanje konfuzije, kontraverznosti i nekonzistentnosti mjera ekonomske politike
traje vise od dvadeset godina. U ovom radu se analiziraju odnosi relevantnih parametara sigurnosti
saobracaja i najznacajnijeg parametra ekonomskog razvoja - bruto domaceg proizvoda.

Kljuéne rijeci: Saobracajne nezgode, ekonomski faktori, putevi

ABSTRACT

The economic development of each country contributes to the improvement of the conditions for a
quality life of people in all segments, and therefore in the health segment and in the decline in mortality
rates. However, the mortality of people in traffic accidents on the roads is a notable exception. In many
developing countries, traffic deaths are increasing relative to the number of people. The situation in the
developed countries is somewhat different. In these countries, for some longer periods of time, mortality
per capita has declined significantly, so this downward trend, which started in the OECD countries in
the 1970s, continues today. As far as Bosnia and Herzegovina is concerned, the situation cannot be
consistently described even by examples of developing countries, and especially not by examples of
high-income countries. The reason for this is the specificity of this country in terms of its government
structure and in which the state of confusion, controversy and inconsistency of economic and transport
policy measures has lasted more than twenty years. This paper analyzes the relations between the
relevant parameters of traffic safety and the most important parameter of economic development - gross
domestic product.
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1. UVOD

Putni saobracajni sistem u Bosni i Hercegovini (u daljem tekstu BiH) sastoji se od 21 678 km
kategorisanih puteva. Stepen motorizacije, broj motornih vozila na 100 000 stanovnika, zavisi
od ekonomskog statusa drzave i njenih gradana, kao i od postojanja i kvalteta drugih vidova
transporta. Stepen motorizacije u BiH 2016. godine je iznosio 283,7 registrovanih motornih
vozila na 100 000 stanovnika. Svake godine u BiH se dogodi vise od 11 hiljada saobracajnih
nezgoda u kojim vise od 300 ljudi izgubi Zivot (312 u 2016.), a vise od 11 hiljada ljudi bude
povrijedeno. Prema tome, svaki dan se u BiH dogodi 30 saobracajnih nezgoda i u prosjeku
jedna osoba izgubi zivot, a oko 29 osoba biva povrijedeno svaki dan. Ovo su vrlo porazni i
uznemirujuéi podaci, a posebno je uznemirujuca ¢injenica da su mladi ljudi od 19-29 godina
najvise ugrozeni u ovim nezgodama. Ono $to je takode uznemirujuce je ¢injenica da pojedinci
i vladine institucije, odgovorne za bezbjednost saobracaja, jo§ uvijek tretiraju uzroke
saobrac¢ajnih nezgoda na veoma uopsten nacin i ¢esto donose zakljucke o sigurnosti saobracaja
na povr$nim opservacijama koje nisu zasnovane na ekspertnim analizama i na ozbiljnom
struénom i nau¢nom radu. Osim li¢nih trauma, boli i patnji koje podnose pojedinci i njihove
porodice, ogromni su i ekonomski gubici uzrokovani saobracajnim nezgodama. Procjenjuje se
da se ovi ekonomski gubici u BiH priblizavaju iznosu od 1,5 miliona eura dnevno, ukljucujuéi
smrtne posljedice, povredivanja, materijalnu Stetu i gubitak trziSne i porodi¢ne produktivnosti.

Ekonomski razvoj svake zemlje doprinosi kvalitetnijem zivotu ljudi u svim segmentima, pa
tako i u segmentu zdravlja i smanjenju stope smrtnosti. Medutim, smrtnost ljudi u saobrac¢ajnim
nezgodama na putevima je uoCljiv izuzetak. U mnogim zemljama u razvoju, smrtnost u
saobracaju raste u odnosu na broj stanovnika. Situacija u razvijenim zemljama je neSto
drugacdija. U ovim zemljama u toku duzeg vremenskog perioda stepen smrtnosti po stanovniku
je znacajno opadao, tako da se ovaj opadajuéi trend, koji je po¢eo u zemljama OECD u
sedamdesetim godinama, nastavlja i danas. Kada je u pitanju BiH, situacija ne moze biti opisana
Cak ni primjerima drugih zemalja u razvoju, a posebno ne primjerima zemalja sa visokim
prihodima. Razlog za ovo je specificnost BiH u pogledu strukture drzavne vlasti u kojoj stanje
konfuzije, kontraverzi i nekonzistentnost ekonomske i transportne politike traje vise od
dvadeset godina. U ovom radu se analiziraju meduzavisnosti izmedu relevantnih parametara
sigurnosti saobracaja i najvaznijeg parametra ekonomskog razvoja — bruto druStvenog
proizvoda.

2. PREGLED DOSADASNJIH ISTRAZIVANJA

Nekoliko ekonomskih studija je analiziralo meduzavisnost izmedu ekonomskog razvoja i
saobracajnih nezgoda, posebno sa poginulim osobama. Neke od tih studija su zakljucile da
smrtnost u saobracajnim nezgodama ima tendenciju porasta u pocetnoj fazi ekonomskog
razvoja, a zatim, sa razvojem ekonomije, ima tendenciju opadanja. Kao primjer, Elizabeth
Kopits i Maureen Cropper (2003) u svom radu sa naslovom “Smrtnost u saobracaju i ekonomski
rast” [1] su istrazivali uticaj ekonomskog rasta na stopu smrtnosti zbog saobrac¢ajnih nezgoda.
Oni su takode istrazili uticaj porasta prihoda na smrtnost po motornom vozilu i na stepen
motorizacije koriste¢i podatke za 88 drzava. Procijenili su fiksne modele efekata za smrtnost
po broju stanovnika i po broju vozila i koristili ove modele za projekciju smrtnosti u saobracaju
i broja motornih vozila. Dosli su do zakljucka da zavisnost izmedu stope smrtnosti u saobracaju
i prihoda po stanovniku prvo raste, dostize vrhunac, a zatim opada. Ovo se dogada zato jer Sto
na niZem nivou prihoda intenzitet porasta broja motornih vozila prevazilazi smanjenje smrtnosti
po motornom vozilu. Na ve¢em nivou prihoda dogada se suprotno. Oni su takode zakljucili da
¢e smrtnost u saobracaju porasti priblizno 66 procenata u periodu od 2000-2020 godine. Ovi
autori su takode predvidjeli da ¢e stopa smrtnosti u saobracaju rasti priblizno 2 procenta na 10
000 stanovnika, dok ¢e opasti na manje od 1 procenat na 10 000 u zemljama sa visokim
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prihodima. Van Beeck i ostali (2000) su istrazili nelinearnu meduzavisnost izmedu smrtnosti u
saobra¢aju 1 ekonomskog rasta [2]. Oni su =zakljuéili da smrtnost u saobracaju u
industrijalizovanim zemljama opada sa porastom prihoda. Oni su djelomi¢no ovo smanjenje
pripisali opadanju mobilnosti (rast broja vozila po stanovniku). Rast mobilnosti ima tendenciju
brzog porasta u periodu industrijalizacije, a zatim ima tendeciju ujednacavanja. Takode, Wang
1 drugi (2003) su imali sli¢an zaklju¢ak u njihovoj analizi vremenskih serija ekonomskog rasta
i smrtnosti u saobracaju u Kini. Ova studija zaklju¢uje da Kina ima brzi rast apsolutnog broja
smrtnosti u saobracaju. Schuffham i Langley (2002) su sli¢no istrazivali vremenske serije
meduzavisnosti imedu bruto druStvenog proizvoda (BDP) i smrtnosti u saobrac¢aju na Novom
Zelandu [3]. Zakljudili su da su stvarni BDP i saobracajne nezgode u negativnoj korelaciji. Oni
smatraju da je ovaj trend potencijalno uzrokovan ,.efektima na strani ponude®, kao §to je
kvalitetnija saobracajna infrastruktura. Hasselberg i Lafflamme (2004) su takode zakljuéili da
su djeca u Svedskoj iz porodica sa ve¢im prihodima manje izloZena saobra¢ajnim nezgodama
nego njihovi vrinjaci iz porodica sa manjim prihodima. Schuffham (2003) u svom radu [4] je
analizirao uticaj stope nezaposlenosti na smrtnost u saobrac¢aju na Novom Zelandu. On je
zakljucio da je smanjenje nezaposlenosti povezano sa povec¢anjem broja smrtnih sluc¢ajeva u
saobra¢ajnim nezgodama. On vjeruje da to moze biti pripisano smanjenom koli¢inom kretanja
(vozilo-kilometar) na posao i sa posla i kretanjima u svrhu li¢nog zadovoljstva koje je povezano
sa nezaposlenoscu. Ostaje nejasno koji od ovih faktora je dominantan. Bishai i drugi (2006) u
svom radu [5] istrazivali su zasto se smrtnost u saobracaju povecava u odnosu na BDP po
stanovniku u zemljama sa nizim dohotkom, a smanjuje se u bogatijim zemljama. Zakljucili su
da nakon intervala od 1500-8000 dolara po stanovniku, dalji ekonomski rast nevodi ka
povecanju smrtnosti u saobracaju, iako broj nezgoda i broj povrijedenih nastavlja da raste.
Negativna veza izmedu BDP i smrtnosti u saobracaju u bogatim zemljama je najvjerovatnije
manjom tezinom povreda i boljom intervencijom i transportom povrijedenih kao i boljom
medicinskom njegom.

3. SAOBRACAJNE NEZGODE I EKONOMSKI FAKTORI U BOSNI I HERCEGOVINI
Smrtnost u saobracajnim nezgodama na putevima (F/I — broj poginulih u odnosu na broj
stanovnika) je proizvod stepena motorizacije (V/I — broj motornih vozila u odnosu na broj
stanovnika) 1 broja poginulih u odnosu na broj motornih vozila (F/V):

(F/ D= v/ 1)x (F/V)
Da bi se procijenili statistiCki modeli u vezi sa odnosom prema BDP korisno je ispitati kako se
navedene veli¢ine mijenjaju u odnosu na prihode. Poznato je da stepen motorizacije raste sa
porastom prihoda imajuéi u vidu da se mogu uociti velike razlike u broju vozila po stanovniku
u razli¢itim podrucjima jedne drzave i u razli¢itim fazama razvoja te drzave zavisno od rasta
intenziteta prihoda [1].
U Tabeli 1. prikazani su podaci o stepenu motorizacije i BDP u BiH i njihove promjene. Slika
1. prikazuje trend smrtnosti u saobrac¢ajnim nezgodama na putevima, ukljucujuci dva entiteta u
BiH (FBiH i RS) u periodu 2004-2016, a Slika 2. prikazuje kumulativne promjene BDP po
stanovniku i broja motornih vozila u BiH u periodu 2004-2016.
Uoceno je da je broj motornih vozila u posmatranom periodu porastao za oko 42%, dok je BDP
porastao za oko 87% (Slika 2.) Istovremeno je broj poginulih u saobra¢ajnim nezgodama
smanjen sa 424 na 312, Sto predstavlja smanjenje za 27% (Slika 1.). Postoji znacajna
korelaciona veza (R?=0,8993) sa polinominalnom funcionalnom zavisnosti izmedu stepena
motorizacije i BDP po stanovniku (Slika 3.). Ova korelacija pokazuje da stepen motorizacije
raste brze pri nizim vrijednostima BDP, a zatim raste sporije pri ve¢im vrijednostima BDP po
stanovniku.U naSem slucaju, prosjecan rast stepena motorizacije pri vrijednostima BDP izmedu
pet i osam hiljada dolara je bio 14,3%, dok je pri vrijednostima BDP po stanovniku ve¢im od
osam hiljada dolara ovaj prosjecan rast 1,3%.
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Tabela 1. Stepen motorizacije i BDP u BiH i njihove promjene

2004200520062007200820092010201120122013201420152016

e Federacija BiH e Republika Srpska

Ukupno BiH

Broj Step n Kumul'atlvne BDP Kumulativne
. motorizacije relativne .
. motornih . . . (USA $ po relativne
Godina . (Broj motornih promjene . .
vozila . o stanovniku) | promjene
(000) vozila na 1000 (%) (%)
stanovnika) o
2004 673.8 195.4 - 5049 -
2005 688.6 199.7 2.2 6192 22.6
2006 7174 208.1 6.4 7141 37.9
2007 750.5 217.7 12.8 8758 60.5
2008 769.6 231.0 18.6 10676 824
2009 816.4 236.8 21.1 9865 74.8
2010 818.7 237.5 24.0 10038 92.3
2011 830.3 240.8 25.4 9971 91.6
2012 857.5 248.7 28.7 9873 90.6
2013 885.1 256.7 31.9 10211 94.0
2014 910.4 264.1 34.8 9666 88.7
2015 936.9 271.7 37.7 9245 84.3
2016 978.2 283.7 42.1 9523 87.3
500 Broj poginulih u saobracajnim nezgodama u BiH
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Slika 1. Trend smrtnosti u saobracajnim nezgodama na putevima u BiH

Kumulativne relativne promjene BDP i broja
motornih vozila u BiH u periodu 2004-2016
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Slika 2. Kumulativne promjene BDP po stanovniku i broja motornih vozila
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Izvrsili smo procjenu jednacina za smrtnost u saobrac¢ajnim nezgodama u odnosu na broj
stanovnika (F/I), u odnsu na broj motornih vozila I u odnosu na stepen motorizacije u zavisnosti
od BDP po stanovniku:

(F/,) = 4:(BDP)? + B,(BDP) +
(V/,) = A,(BDP)? + B,(BDP) + C,
(F/)) = A3(BDP)? + B3 (BDP) + C;

gdje je:

(F / 1) — broj poginulih na 100 000 stanovnika

(V/ 1) — broj motornih vozila na 1 000 stanovnika

(F /) — broj poginulih na 10 000 motornih vozila

BDP — bruto drustveni proizvod (dolara po stanovniku)
A, B, C - koeficienti

Za analizirani period od 2004 do 2016 godine, obzirom na promjene BDP, uzete su zaokruzene
vrijednosti od minimalnih 5 000 do maksimalnih 11 000 dolara, te je za graficko predstavljanje
i jednostavniji proracun izvrsena sljede¢a zamjena za vrijednosti BDP:

BDP,qx — BDPyin

BDP =
(n)x1000

ggglg:l;x — maksimalna vrijednost BDP u posmatranom vremenskom periodu - intervalu (11
Olgg)Pmin — minimalna vrijednost BDP u posmatranom vremenskom periodu - intevalu (5 000)
n — broj intervala posmatranih vrijednosti BDP u 1 000 (n = 6)

El":k(())’ r11;1 pr1r,njler za konkretnu vrijednost BDP u iznosu od 8 000 u datim jednacinama koristi
- _ 11000 - 5000

BDP = 6 x 1000

Nakon proracuna dobijene su vrijednosti koeficienata (A,B,C) za postavljene jednadine i
proporcija varijanse zavisne promjenljive koja je predvidiva iz nezavisnih promjenljivih (R?)
koji su dati u Tabeli 2.

Tabela 2. Vrijednosti koeficienata i vrijednosti varijanse

Jednacina za (F/T) | Ai=0,1442 B =0,6197 Ci=11,267 | R*=0,6758
Jednacinaza (V/I) | A2=-0,6155 | B,=17,463 C,=173,86 | R*=0,9779
Jednagina za (F/V) | A;=-0,0552 | B;=-0,0789 | C3=6,2097 | R?=0,8993
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Stepen smrtnosti u saobracajnim nezgodama i BDP u
Bosni i Herzcegovini 2004-2016
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Slika 3. Stepen smrtnosti u saobraéajnim nezgodama i BDP

Analizom uces$¢a kantona FBiH u BDP BiH i uces¢a kantona u broju poginulih osoba u
saobrac¢ajnim nezgodama u 2016 godini, zakljucili smo da je procenat uc¢escéa u smrtnosti manji
od procenta uces¢a u BDP u cetiri kantona (Posavski, Srednjebosanski, Sarajevski kanton i
Tuzlanski kanton), dok je u ostalim kantonima stanje suprotno, to jest vece je u¢esée u smrtnosti
u saobracajnim nezgodama nego $to je uces¢e u BDP (Slika 4.)

Ucesce kantona FBiH u BDP i smrtnosti u saobraéajnim
nezgodama u BiH 2016
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Slika 4. Odnos ucesc¢a kantona FBiH u BDP i smrtnosti u saobracajnim nezgodama

Na osnovu dosadasnjih istrazivanja, ¢iji je pregled dat u tacki 2 ovog rada, i na osnovu rezultata
naSeg istrazivanja, moze se konstatovati da postoji logi¢na koreelaciona veza izmedu visine
prihoda u jednoj zemlji (BDP) i smrtnosti u saobracajnim nezgodama na putevima. Ova
konstatcija se moze prihvatiti i u slucaju Bosne i Hercegovine, s tim §to treba imati u vidu
specificnost ukupnog ekonomskog stanja u ovoj zemlji, posebno fiskalne politike Sto moze
imati znacajan uticaj na odredene podatke o stvarnoj vrijednosti BDP u poredenju sa drugim
drzavama. Naime, obzirom da je kurs domace valute (konvertibilna marka — KM) fiksan,
odnosno nije ovisan o stanju i kretanjima na trzistu novca niti o ekonomskim kretanjima, to je
potrebno obratiti paznju pri poredenju podataka iznesenih u ovom radu sa podacima iz drugih
okruzenja. U tom smislu potrebna su znatno temeljitija istrazivanja uz realnu valorizaciju i
drugih ekonomskih pokazatelja, kao §to su proizvodnja, produktivnost, potro$nja i zaposlenost.
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4. ZAKLJUCAK

U radu su analizirani odnosi relevantnih parametara sigurnosti saobracaja na putevima i
najznacajnijeg parametra ekonomskog razvoja - bruto domaceg proizvoda (BDP) po stanovniku
u BiH. Uoceno je da je broj motornih vozila u analiziranom periodu porastao za oko 42%, dok
je BDP porastao za oko 87%. Istovremeno je broj poginulih u saobra¢ajnim nezgodama
smanjen za oko 27%. Takode, uoceno je da postoji znaCajna korelaciona veza sa
polinominalnom funcionalnom zavisnosti izmedu stepena motorizacije i BDP po stanovniku.
Ova korelacija pokazuje da stepen motorizacije raste brze pri nizim vrijednostima BDP, a zatim
raste sporije pri ve¢im vrijednostima BDP po stanovniku. Prosjecan rast stepena motorizacije
pri vrijednostima BDP izmedu pet i osam hiljada dolara u BiH je bio za oko deset puta veci
nego pri vrijednostima BDP po stanovniku ve¢im od osam hiljada dolara. U pogledu
teritorijalne zastupljenosti, odnosno administrativnih cjelina moze se zakljuciti da je uoéljiva
izrazita slicnost odnosa ekonomskog stanja kantona u FBiH, izrazenog kroz uces¢e kantona u
BDP i ucesca u smrtnosti u saobracajnim nezgodama na putevima. Naime, uoceno je da je
procenat ucesc¢a u smrtnosti manji od procenta u¢es¢a u BDP u Cetiri kantona, dok je u ostalim
kantonima stanje suprotno, to jest vece je ucesc¢e u smrtnosti u saobra¢ajnim nezgodama nego
§to je uces¢e u BDP. Na kraju, u radu se ukazuje na potrebu oprezne upotrebe i interpretacije
prezentiranih podataka i rezultata istrazivanja zbog Cinjenice daje kurs domacde valute
(konvertibilna marka — KM) fiksan, odnosno nije ovisan o stanju i kretanjima na trziStu novca
niti o ekonomskim kretanjima. U tom pogledu, u radu se istice potreba i preporucuju se dalja
istrazivanja koja bi valorizirala i druge ekonomske pokazatelje, kao Sto su proizvodnja,
produktivnost, potrosnja i zaposlenost.

5. LITERATURA

[11  Koptis, E., Cropper, M.: Traffic fatalities and economic growth, Policy Research Working Paper
3035, Washington, D.C., World Bank, 2003.

[2] Van Beeck, EF., Borsbom, GJ., Mackenbach, JP.: Economic Development and Traffic Accident
Mortality in the Industrialized World, 1962-1990, Int. J. Epidemiol, 2000.

[3] P.A.Schuftham, J.D. Langley: A Model of Traffic Crashes in New Zeland, Accident Analysis and
Prevention, Volume 34, Issue 5, Pg. 673-687, 2002.

[4] P.A. Schuftham: Economic Factors and Traffic Crashes in New Zeland, Applied Economics,
Volume 35, 2003.

[5] Bishai, D., Quresh, A., James, P., Ghaffar, A.: National Road Casualities and Economic
Development, Health Econ., 2006.

[6] Kulovié, M.: Vrednovanje saobracajnih projekata, univerzitetski udzbenik, poglavlje 8.
Vrednovanje bezbjednosti saobracaja, str. 161-188, Panevropski univerzitet Apeiron, Banja Luka,
2017.

[71 World Business Council for Sustainable Development, Mobility 2030: Meeting the Challenges
to Sustainable Development, Geneva, 2004.

[8] Howard, E., Breen, J.: Review of Road Sfety Management Capacity in the Republic of Serbia and
Proposals for an Investment Strategy, Washington, D.C., World Bank — GRSF, 2007.

[91 European Traffic Safety Council — Economic Research Center, Economic Evaluation of Road
Traffic safety Measures, Round Table 117, Reports by H.Baum and K-J Tohnscheid (Geramany),
P. Wesemann (Netherlands), A. Evans (United Kongdom), U. Persson (Sweeden), Paris, 2000.

[10] Bhalla, K., Ezzati, M., Reich, M.: 4 Risk-Based Method for Modeling Traffic Fatalities, Risk
Analysis, 27 (1), p. 125-136, 2007.

[11] Bliss, A., Breen, J.: Implementing the Recommendations of the World Bank Report on Road
Traffic Injury Prevention — Anex 1, Washington, D.C., World Bank — GRSF (Global Road Safety
Facility), 2009.

[12] Statisticki godiSnjak, Statisticki zavod FBiH, 2004-2016..

[13] Statistiski godi$njak, Statistiski zavod RS, 2004-2016.

319



320



