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1. УВОДНА РАЗМАТРАЊА 

У циљу што квалитетнијег сагледавања стања најважнијих институција 

безбедности саобраћаја (БС) у Србији и дефинисања препорука за унапређење, 

Агенција за безбедност саобраћаја (АБС) је наручила пројекат ''Бенчмаркинг 

система безбедности саобраћаја на националном нивоу, бенчмаркинг 

институција и организација укључених у систем безбедности саобраћаја 

на  националном нивоу'' (у даљем тексту: ''Бенчмаркинг система 

безбедности саобраћаја''). Пројекат је реализовао Универзитет у Београду, 

Саобраћајни факултет у периоду новембар-децембар 2016. године.  

Истраживачки тим је заштитни систем оцењивао, полазећи од пет стубова БС 

који су дефинисани Резолуцијом Уједињених нација о деценији акције за БС и 

Глобалним планом деценије акције за БС: (1) Организација и управљање БС, (2) 

Безбеднији путеви, (3) Безбеднија возила, (4) Безбеднији учесници у саобраћају 

и (5) Активности после незгоде.  

Истраживачи су, у оквиру наведених стубова, дефинисали значајне, 
припадајуће области. Тако на пример, у оквиру првог стуба, дефинисано је осам 
(8) области, и то: Правни оквир (А1.1), Стратешки оквир (А1.2), Финансирање 
БС (А1.3), БС заснована на подацима (А1.4), БС заснована на науци (А1.5), Safe 
system approach – Приступ безбедног система (А1.6), Капацитет и интегритет 
најважнијих носилаца/институција (А1.7) и Успешност рада најважнијих 
носилаца/институција (А1.8)   

У оквиру сваке области дефинисани су индикатори учинка. Тако на пример, у 

оквиру прве области првог стуба (А1.1 - Правни оквир), дефинисана су три (3) 

индикатора учинка, и то: А1.1.1 - Организација и управљање БС прописани су 

Законом, А1.1.2 - Основане су све институције прописане Законом и А1.1.3 -

Прописани су сви елементи управљања БС: праћење постојећег стања, 

дефинисање циљног стања и реализација управљачких мера.  

Ови индикатори су оцењивани експертском методом, а затим је тим за 

валидацију анализирао резултате и дао коначне оцене. Оцене су графички 

приказане и протумачене. За сваки индикатор је идентификована једна или 

више одговорних институција.  

Коначно, на основу свеобухватне анализе оцена, имајући у виду одговорност 

институција, дате су препоруке мера у циљу унапређења система БС у Србији. 



Бенчмаркинг система безбедности саобраћаја на националном нивоу, бенчмаркинг институција и организација 
укључених у систем безбедности саобраћаја на националном нивоу 

 

4  
 

 

2. БЕНЧМАРКИНГ У БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

2.1. О БЕНЧМАРКИНГУ 

Бенчмаркинг је менаџмент алат који се може дефинисати као систематски и 
континуирани процес мерења и упоређивања властитог постигнућа у односу на 
лидере, односно носиоце добре праксе са циљем добијања информација за поља 
унапређења. Порекло бенчмаркинга се везује за приступ који је користила 
корпорација Ксерокс (енг. Xerox) у Америци за мерење (поређење, оцењивање) 
перформанси сопствене производње фото-копир апарата, у односу на конкуренцију 
(Fuji-Xerox у Јапану) крајем седамдесетих и почетком осамдесетих година прошлог 
века (Camp, 1989; Bessant and Rush, 19981). Тада је бенчмаркинг промовисан као алат 
за континуално мерење и унапређење радних процеса, као и за идентификовање 
најбоље праксе и постао је често коришћен у приватном сектору. Као алат за 
поређење и учење, бенчмаркинг је превазишао своју првобитну примену у анализи 
пословних система. Данас се бенчмаркинг спроводи на различитим нивоима, за 
анализу не само економских сектора и пословања, али и у инжењерству, образовању, 
здравству и др. У том смислу бенчмаркинг може обухватити различите ентитете и 
сходно томе може да укаже како на правце побољшања перформанси појединачних 
организација/институција  и њених делова тако и на унапређења рада читавих 
сектора у спровођењу националних стратешких  планова.   

Саставни део процеса бенчмаркинга је препознавање најбоље праксе, тзв. бенчмарк-
а, који представља референтну тачку у односу на коју се врши упоређивање или 
оцена. Бенчмарк се може разумети као стандард изврсности или успешности - нешто 
чему се тежи и што би требало достићи, односно репер са којим желимо да се 
поредимо. 

Процес бенчмаркинга укључује више фаза и то:  

а) Одлучивање о томе шта подлеже процесу бенчмаркинга и утврђивање 
бенчмаркинг партнера, односно јединица/ентитета које се компаративно 
анализирају;   

б) Дефинисање скупа индикатора, односно показатеља успешности; 

в)  Одређивање бенчмарка или циљних постигнућа (репера); 

г) Прикупљање података, избор метода  за оцену успешности према   
дефинисаним показатељима;  

                                                        
1 Bessant, J., Rush, H. (1998). Approaches to benchmarking: the case of ‘framework conditions’ and ICT-Os, Working paper 
prepared for the Institute of Prospective Technological Studies,European Commission 
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д) Анализу стања тј. утврђивање разлика у постигнућима међу бенчмаркинг 
партнерима или у односу на бенчмарка; 

е) Препознавање и јасно дефинисање простора за унапређење и одлучивање о 
корективним мерама које треба спровести - које ће омогућити достизање 
дефинисаног бенчмарк-а; 

ф) Дефинисање најбоље праксе, мера и активности чијом применом се достиже 
жељени ниво перформанси/постигнућа. Примена дефинисаних мера и 
активности и праћење резултата њиховог увођења, мерење утицаја, анализа 
резултата побољшања, успостављање система континуалног побољшања.  

Еволутивно бенчмаркинг се трансформисао од континуираног и систематичног 
процеса поређења и оцене производа и услуга до континуираног процеса 
идентификације простора за унапређење, учења и имплементације најбоље праксе, у 
циљу стицања конкурентске предности.   

У складу са тим, развијали су се и различити модели бенчмаркинг процеса и број 
корака у овом процесу (од четири до чак 33 корака, Петровић, 2011). Највише 
цитиран и највише истицан као позитиван пример, је свакако чувени Ксероксов 
модел бенчмаркинга (који се још назива и Кампов модел, Слика 1). Поред овог 
модела често коришћен је и типични генерички модел од седам корака који је 
предложио Темугуид (Temaguide, 1998 цитирано у Besant & Rush, 1998, п.16). 

 

 

 

 

Слика 2. Ксероксов бенчмаркинг модел (Camp, 1989 , преузето из Петровић, 2011) 

Анализа 

 

Интеграција 

Акција 

Планирање 

9. Спровести планиране акције и пратити ефекте  

 

10. Редефинисати бенчмарк 

 

8. Развити акционе планове 

 

7.  Дефинисати функционалне циљеве 

 

6.  Разменити налазе 

 

5. Направити пројекцију будућег учинка 

 

4. Утврдити постојеће конкурентске разлике 

 

3.  Дефинисати методологију прикупљања података 

прикупити их 

2. Идентификовати бенчмаркинг партнере 

 

1. Идентификовати предмет бенчмаркинга  
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Све већа заинтересованост за бенчмаркинг и проширивање домена примена довели 
су до „хипер-продукције“ бенчмаркинг модела. У студији из 1999. године (Anderson & 
Moen, 1999),2 наводи се да у релевантној литератури постоји преко 60 различитих 
бенчмаркинг модела. После 2000. године бенчмаркинг стиче још већу популарност, 
када је од стране Европске уније промовисан као званичан алат политике у циљу да 
се регулаторни притисци замене процесима размене знања и искустава, а све у циљу 
хармонизације стратешког развоја. У прилог промоцији бенчмаркинга у ЕУ можда 
највише говори изјава тадашњи председник Европске Комисије; „сви смо ми 
бенчмаркери3“. Бенчмаркинг студије су преплавиле „тржиште знања“ у тој мери да, 
по неким ауторима, почиње период „бенчмаркинг лудила'' (eng. benchmarking craze)4. 

Последично постаје све теже појмовно одредити и моделирати бенчмаркинг процес. 
Традиционални приступи типологији бенчмаркинга који дају познати теоретичари 
бенчмаркинга не могу да буду довољно свеобухватни тако да свака подела 
бенчмаркинга постаје упитна. Оно што се може извести као закључак је да постоје 
два основна правца истраживања и развоја. Први се односи на теоријско 
(концептуално) разматрање бенчмаркинга, а други на бенчмаркинг у оперативном 
смислу, односно у смислу његове примене у пракси.  У том смислу је корисна 
уопштена подела бенчмаркинг модела коју су дали  Ананд и Кодали (Anand & Kodali, 
2008)5. У својој класификацији разликују три групе бенчмаркинг модела, зависно од 
креатора и одговорних лица у процесу бенчмаркинга и од тога колико се ради о 
теоријском, а колико о моделу примењивом у пракси:  

 академски модели – креирани од стране научника и истраживача на основу 
уопштавања праксе и креирања теорија. Ови модели су махом теоретски и 
често нису практично примењени. 

 експертски модели – обично настају разменом знања и искустава 
специјализованих агенција, консултантских кућа и њихових експерата. Ови 
модели су практични и ’проверљиви у пракси’. 

 организациони модели – представљају појединачна бенчмаркинг искуства 
организација. Ови модели се веома разликују међусобно, јер су прилагођени 
карактеристикама и специфичностима циља анализе, као саме организације у 
којој су примењени. 

Када говоримо о практичној примени бенчмаркинга, значајна је типологија коју су 
дали Вах Фонг и сарадници (Wah Fong  et al., 1998, табела 2.1)6 који су се управо 
бавили начином на који се бенчмаркинг спроводи од стране менаџера. 

                                                        
2 Anderson,B., Moen, R.M. (1999), “Integrating benchmarking and poor quality cost measurement for assisting the quality 
management work”, Benchmarking: An International Journal, Vol. 6 No. 4, pp. 291-301. 

3 Sisson, K., Arrowsmith, J., & Marginson, P. (2003). All benchmarkers now? Benchmarking and the ‘Europeanisation’of 
industrial relations. Industrial Relations Journal, 34(1), 15-31. 

4 Dominique, K. C., Malik, A. A., & Remoquillo-Jenni, V. (2013). International benchmarking: Politics and policy. Science 
and Public Policy, 40(4), 504-513. 

Walters, J. (1994). The benchmarking craze. Governing, 7(7), 33-37. 

5 Anand, G., Kodali, R. (2008). Benchmarking the benchmarking models. Benchmarking: An International Journal, 15(3), 
257−291. 

6 Wah Fong, SW., Cheng, E., and Ho, D. (1998) Benchmarking: A general reading for management practitioners, 
Management Decision, 36/6, 407-418. 
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Табела 2. Класификација бенчмаркинга у практичној примени (Wah Fong  et al., 1998)  

Класификација Тип Значење 

У односу на кога се 

врши поређење 

Интерни 
Поређење перформанси између сличних пословних 

јединица или процеса унутар организације.  

Компетитивни 

(конкурентски) 
Поређење са директним конкурентима. 

Индустријски 

Поређење компанија у оквиру исте индустрије, 

укључујући и оне организације које нису међусобно 

конкурентне.  

Генерички 
Поређење са организацијама које нису исти тип 

индустрије.  

Глобални 
Поређење организација које нису у оквиру једне исте 

државе.  

Предмет 

бенчмаркинга 

Процеси 
Поређење радних процеса и оперативних система једне 

организације са овим елементима друге организације. 

Функције  

Примена процесног бенчмаркинга којим се пореде 

одређене пословне функције једне организације са 

истим пословним функцијама друге две или више 

организација. 

Перформансе 

Мерење и поређење перформанси (излазних величина, 

као што су цена, брзина, поузданост, итд.) једне 

организације са перформансама друге организације која 

је дефинисана као најбоља. 

Сврха односа 

Стратешки 
Поређење стратешких пре него оперативних 

карактеристика организације. 

Компетитивни 
Поређење са циљем да се постане супериорнији у односу 

на друге. 

Колаборативни 
Поређење са циљем развоја атмосфере за учење и 

размену знања.  

 

Када говоримо о бенчмаркингу из перспективе појединачних организација и 
институција, значајно је искуство приватног сектора, где бенчмаркинг представља 
део система менаџмента (у оквиру интегрисаних менаџмент система или 
менаџмента квалитетом).  

Тада се бенчмаркинг спроводи као део интерних захтева за квалитетом, у оквиру 
тоталног управљања квалитетом (eng. Total Quality Management – TQM) или шест 
сигма (eng. six sigma) (Maleyeff, 2003). Овај приступ је у складу са „холистичком 
филозофијом менаџмента“ тоталног управљања квалитетом (Total Quality 
Management-TQM) који се у својој имплементацији ослања на бенчмаркинг.  
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Бенчмаркинг је постао и саставни захтев многих акредитационих и  
сертификационих процедура, као што су награде за квалитет.7 Данас организације из 
јавног сектора (укључујући и саобраћај) све више настоје да усвоје позитивну праксу 
приватних организација усмерену ка имплементацији принципа менаџмента 
квалитета - континуално унапређење перформанси у циљу већег задовољства 
корисника и других заинтересованих страна (укључујући и друштво у целини).  

Када је јавни сектор у питању, значајно је и разликовање „Top-down“ и „Bottom-up“ 
бенчмаркинга. У првом случају бенчмаркинг је примењен ’споља’, односно од стране 
екстерне организације као што је на пример Владино тело или Агенција, које 
дефинише и поставља циљеве, а у другом случају организације саме спроводе 
бенчмаркинг и сарађују са другим организацијама које су укључене у тај 
бенчмаркинг процес. 

Без обзира на тип бенчмаркинга најважније је да је дизајниран и примењен тако да 
буде „алат за учење,“ а не „алат за поређење.“ Другим речима, бенчмаркинг је не само 
алат за квантитативну евалуацију и постављање циљева, већ и алат за  
идентификовања начина да се ти циљеви остваре. Превладавајућа квантитативна 
природа је највише критикована карактеристика бенчмаркинга (Петровић, 2011). У 
основи је тенденција да се бенчмаркинг изједначи са простим поређењем 
перформанси из једноставног разлога што је аналитичарима често лакше да се 
фокусирају на рангирање или разлике у учинку уместо на комплексне факторе које 
до тих разлика доводе. Да би се то избегло сама метрика бенчмаркинга 
(бенчмаркинг индикатори, аналитички алати, начин прикупљања података, и 
слично) мора бити тако дефинисана не само да укаже на достигнути ниво 
перформанси већ и да укаже на правце даљег унапређења.  

За разлику од стандардних метода поређења које лоцирају сопствену позицију у 
односу на супериорног конкурента, бенчмаркинг се развија на начин да представља 
континуални процес унапређења. То значи да се бенчмаркинг циклус завршава када 
се дефинише начин имплементације најбоље праксе, развију акциони планови, 
спроведу предвиђене акције и успостави систем праћења ефеката.   

2.2. ТЕОРИЈСКИ ОКВИР ЗА БЕНЧМАРКИНГ У БЕЗБЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА 

Суштина примене бенчмаркинга у безбедности саобраћаја је у промовисању 
принципа преношења знања и искустава у примени добре праксе. Из перспективе 
глобалне политике безбедности саобраћаја, бенчмаркинг је начин да се 
операционализује тзв. трансфер политике на бази крос-националног учења.  

С тим у вези, већина бенчмаркинг студија у области безбедности саобраћаја је, по 
свом типу глобалног карактера, односно бенчмаркинг јединице се не налазе у 
оквиру исте државе, већ је реч о тзв. интернационалном бенчмаркингу.  

                                                        
7 Европска награда за квалитет коју додељује EFQM-European Foundation for Quality Manагемент и Америчка 
награде за квалитет  –eng. Malcolm Baldrige Award 
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Када је реч о Европској Унији, став Европске Комисије је да је “успостављање 
структурног и кохерентног оквира сарадње који је заснован на најбољим праксама 
свих држава чланица ЕУ, неопходан услов за ефективну имплементацију политике 
безбедности друмског саобраћаја у периоду 2011-2020“8.  

Интернационални бенчмаркинг безбедности саобраћаја се може дефинисати као 
„процес у коме државе евалуирају различите аспекте свог учинка/постигнућа у 
односу на друге примере, међу којима је и тзв. пример 'најбоље праксе'. Резултат 
омогућава државама да учећи од других развију мере и програме за сопствено 
унапређење“ (Wegman and Oppe, 2010).  

 

. 

 

У односу на врсту, свеобухватност и комплексност анализе, Al-Haji & Asp (2006)9 
разликују четири нивоа интернационалног бенчмаркинга: 

Ниво 1.  Бенчмаркинг производа се користи за поређење нивоа безбедности према 
индикаторима који мере излазно стање, односно крајње исходе (нпр. број 
саобраћајних незгода са фаталним исходом). 

Ниво 2.  Бенчмаркинг програма и праксе пореди активности које се односе на  
систем човек-возило-пут. Ту спадају аспекти који описују ризике и изложеност, 
тзв. међуисходи, или међупоказатељи (нпр, вожња под утицајем алкохола, 
коришћење сигурносних појасева, итд.), а такође и мере и акције којима се оваква 
стања регулишу.  

                                                        
8 European Commission (EC), (2010).  Towards a European Road Safety Area: Policy  Orientations on Road Safety 2011-
2020. COM (2010) 389 final, Commission of the  European Communities, Brussels. 

9 Al-Haji, G., Asp, K., (2006b). The Evolution of International Road Safety Benchmarking Models:  Towards a Road Safety 
Development Index (RSDI). The International Journal Science & Technology  for Highways, Vol.3, pp.3-9. 
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Слика 2.2. Еволуција бенчмаркинга безбедности саобраћаја ка интегративном приступу (Al-Haji, 2007). 
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Ниво 3.  Бенчмаркинг стратегија којим се врши упоредна анализа Националних 
програма безбедности саобраћаја, односно начин управљања, организације и 
спровођења програма.  

Ниво 4. Интегративни бенчмаркинг врши крос-националну анализу држава 
узимајући истовремено у обзир сва три претходна аспекта, односно типа 
бенчмаркинга. 

Будући да је сваки наредни ниво комплекснији и даје дубљу анализу, ови нивои се 
могу сматрати еволутивним корацима интернационалног бенчмаркинга 
безбедности саобраћаја (Слика 2.2).  

Прекретница је четврти ниво, или четврта генерација која у највећој мери уважава 
узрочно-последичне везе између креирања и спровођења стратегија безбедности и 
смањења ризика, односно повећања безбедности. Тиме се управо кроз интегративни 
бенчмаркинг највише препознаје безбедност саобраћаја као заједничка брига свих 
надлежних институција система. 

Слично разграничење типова бенчмаркинга предложио је Eksler (2009) који 
разликује бенчмаркинг процеса и перформанси у безбедности саобраћаја (Слика 2.3).  

 

 

 

У оваквом бенчмаркинг оквиру даље се могу идентификовати четири аспекта, од 
којих се прва три (производ, програм и стратегија) поклапају са прва три нивоа 
интернационалног бенчмаркинга, док четврти аспект (формулисан као  
организација), кореспондира интегративном бенчмаркингу. Између  ове четири 
компоненте бенчмаркинга безбедности саобраћаја постоје међусобне релације као 
што је приказано на Слици 2.4.  

Водећи се општом шемом бенчмаркинга (поглавље 2.1), могуће је дефинисати 
одговарајуће кораке спровођења бенчмаркинга у безбедности саобраћаја. Ови 
кораци формирају циклус који је универзалан, односно примењује се било да се ради 
о бенчмаркингу процеса или перформанси. Бенчмаркинг циклус се састоји из пет 
група активности и то (Слика 2.410 ). 

Након опредељења за бенчмаркинг процеса или бенчмаркинг перформанси и 
одређивања бенчмаркинг партнера, следи дефинисање скупа индикатора, што је 
кључна карика за операционализацију циклуса. У завршним фазама циклуса врши се 
утврђивање разлика у постигнућима и анализирају узроци, затим дефинишу начини 
унапређења и праћења прогреса ка циљевима.  

                                                        
10 Shen Y, Hermans E, Brijs T, Wets G, (2015) Inter-national benchmarking of road safety: state of the art, 
Transportation Research Part C: Emerging Technologies,  50, p. 37–50. 
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Слика 2.3 Бенчмаркинг процеса и перформанси (адаптирано из Еksler 2009)  
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Слика 2.4. Бенчмаркинг циклус у безбедности саобраћаја (преузето из Shen et al, 2015) 

 

 

Као теоретски оквир за бенчмаркинг који даје основу за формулисање индикатора 
развијена је циљна хијерархија у безбедности друмског саобраћаја (Слика 2.5). 
Концепт је развијен за потребе институција безбедности саобраћаја Новог Зеланда 
(Land Transport Safety Authority, 200011)  а затим је примењен у европским пројектима  
SUNflower [Koornstra et al., 200212] и  SafetyNet (Thomas et al., 200913).  

                                                        
11 LTSA (2000). Road safety strategy 2010. A consultation document. National Road Safety  Committee, Land Transport 
Safety Authority LTSA, Wellington. 

12 Koornstra, M., Lynam, D., Nilsson, G., Noordzij, P., Petterson, H.-E., Wegman, F., and Wouters, P. (2002). SUNflower: a 
comparative study of the development of road safety in Sweden, the United Kingdom, and the Netherlands. SWOV 
Institute for Road Safety Research / Transport Research Laboratory TRL / Swedish National Road and Transport 
Research Institute VTI. Leidschendam / Crowthorne / Linköping. 

Слика 2.5. Циљна хијерархија безбедности саобраћаја (LTSA 2000, Koornstra et al., 2002) 
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Овај концепт је послужио и за креирање шире информационе основе, тзв. European 
Road Safety Observatory, која је омогућила обједињавање података о безбедности 
саобраћаја на простору Европе.   

На врху пирамиде су укупни друштвено-економски трошкови саобраћајних незгода. 
Овај ниво нема сопствене индикаторе, већ се обрачун врши на основу индикатора 
другог нивоа. На другом нивоу су исходи саобраћајних незгода, исказани кроз број 
погинулих и повређених у саобраћајним незгодама. На трећем нивоу су тзв. 
међуисходи, који се квантификују кроз индикаторе квалитета кључних компонената 
система безбедности (индикатори перформанси система безбедности саобраћаја). Ту 
спада безбедност путева, возила, безбедно понашање учесника у саобраћају и 
медицинско збрињавање. Ова три нивоа формирају индикаторе исхода, односно 
стања безбедности. Четврти ниво чине програми и мере безбедности који проистичу 
из опште политике и стратегије безбедности саобраћаја. Коначно, пети ниво 
формулисан као Структура и култура даје општи контекст безбедности, кроз 
карактеристике као што су географски, климатски и демографски фактори 
(структура) и карактеристике друштва од појединца до целокупне заједнице. 
Последња два нивоа јесу аспекти политике у смислу извршења (четврти ниво) и 
контекстуалног оквира (пети ниво).  

2.3. ОПЕРАЦИОНАЛИЗАЦИЈА БЕНЧМАРКИНГА У БЕЗБЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА 

Да би се постигла свеобухватност, односно виши ниво анализе који подразумева 
интегративни бенчмаркинг, потребно је истовремено разматрање више 
разнородних аспеката који формирају узрочно-последичне везе у безбедности 
саобраћаја. У том смислу се традиционални бенчмаркинг  приступ који врше 
поређење према исходима саобраћајних незгода развио у сложене бенчмаркинг 
моделе са широким сагледавањем стања безбедности које узима у обзир дугорочне 
стратегије, програме и организациони оквир. 

Ал Хађи (Al-Haji, 2007) разликује два приступа бенчмаркингу безбедности 
саобраћаја, један усмерен на евалуацију резултата  на бази композитних индекса и 
други на принципима менаџмента тоталним квалитетом, односно економских 
принципа функционисања институција и организација безбедности саобраћаја (о 
овом приступу ће више бити речи у поглављу 3). 

Бенчмаркинг студије безбедности саобраћаја се  операционализују применом  
разних скупова индикатора који се у даљем поступку углавном користе за  
састављање композитних индекса. Суштина овог приступа је да се одређени скуп 
индикатора агрегира у једну вредност, на основу које се онда бенчмаркинг јединице 
(партнери) могу рангирати према успешности.  

 

                                                                                                                                                                                   
 

13 Thomas, P., Yannis, G., Duchamp, G., Vis, M., Jahi, H., Vallet, G. & Dupont, E., (2009). SafetyNet Final Activity Report, the 
EU FP6 project SafetyNet. 
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Предност развијања композитних индекса огледа се у квантификацији и 
поједностављивању мултидимензионалних и комплексних проблема. Композитни 
индекси дају објективан 'снимак' стања кроз лоцирање сопствене позиције у односу 
на друге, а због једноставне интерпретације имају и потребан публицитет.  Са друге 
стране, састављање композитних индекса носи са собом и одређене проблеме о 
којима се мора водити рачуна. То су пре свега релевантност изабраног скупа 
индикатора као и одређивање значајности појединих компонената индекса и свих 
индикатора појединачно. Поред тога, проблематичан је и тзв. компензаторни ефекат 
– добре вредности једног индикатора могу замаскирати лоша постигнућа других 
показатеља. Поставља се и питање међусобне зависности индикатора, односно 
проблем дуплог бројања учинка. У контексту бенчмаркинга, композитне индексе би 
требало комбиновати са другим алатима и техникама који би, за мање успешне 
ентитете, дали јасније информације  о одговарајућим узорима.  

У наредном делу дат је преглед и структура скупова индикатора и композитних 
индекса који су коришћени или их је могуће користити за операционализацију 
бенчмаркинга безбедности саобраћаја. 

Road Safety Development Index - RSDI (Al-Haji, 2007). Индекс обухвата неколико 
димензија при чему су, поред стандардних из система човек-возило-пут 
(бенчмаркинг програма и праксе) укључене и социо-економска, регулаторна и 
организациона компонента (окружење), чиме се овај индекс може сматрати 
интегративним бенчмаркинг алатом. Сваку компоненту описује неколико 
индикатора. Димензије су распоређене у три стуба која описују стање безбедности, а 
односе се на безбедно понашање учесника у саобраћају, ризике и изложеност и 
функционисање система. Концептуални приказ овог индекса дат је на Слици 2.6. 

 

  RSDI 

Човек 

Исход Систем 

Безбедније понашање 
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дуални  
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Колективни 
ризик 

 

Безбеднији 
путеви 

 

Безбеднија 
возила 

Социо-економски 
фактори 

 Примена прописа 

Организација 

Слика  2.6. Концептуални приказ RSDI индекса 
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Индекс 
безбедности 

Индикатори политике 
(А) 

Индикатори стања 

безбедности 

саобраћаја 

Структура и култура 

(Д) 

Крајњи 

исходи (Б) 

Међуиcходи 

(Ц) 

Страдалих на милион становника 

Страдалих на милион аутомобила 

Страдалих на 10 милијарди путник км 

 Број незгода са повредама 

% настрадалих пешака у укупном броју 

настрадалих 

 % настрадалих бициклиста  у укупном 

броју настрадалих 

% настрадалих мотоциклиста  у 

укупном броју настрадалих 

Смртни исходи услед алкохола 

% коришћења појаса на предњем 

седишту 

 % коришћења појаса на задњем 

седишту 

 
 EuroNCAP учинак 

 Просечна старост возила 

% мотоциклиста у саоб.току 

% тешких теретних возила у саоб.току 

 

 Број путничких аутомобила на 1000 

становника 

 Густина насељености 

Постојање квантитативних циљева 

Претходне анализе и економске 

евалуације националних програма БС 

Праћење програма и одговорности 

Слика 2.7. SUNflowerNext систем индикатора (адаптирано из Chen et al. 2016) 
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На основу пирамидалне структуре хијерархије безбедности саобраћаја (Слика 2.5), у 
студији  SUNflowerNext дефинисане су три врсте индикатора и то: 1) индикатори 
исхода односно стања безбедности, 2) индикатори процеса, односно имплементације 
програма, мера и акција и њеног утицаја на стање  безбедности и 3) индикатори 
политике, који описују квалитет националних планова и стратегија безбедности 
саобраћаја, чиме одражавају успешност рада надлежних институција. На основу ових 
индикатора креиран је композитни индекс  (SUNflower  Index). Композитни индекс 
се састоји из четири групе индикатора (Слика 2.7). 

 

  Слика 2.8. Кључне области безбедности саобраћаја (адаптирано из Hermans et al. 200814) 

Група А су индикатори политике, који се, између осталог, односе на постојање 
квантитативних циљева безбедности, надлежност институција, економску 
евалуацију и систематско праћење спровођења националних програма. Индикатори 
Б групе описују крајње исходе безбедности, док су у Ц групи индикатори међуисхода 
који описују квалитет компонената система безбедности (возила, путева и безбедно 
понашање). У оквиру четврте, Д групе индикатора укључени су густина насељености 
и степен моторизације као контекстуалне варијабле (пети ниво пирамиде,  
Слика 2.5).  

                                                        
14 Hermans,  E.,  Van  der  Bossche,  F.,  Wets,  G.,  2008. Combining road  safety information  in  a  performance  index.  
Accid.  Anal.  Prev.  40,  1337–1344 
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 % коришћења појаса на 

предњем седишту 
 % коришћења појаса на 

задњем седишту 
 % коришћења заштитних 

кацига,... 

Возило 
 Просечна старост возила 
 EuroNCAP резултат 
 Састав возног парка 
 ... 

Брзина 
 Средња брзина 
 Средње апсолутно 

одступање 
 ... 

Дневна светла 
 % коришћења дневних 

светала по врстама 
возила 

 .... 

Инфраструктура 
 Врсте раскрсница 
 Густина мреже 
 ... 

Збрињавање повређених 
 Медицинско особље/становнику 
 Просечно време одзива 
 Број хитних позива у случају 

саобраћајне незгоде/становнику 
 ... 



Бенчмаркинг система безбедности саобраћаја на националном нивоу, бенчмаркинг институција и организација 
укључених у систем безбедности саобраћаја на националном нивоу 

 

16  
 

 

SUNflowerNext приступ примењен је и за бенчмаркинг европских земаља путем  
композитног индекса безбедности (Road  Safety  Index, Chen et al. 201615). Овај индекс 
је нешто упрошћенији јер не садржи контекстуалне варијабле, али је задржао 
основну структуру  SUNflowerNext приступа. 

SafetyNet систем индикатора. Европски пројекат  SafetyNet је издвојио седам кључних 
области безбедности саобраћаја (Слика 2.8). Ове области заправо представљају 
главна поља ризика безбедности, односно утицаје који су од пресудног значаја за 
коначне показатеље безбедности саобраћаја. 

Користећи седам индикатора, које припадају овим областима развијен је 
композитни индекс и примењен за бенчмаркинг европских земаља (Hermans  et  al.  
2008). Исти оквир индикатора коришћен је за њихово даље хијерархијско 
структурирање према SUNflowerNext логици и креирање индекса RSI-Road Safety 
Index (Shen, 201216).  

Road Safety Performance Index (PIN). Овај утицајан бенчмаркинг инструмент развио је 
Европски савет за безбедност саобраћаја (European Transport Safety Council-ЕТSC). 
Индекс обухвата неколико домена безбедности и то: понашање учесника у 
саобраћају, инфраструктуру, возила, и општу политику безбедности, а од 2012. 
године укључена је и евалуација система управљања безбедношћу.  

Benchmarked Traffic Safety Level (BTSL). Овај приступ је представљен у раду  
(Пешић et al., 2013) са циљем да допринесе стабилном унапређењу безбедности 
саобраћаја по узору на најбоља практична искуства. BTSL даје конкретну нумеричку 
вредност за процену нивоа безбедности саобраћаја. Ова вредност је изведена из 
агрегације претходно трансформисана и "отежана" три индикатора исхода и три 
индикатора перформанси безбедности. 

2.4. РЕЗУЛТАТИ МЕЂУНАРОДНИХ И НАЦИОНАЛНИХ БЕНЧМАРКИНГ 
СТУДИЈА 

Већина индикатора и индекса који су развијени за бенчмаркинг примењени су за 
рангирање земаља у области стања и перспектива безбедности саобраћаја. У 
наредном делу дат је кратак осврт на резултате примене бенчмаркинга са фокусом 
на идентификовање земаља са најбољом праксом и резултатима у овој области.  

За емпиријску примену Road Safety Development Index-RSDI, изабрано је осам 
европских (Шведска, Енглеска, Немачка, Холандија, Француска, Белгија, Шпанија и 
Италија) и пет азијских земаља (Камбоџа, Лаос, Вијетнам, Малезија и Тајланд). 
Израчунавањем вредности индекса издвојиле су се водеће четири земље и то: 
Шведска, Велика Британија, Немачка и Холандија. За овим земљама заостају све 
изабране азијске земље укључујући и Малезију као најбоље рангирану (Al Haji, 2007).  

                                                        
15 Chen, F., Wu, J., Chen, X., Wang, J., & Wang, D. (2016). Benchmarking road safety performance: Identifying a meaningful 
reference (best-in-class). Accident Analysis & Prevention, 86, 76-89. 

16 Shen,  Y.,  (Ph.D.  thesis)  2012.  International  Benchmarking  of  Road  Safety Performance  and  Development  Using  
Indicators  and  Indexes:  Data Envelopment  Analysis  Based  Approaches.  Hasselt  University. 
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Композитни индекс безбедности на бази SUNflowerNext приступа, а према најновијим 
подацима из међународних база података (Chen et al. 2016), дао је класификацију 
европских земаља у пет нивоа (Слика 2.9).  

 

 
Слика 2.9. Класификација европских земаља према нивоима безбедности саобраћаја (Chen et al. 2016) 

Најбоље рангиране земље су тзв. SUN (Sweden, United Kingdom, Netherlands) земље - 
Шведска, Велика Британија и Холандија.  

Применом индикатора према SafetyNet приступу извршен је бенчмаркинг 21 
европске земље. Лидерску позицију заузела је Данска, а следе традиционално 
успешне Холандија, Велика Британија и Шведска.  
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За сваку земљу идентификован је одговарајући бенчмарк и дефинисана поља 
унапређења (нумерисана од један до три према приоритету). Резултати су приказани 
у табели 2.2.а и 2.2б.  

Табела 2.2а. Листа земаља и њихових ‘‘бенчмаркова’’ (Hermans  et  al.,  200917) 

 Данска Финска Холандија Шведска 
Аустрија   X X 
Белгија   X X 
Кипар X X  X  
Чешка X X  X  
Естонија X    
Финска   X  
Француска X    
Немачка    X X 
Грчка X    
Мађарска X    
Ирска   X  
Италија   X X 
Пољска   X  
Португал  X  X X 
Словенија   X X 
Шпанија X  X  X  
Шведска   X  
Швајцарска   X X 
Велика Британија   X X 

 

Табела  2.2б. Приоритетна поља деловања за повећање безбедности саобраћаја по земљама (Hermans  et  al.,  2009) 

 Алкохол и 
дроге 

Брзина Заштитни 
системи 

Возило Инфраструктура Управљање 
повредама 

Аустрија   1 2   
Белгија   1    
Кипар 3   1  2 
Чешка   2 1  3 
Естонија    2 1 3 
Финска     1  
Француска 3   2 1  
Немачка        
Грчка   2 3 1  
Мађарска   3 2 1  
Ирска     1  
Италија   1    
Пољска     1  
Португал    1   
Словенија   1    
Шпанија       
Шведска     1  
Швајцарска   1    
Велика 
Британија 

     1 

 

 

                                                        
17 Hermans,  E.,  Brijs,  T.,  Wets,  G.,  Vanhoof,  K.,  2009.  Benchmarking  road  safety: lessons  to  learn  from  a  data  
envelopment  analysis.  Accid.  Anal.  Prev.  41  (1), 174–182. 



  
2. БЕНЧМАРКИНГ У БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

 

УНИВЕРЗИТЕТ У БЕОГРАДУ – САОБРАЋАЈНИ ФАКУЛТЕТ 19 
 

 

Transportation Research Board је 2011. године, у сарадњи са другим америчким 
институцијама и универзитетима, направио студију Achieving Traffic Safety Goals in the 
United States – Lessons from Other Nations. У овој опсежној студији су поређена искуства 
три високо развијене  земље: Велике Британије, Француске и Аустралије, са 
Америком. Искуство ових земаља показује да се успешни национални програми 
реализују кроз три нивоа: менаџмент и планирање, техничка имплементација 
специфичних мера и коначно, политичка подршка и усклађивање прописа. Поред 
бројних, стандардних индикатора, у овој студији су анализирани детаљно и 
национални програми и иницијативе у области безбедности саобраћаја.  

Бенчмаркинг који је спроведен за 16 земаља Европе и света (САД, Канада, Јапан, 
Аустралија, Аустрија, Белгија, Данска, Француска, Немачка, Ирска, Италија, 
Холандија, Норвешка, Шведска, Швајцарска, и Велика Британија) дао је 
концептуални оквир за анализу саобраћајних незгода са фаталним исходима. 
Резултати су указали на најзначајније утицајне факторе: инфраструктура, 
саобраћајна политика, примена безбедносних мера и навике возача. Анализа је, 
такође, показала да по питању успешности у сузбијању фаталних исхода 
саобраћајних незгода, нису само такозване SUN земље најуспешније.  Истраживање је 
показало да се у групу "супериорних" могу сврстати и Немачка и Јапан  
(Ahangari, 2015). 

Опсежан трогодишњи пројекат бенчмаркинга земаља Латинске Америке започет је 
2014. године, заједничком иницијативом ITF (International Transport Forum) и FIA 
(Fédération Internationale de l’Automobile) под називом „Methodology for benchmarking 
road safety in Latin America“ Скуп индикатора је формиран на бази SUNflower 
приступа са посебним акцентом на контекстуалне варијабле. У том смислу, један од 
значајних резултата ове студије јесте груписање земаља које имају сличне 
карактеристике у погледу густине насељености, урбанизације, степена моторизације 
и односа између моторизације и фаталних исхода саобраћајних незгода. Груписање 
има за циљ да укаже на одговарајуће ‘‘бенчмаркове’’, односно земље чије сличне 
карактеристике дају основ за размену искустава и добре праксе (OECD/ITF, 201618).   

Агенција за безбедност саобраћаја Републике Србије је 2014. године наручила 
пројекат19 „Метод бенчмаркинга институција безбедности саобраћаја у локалним 
самоуправама у Републици Србији, стратешки значај и потенцијал“, који је 
реализовала Криминалистичко-полицијска академија. Овим пројектом је зачета 
основна идеја бенчмаркинга институционалних капацитета безбедности саобраћаја 
по локалним самоуправама у Републици Србији. Пројектом је дефинисана 
иницијална методологија бенчмаркинга са главним аспектом на рад локалног Тела 
за координацију послова безбедности саобраћаја (ТКПБС), а које није једини субјект 
у локалној самоуправи чији рад је потребно евалуирати. У иницијалном пројекту 
препознато је 29 различитих индикатора, сврстаних у четири групе индикатора: 
квантитативни, квалитативни, компетенције и мотивације и индикатори умањења 
ефективности ТКПБС.  

                                                        
18 Methodology for benchmarking road safety in Latin America, OECD/ITF, 2016, Working Document. 
19 Криминалистичко-полицијска академија (2014). Метод бенчмаркинга (Benchmarking) институција 
безбедности саобраћаја у локалним самоуправама у Републици Србији, стратешки значај и 
потенцијал. 
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Сви индикатори предложени методологијом се изражавају као процентуалне 
вредности, при чему вредности одређених индикатора могу само узети максималну 
или минималну вредност (тзв. да/не индикатори који узимају вредност 0% или 
100%). Одређени предложени индикатори узимају у обзир целокупан рад ТКПБС 
(осврт на претходни период) за добијање конкретних вредности, а пројектом је 
описан начин на који се вредност сваког појединачног индикатора прецизно 
утврђује. 

Крајем 2015. године, Агенција за безбедност саобраћаја Републике Србије је 
реализовала пројекат20 „Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и 
успостављање система безбедности саобраћаја у локалним самоуправама“. У оквиру 
овог пилот пројекта анализиране су следеће општине: Богатић, Ваљево, Зрењанин, 
Ковин, Краљево, Крушевац, Лозница, Сремска Митровица, Уб, Чачак, Шабац. Концепт 
бенчмаркинга у овом пројекту је заснован на анализирању пет стубова безбедности 
саобраћаја, а активности локалних самоуправа у оквиру стубова су на бољем или 
горем нивоу успешности. Поређење у оквиру стубова је урађено за све индикаторе и 
подиндикаторе укључене у систем бенчмаркинга на локалном нивоу. У основном 
тексту пројекта свака локална самоуправа је упоређивана са просеком који важи за 
све локалне самоуправе укључене у пројекат. Поред тога, за сваку локалну 
самоуправу је дата успешност по питању индикатора који описују стуб Управљање 
безбедношћу саобраћаја. Пројектом је остварен детаљан увид у функционисање 
система безбедности саобраћаја у свим локалним самоуправама укљученим у 
пројекат. Уочени недостаци, идентификовани проблеми, слабости, потенцијал, као и 
успешност појединих локалних самоуправа су значајни резултати пројекта, важни за 
даљи рад сваке општине или града у Републици Србији. 

                                                        
20 Агенција за безбедност саобраћаја (2015). Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и 
успостављање система безбдности саобраћаја у локалним самоуправама  
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3. МЕТОДОЛОГИЈА БЕНЧМАРКИНГА СИСТЕМА 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ 

3.1. ПОЛАЗНЕ ПРЕТПОСТАВКЕ 

Основу за дефинисање методолошког оквира за бенчмаркинг система безбедности 
саобраћаја Србије чинe закључци који произилазе из претходне анализе (дате у 
поглављу 2) о теорији бенчмаркинга и његове примене у домену безбедности 
саобраћаја. На основу ових закључака, дат је теоријски и оперативни оквир за развој 
модела за бенчмаркинг система безбедности саобраћаја у Републици Србији. 

Теоријски оквир бенчмаркинга безбедности саобраћаја је припремљен на основу 
досадашњих истраживања у свету и  Србији. Појмовно одређење бенчмаркинга треба 
да буде што једноставније и јасније. Циљ је да они који спроводе бенчмаркинг, на 
основу резултата бенчмаркинга, знају шта да унапреде и на који начин. Сходно томе 
важно је поћи од литературе која се бави практичном применом бенчмаркинга, као 
што је водич менаџерима за практичну примену бенчмаркинга.21 Основна порука је 
да традиционални, изворни, модели бенчмаркинга (као што су Кампов или 
Спендолинијев модел)22 често не могу бити дословно примењени и да бенчмаркинг 
треба схватити као анализу (истраживање или студију) која се спроводи са циљем 
утврђивања поља за унапређење, а на основу утврђене добре праксе или стандарда 
изврсности у области. Тиме се питање бенчмарка - еталона за утврђивање циљних 
перформанси поставља у центар анализе. Специфичност ове бенчмаркинг анализе је 
и у томе што не подразумева класичну компаративну анализу учинка бенчмаркинг 
партнера, већ се анализира учинак система безбедности у односу на репере 
(‘‘бенчмаркове’’) - оно што се жели постићи. У контексту теорије бенчмаркинга 
говоримо о тзв. колаборативном бенчмаркингу. Разлика у односу на типично 
примењиван конкурентски бенчмаркинг је у томе ко и због чега спроводи 
бенчмаркинг. Вах Фонг и сарадници (Wah Fong et al. 1998) наводе да када је 
бенчмаркинг инициран од стране једне конкретне бенчмаркинг јединице (партнера) 
говоримо о конкурентском бенчмаркингу, док уколико је инициран од стране неке 
треће стране, реч је о колаборативном бенчмаркингу. Ова два приступа се могу 
једноставно разликовати.  

                                                        
21 Wah Fong, S., Cheng, E. W., & Ho, D. C. (1998). Benchmarking: a general reading for management 
practitioners. Management Decision, 36(6), 407-418. 

22 Camp, R.C. (1989).Benchmarking: The Search for Industry Best Practices That Lead to Superior Performance. 
Milwaukee, WI: ASQC Quality Press; Spendolini, M.(1992). The benchmarking book.Amacom, c1992, New York. Више о 
моделима бенчмаркинга у Петровић и сарадници (2013), Петровић, М., Пејчић-Тарле, С., Госпић, Н., (2013) 
„Бенчмаркинг и политика телекомуникација,“ Саобраћајни факултет, Београд. 
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Ако је циљ да организација буде супериорнија од других организација њено 
опредељење треба да буде конкурентски бенчмаркинг. У супротном, ако је циљ 
размена знања и искустава ("учење"), колаборативни бенчмаркинг је одговарајући 
концептуални оквир. 

Даљи закључци важни за дефинисање методолошког оквира су везани за метрику 
бенчмаркинга у области безбедности саобраћаја, односно за индикаторе и 
аналитичке алате који ће се користити у процесу утврђивања нивоа учинка и поља 
за унапређење. Као што се може закључити из претходног поглавља, бенчмаркинг у 
области безбедности саобраћаја је значајно унапређен. Првобитне бенчмаркинг 
студије које су у фокусу имале искључиво перформансе, односно излазе који се могу 
лакше квантификовати (као што су различити индикатори у вези са исходима 
саобраћајних незгода) проширене су институционалним и организационим 
аспектима система безбедности саобраћаја. У контексту аналитичких алата, односно 
методе које ће омогућити да се сагледа учинак у систему великог броја разнородних 
индикатора, доминантан је приступ на бази композитних индекса. 

Узимајући у обзир специфичност предмета бенчмаркинга у овој студији – систем 
безбедности саобраћаја РС са фокусом на учинак институција за креирање 
одговарајућег методолошког оквира, бенчмаркинг модела - било је потребно  
"изаћи" из оквира бенчмаркинга као алата стратешког менаџмента и фокусирати са 
на друге домене његове практичне употребе. Важна област примене бенчмаркинга 
која је све више заступљена у саобраћају (посебно у домену урбане мобилности) је 
менаџмент квалитета, пре свега Менаџмента тоталним квалитетом (енг. ТQМ -Total 
Quality Managament). ТQМ  се дефинише као "менаџмент приступ континуалном 
унапређењу процеса у организацији, који се изводе на бази дефинисане стратегије, 
визије и мисије окренуте потпуном задовољењу захтева купаца, са циљем постизања 
светске класе квалитета производа (Tantaway – Monsou, 2004)”23.  

По узору на приватни сектор, организације јавног сектора настоје на унапреде своје 
перформансе и подигну задовољство корисника кроз унапређење квалитета 
пословних процеса, резултата процеса (производа и услуга) и система у целини. 

Ал Хађи (Al-Haji, 2007) који је развио Road Safety Development Index (RSDI) наводи ТQМ 
приступ као алтернативу за оцену безбедности саобраћаја и позива се на моделе 
пословне изврсности на бази познатих награда за квалитет као што су Malcolm 
Baldrige National Quality Award (MBNQA) у САД и European Quality Award - EQA коју даје 
Европска фондација за менаџмент квалитета (European Foundation for Quality 
Management - EFQM) у Европи.  

Модел пословне изврсности представља методологију ТQМ-а која садржи 
критеријуме по којима се процењује до ког нивоа је стигла нека организација 
користећи критеријуме КАКО (могућности) и ШТА (резултати). Критеријуми 
могућности се односе на то КАКО организација приступа унапређењу својих 
перформанси. Критеријуми резултата су везани за актуелне перформансе 
организација, сопствене циљеве организације и ако је могуће перформансе 
конкуренције, перформансе просека делатности, перформансе најбољих.  

                                                        
23 Tantaway – Monsou, B., (2004), Quality’s Challenge – The Multinational’s Perspective, Journal “ Made in Europe “, I 1, 
pp. 24 – 30. 
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Како Ал-Хађи (Al-Haji, 2007, стр. 35) наводи разумевање начина на који организације 
и институције унапређују своје перформансе ка стандардима изврсности 
(‘‘бенчмарковима’’) и доприносе испуњењу стратешких циљева безбедности 
саобраћаја може бити алтернатива индексу  RSDI, у оцени система безбедности 
друмског саобраћаја. 

Опредељење за бенчмаркинг система безбедности саобраћаја на бази пословне 
изврсности и ТQМ-а представља само полазни оквир и потребно је јасно дефинисати 
како га операционализовати - спровести у пракси. 

3.1.1. OПЕРАТИВНИ ОКВИР 

Два основна алата ТQМ-а су самооцењивање и бенчмаркинг. Самооцењивање 

представља мултидимензионалан метод сталног и систематичног преиспитивања у 

процесу континуалних побољшања и иновација (Хелета, 2010)24. По својој суштини у 

вези је са провером - аудитом. Према стандарду ISO19011 (смернице за аудит, 2002) 

аудит је систематичан, независан и документован процес за евидентирање 

резултата провере и објективно вредновање тих резултата, да би се одредио степен 

до којег су испуњени критеријуми провере.  

Провера је активност која се најчешће спроводи у процесу увођења 

стандардизованих менаџмент система и то пре свега према моделима које дају ISO 

стандарди (као што је стандард ISO 39001 који представља модел за увођење система 

управљања безбедности друмског саобраћаја25). Провера може бити интерна, 

екстерна и провера од стране трећег лица.26  

Интерну проверу обавља сама организација према плану о интерној провери, 

односно аудитор (проверавач) и клијент су исто лице. Екстерна провера је провера 

од стране оних који имају интерес за функционисање неке организације, 

институције или система као што су корисници, потрошачи, водеће владине агенције 

или слично.  

Провера од стране акредитованог трећег лица је провера да ли је менаџмент систем 

усаглашен са захтевима модела – ISO стандарда и подразумева и интерну и екстерну 

проверу. Екстерна провера или провера од стране трећег лица се најчешће спроводи 

како би се осигурала непристрасност у оцени и избегао конфликт интереса. 

Зависно од предмета провере разликујемо три типа провере: провера 

производа/услуга, провера процеса и провера система у целини што је значајно за 

ову студију.27 

Основне разлике између провере (аудита) и само-оцењивања су дате у Табели 3.1. 

                                                        
24 Хелета, М. (2010). ТQМ Модели изврсности и интегрисани менаџмент системи, Завод за уџбенике Београд.  

25 Road safety management. 

26 ADVANCE (2011) , D2.1 - State of the art of SUMPS and audit schemes, стр. 40. урл: http://eu-
advance.eu/docs/file/advance_d_2_1_state_of_art_report.pdf. 

27 Bösch, S., Mattisson, P. H., Fredriksson, L., AB, T. T., & Rye, T. (2011). Compilation of QM-schemes and audits. 

http://eu-advance.eu/docs/file/advance_d_2_1_state_of_art_report.pdf
http://eu-advance.eu/docs/file/advance_d_2_1_state_of_art_report.pdf
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Табела 3.1 Разлике између провере и самооцењивања 

Провера  Самооцењивање  

Провера усклађености са стандардима  
Позиционирање према утврђеном радном 

оквиру  

Тенденција ка негативностима - 

истицање неправилности  

Идентификација достигнућа и подручја за 

побољшања и иновације  

Обично се врши од "екстерних 

експерата" или специјалиста  

Обично се врши самостално, уз помоћ 

специјалиста  

Трагање за грешкама, што може бити 

демотивационо  

Циљ је постизање побољшања и 

иновација, што може бити мотивационо 

 

Када је у питању сектор саобраћаја, познате шеме провере су BYPAD (Bicycle Policy 

Audit), MaxQ (Quality Management schemes for Mobility Management), Mediate, QUEST, 

ADVANCE, итд. Поменуте шеме провере су сличне, јер су инспирисане TQM моделима 

и алатима. BYPAD и Mediate користе креатори транспортне политике града за оцену 

учинка у домену бициклистичког саобраћаја и јавног градског транспорта. Шеме 

провере MaxQ, QUEST и ADVANCE се такође односе на урбану мобилност, али уместо 

фокуса на одређени аспект, односе се на систем у целини, односно све домене урбане 

мобилности.  

Шема провере ADVANCE је новији приступ у области саобраћаја, развијен 2011. 

године, како би помогао градским властима у Европи, у ефективној имплементацији 

планова одрживе урбане мобилности - ПОУМ (енг. SUMP-Sustainable Urban Mobility 

Plans)28. ПОУМ је централни концепт актуелног пакета мера европске политике 

урбане мобилности (усвојеног 2013. године), а ADVANCE шема провере се може 

користити за градове свих величина (за разлику од претходног развијеног приступа 

QUEST). 

Када говоримо о аудит шемама у безбедности друмског саобраћаја, добар пример је  

Traffic safety audit (TSA) који се у Шведској користи у процесу (ре)дефинисања и 

ревизије планова безбедности саобраћаја (eng. traffic safety plan)29 у локалним 

самоуправама. Шема се бави оценом процеса и актуелне ситуације. Приказ шеме је 

дат у Табели 3.2. Постоје две основне димензије провере: „култура“ и 

„стандарди/статус“ безбедности саобраћаја. У оквиру сваке димензије је дато седам 

елемената који представљају релевантне индикаторе оцене. Сваки индикатор се 

оцењује додељивањем оцена по принципу боље перформансе (квалитет), виша 

оцена. Различите области оцене имају и различите тежинске факторе. Као и у MaxQ и 

BYPAD шемама провере и Traffic Safety Audit даје лествицу успеха у форми звездица 

(максимум пет звездица за сваку област). 

                                                        
28 ADVANCE (2011). Development of the ADVANCE Audit Scheme to increase the quality of Sustainable Urban Mobility 
Plans in cities, Final Project Report урл: http://eu-advance.eu/docs/file/advance_fpr_brochure_en_0922.pdf  

29 Више у Bösch, S., Mattisson, P. H., Fredriksson, L., AB, T. T., & Rye, T. (2011). Compilation of QM-schemes and audits. 
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Табела 3.2 Димензије и елементи Шведског Traffic Safety Audit. Пример оцена (максимум у заградама)30 

 „Култура“ БС „Статус“ БС 

1. Остварени ниво БС - 1(3) 

2. Организација и управљање  4(7) - 

3. Планирање 2(3) - 

4. Мере БС 1(4) 6(13) 

5. Одржавање инфраструктуре 2(3) 3(5) 

6. Возила 2(4) 2(4) 

7. Сарадња са партнерима 2(4) - 

Сума поена 13(25) 12(25) 

Број звездица ** ** 

 

Још један пример шеме провере у области безбедности саобраћаја је Шпански Road 

Safety Audit “on the way to school”31 који је развијен за оцену услова у локалним 

самоуправама са циљем побољшања окружења школа у контексту безбедности 

саобраћаја. Усмерен је на проналажење оптималних мера и подстицање сарадње 

између различитих субјеката локалне самоуправе, односно заинтересованих страна. 

Упитник који се користи обухвата више аспеката као што су пешачки прелази, 

раскрснице, тротоари, сигнализација, осветљење и слично.  

Структура поменутих шема провере је слична, јер је усмерена на политику јавног 

сектора. Оквир анализе је динамички са циљем да се континуално прати напредак у 

достизању дефинисаних стандарда изврсности - ‘‘бенчмаркова’’. Како би се напредак 

пратио, дефинишу се различити механизми оцењивања и сумирања резултата, дуж 

више димензија оцене учинка. Основу за оцену престављају наменски креирани 

упитници (у неким случајевима једноставне чек-листе) који узимају у обзир 

мултидимензионалност предмета оцене. Број димензија (области) и припадајућих 

индикатора варира, зависно од предмета и нивоа анализе - да ли се анализирају 

услуге, процеси или систем у целини. Сви елементи се процењују одвојено, на бази 

степенастог развоја. Ове степенице дефинишу актуелни ниво учинка различитих 

елемената. Сваки ниво представља следећи корак на степеницама развоја – чиме се 

постижу даља побољшања услуга, процеса или система и напредак ка бенчмарк 

учинку. Побољшање се постиже „пењањем“ уз степенице развоја. Стварна имена 

различитих нивоа су мање важна, све док се следи логичан низ у именовању и док су 

нивои добро дефинисани. На пример Шведски Traffic safety audit користи звездице 

док ADVANCE користи четири предефинисана нивоа учинка, имплементације ПОУМ.  

                                                        
30 Bösch, S., Mattisson, P. H., Fredriksson, L., AB, T. T., & Rye, T. (2011). Compilation of QM-schemes and audits. 

31 Bezerra (2005), Road safety audit for school areas, ICTC Extra Workshop, Campo Grande 2005. url: 
http://www.ictct.org/migrated_2014/ictct_document_nr_104_P1_Bezerra.pdf  

http://www.ictct.org/migrated_2014/ictct_document_nr_104_P1_Bezerra.pdf
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У развоју шеме провере за потребе овог пројекта, ADVANCE приступ, иако није 

директно везан за безбедност друмског саобраћаја, се показао као најкорисније 

претходно искуство из неколико разлога:  

 развијен је за оцену система у целини као што је систем безбедности друмског 
саобраћаја који је предмет истраживања ове студије; 

 подразумева оцену рада више институција система које деле заједничке 
стратешке  циљеве - што је и овим пројектом предвиђено; 

 нивои учинка се могу описати квалитативно, што одговара потреби да се у 
оквиру ове студије анализирају аспекти који захтевају квалитативно 
оцењивање, као што је правни оквир, стратешки оквир, рад институција и 
слично; 

 оцена учинка узима у обзир носиоце добре праксе (‘‘бенчмаркове’’), што даје 
елементе бенчмаркинга у условима када не постоји класична компаративна 
анализа учинка више бенчмаркинг партнера. У овом пројекту оцењује се 
систем безбедности друмског саобраћаја Србије, у односу на три типа 
‘‘бенчмаркова’’, дефинисаних посебно за области оцене. 

 предвиђа могућност оцене дуж различитих димензија и области са јасним 
импликацијама на поља за унапређење, како на нивоу димензија, области, али 
и појединачних индикатора оцене. Ово је значајно узимајући у обзир да је 
пројектним задатком предвиђено да се оцена система безбедности друмског 
саобраћаја врши у пет стубова безбедности саобраћаја на путевима и да се 
анализом обухвати више области. 

 даје основу за укупну квалитативну оцену учинка на бази „гепа“ између 
актуелне ситуације и репера (‘‘бенчмаркова’’).  

3.1.2. НАЈВАЖНИЈИ ЕЛЕМЕНТИ БЕНЧМАРКИНГА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РС  

Полазећи од претходне анализе, а имајући у виду правни оквир, стратешке 

документе, постојећу праксу и ефекте рада појединих институција, најважнији 

елементи бенчмаркинга система БС у РС су: 

Дефинисање шеме провере и њених припадајућих елемената: 

 Утврђивање система индикатора оцене, структурираног према стубовима 
безбедности саобраћаја (према захтевима из пројектног задатка) и областима 
оцене које је потребно обухватити (према пројектном задатку); 

 Утврђивање репера - ‘‘бенчмаркова’’ у односу на које се врши поређење у 
складу са природом димензија и припадајућих индикатора оцене;  

 Мапирање институција у чијем пољу деловања је одређени стуб, област или 
индикатор; 

 Утврђивање квалитативних нивоа учинка; 

 Дефинисање начина визуелизације резултата оцене учинка, у односу на 
репере, како би се јасно сагледала поља и правци унапређења, као и надлежне 
институције; 
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 Развој одрживе шеме провере система безбедности саобраћаја Републике 
Србије (применом excel упитника) који се може континуално примењивати;  

 Спровођење оцене учинка на бази експертског мишљења, 

 Анализа експертских оцена и усаглашавање јединствених оцена експерата. 

 Упознавање представника институција о нивоима оцена, ради коментара, 

 Тимска упоредна анализа јединствених оцена експерата и коментара 
представника институција, 

 Анализа резултата оцене постојећег стања и стручно дефинисање предлога 
мера за унапређење. 

 Имплементација корективних мера и евидентирање напретка у раду 
институција и других индикатора успешности,  

 По потреби, редефинисање циљева. 

3.2. МОДЕЛ ЗА БЕНЧМАРКИНГ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РС 
(УПУТСТВО ЗА РЕАЛИЗАЦИЈУ БЕНЧМАРКИНГА ИНСТИТУЦИЈА 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА)  

У почетној фази примене бенчмаркинг модела, на бази консултативних састанака са 

наручиоцем бенчмаркинг анализе, утврђено је да предмет бенчмаркинга треба буде 

целокупан систем безбедности саобраћаја. Појединачни бенчмаркинг институција не 

би био одговарајући, јер не би сагледао систем у целини. Са друге стране, 

бенчмаркинг појединачних институција БС је отежан, јер је природа институција 

битно различита (нпр. саобраћајна полиција, АБС, ЈП ''Путеви Србије'', осигуравајуће 

компаније и сл.). Уколико би фокус бенчмаркинга била компаративна анализа 

учинка институција, поставља се питање да ли би ове институције могле бити 

посматране као бенчмаркинг партнери, у контексту поређења перформанси и 

трансфера знања и искустава. Имало би смисла реализовати бенчмаркинг истих или 

сличних институција у различитим државама, што би захтевало дужи период 

истраживања, студијска путовања и сл.   

Бенчмаркинг система БС треба да обухвати најзначајније институције у систему БС, 

укључујући и процесе које реализују заједно, односе између институција и сл. Тако се 

могу добро идентификовати правци унапређења рада институција укључених у 

систем БС. Циљ оваквог бенчмаркинга није компаративни бенчмаркинг институција, 

већ утврђивање поља за унапређење њиховог рада, у односу на дефинисане репере 

(бенчмаркове дате за сваку од области оцене, у оквиру пет стубова БС).  Ово је такође 

важно уколико се има у виду да су поједине институције одговорне (надлежне) за 

испуњење само дела циљева дефинисаних у оквиру стубова БС, а да су стубови БС, 

пројектном задатком, одабрани као оквир за дефинисање бенчмаркинг индикатора. 
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У складу са наведеним предложени модел бенчмаркинга представља Упутство за 

оцену система безбедности саобраћаја у Републици Србији, односно Упутство за 

реализацију бенчмаркинга институција БС. На основу овог модела, институције 

укључене у систем безбедности могу идентификовати поља за унапређење за која су 

надлежне (одговорне). Из резултата бенчмаркинга система БС у РС произашле су 

препоруке за мере унапређења рада институција укључених у систем. 

Имплементацијом ових мера, анализиране институције доприносе испуњењу 

стратешких циљева дефинисаних у оквиру пет стубова стратегије безбедности 

саобраћаја. 

Постоји велики број различитих бенчмаркинг модела. Најчешће коришћен је свакако 
Ксероксов модел бенчмаркинга који се још назива и Кемпов модел (Camp, 1989), док 
сви остали моделу представљају само варијацију овог модела. И модел који се 
предлаже за практичну примену бенчмаркинга представља варијацију Кемповог 
модела (Wah Fong et al., 1998) и у основи има Демингов P-D-C-A циклус (планирај, 
уради, провери, делуј - енг. plan-do-check-act). Користећи овај модел као основу и 
уважавајући најважније елементе бенчмаркинга система безбедности саобраћаја у 
РС, предложен је бенчмаркинг процес од шест фаза (Слика 3.1).   

Бенчмаркинг процес почиње на иницијативу наручилаца, уз јасно дефинисан циљ и 
сврху бенчмаркинга, као и очекиване резултате (почетна фаза). У овој фази, 
наручилац дефинише пројектни задатак. На основу пројектног задатка, бенчмаркинг 
тим реализује бенчмаркинг активности и то кроз следеће кораке - фазе: планирање, 
анализа и дефинисање препорука. Након ових фаза, наручилац бенчмаркинг студије, 
на основу резултата делује у правцу унапређења рада институција укључених у 
систем безбедности саобраћаја. У том циљу, наручилац може дефинисати и 
спроводити акционе планове, односно спроводити корективне мере (фаза акција).  
Бенчмаркинг активности се завршавају у фази пуне имплементације, када су 
корективне мере имплементиране и достигнуте перформансе бенчмарка. 
Преиспитивање ‘‘бенчмаркова’’ се може вршити у фази акција и/или у фази пуне 
имплементације зависно у ком правцу их је потребно редефинисати. Уколико пракса 
покаже да су ‘‘бенчмаркови’’ постављени превисоко могу се дефинисати међу-циљеви 
или „смањити“ циљне вредности у фази акција.32 У случају да су ‘‘бенчмаркови’’ 
досегнути у фази пуне имплементације (или пре), онда се они редефинишу ка вишим  
вредностима које ће се користити у наредном циклусу бенчмаркинга. 

                                                        
32 Више о успостављању међу-циљева у процесу бенчмаркинга у Petrović, M., Bojković, N., Anić, I., Stamenković, M., & 
Tarle, S. P. (2014). An ELECTRE-based decision aid tool for stepwise benchmarking: An application over EU Digital 
Agenda targets. Decision Support Systems, 59, 230-241. 
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Слика 3.1 Фазе бенчмаркинг модела 

Фаза планирања 

 Дефинисање предмета бенчмаркинга 

 Утврђивање репера - бенчмаркова 

 Дефинисање метрике бенчмаркинга: 

o структуриран сет индикатора 

o нивои учинка 

o упитник за шему провере  

o мапирање одговорности 

институција 

Фаза анализе 

 Спровести оцењивање 

 За сваки стуб Стратегије БС утврдити 

поља за унапређење према областима 

 за сваку област утврдити индикаторе 

где постоји простор за унапређење и 

одговорне институције 

Бенчмаркинг тим 
Наручилац бенчмаркинг анализе 

Циљ бенчмаркинга  

Очекивани резултати 

Корисници резултата 

Утврдити:  

 релевантну оцену стања на основу 

реализованог бенчмаркинга, 

 преглед и класификација најважнијих 

проблема 

 предлог корективних мера  

Фаза дефинисања препорука 

 развој акционих планова за  

имплементацију корективних 

мера и побољшање рада 

институција 

  имплементација мера 

 

Фаза акција 

 све мере су интегрисане у 

систем 

 достигнута су перформансе 

бенчмарка  

 рекалибрација бенчмаркова 

 

Фаза пуне имплементације 

Почетна фаза  
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3.2.1. ПОЧЕТНА ФАЗА  

Бенчмаркинг иницира институција/организација која препознаје потребу за 
утврђивање поља за унапређење система БС. На бази претходног позитивног 
искуства у примени бенчмаркинга за праћење и оцену стања безбедности саобраћаја 
у Републици Србији33 Агенција за безбедност саобраћаја (АБС) је покренула 
иницијативу (пројекат) за бенчмаркинг система безбедности саобраћаја Републике 
Србије са фокусом на рад институција укључених у систем безбедности саобраћаја на 
државном нивоу. Универзитет у Београду - Саобраћајни факултет је формирао 
бенчмаркинг тим који је, у складу са захтевима пројекта, спровео бенчмаркинг и 
анализирао резултате.  

У почетној фази бенчмаркинга кроз низ консултативних састанака бенчмаркинг 
тима и наручиоца студије: 

  утврђен је предмет бенчмаркинга, 

 валидиран је систем бенчмаркинг индикатора и 

 дефинисани су очекивани резултати анализе. 

3.2.2. ФАЗА ПРИПРЕМЕ 

На основу захтева наручиоца бенчмаркинг анализе, бенчмаркинг тим припрема и 
планира бенчмаркинг процес. Основни принципи у реализацији ове фазе су јасан 
фокус, планирање, извођење и ревидирање, односно стална комуникација са 
наручиоцем бенчмаркинга анализе. У оквиру ове фазе дефинише се предмет 
бенчмаркинга, репери (‘‘бенчмаркови’’) који рефлектују перформансе којима се тежи 
и метрика бенчмаркинга. У оквиру метрике бенчмаркинга успоставља се систем 
бенчмаркинг индикатора, квалитативни нивои учинка и дизајнира шема провере 
учинка. 

3.2.2.1. Предмет бенчмаркинга 

Предмет бенчмаркинга представља систем безбедности саобраћаја у Републици 
Србији и рад институција укључених у овај систем (Табела 3.3). Оцена перформанси 
система безбедности саобраћаја се врши  „дуж“ пет стубова безбедности саобраћаја 
који су препознати и у Стратегији безбедности саобраћаја на путевима Републике 
Србије 2015-2020 и „дуж“ неколико области оцене (Табела 3.4). 

 

                                                        
33 Бенчмаркинг студије које је релаизовала АБС:  

„Метод бенчмаркинга институција безбедности саобраћаја у локалним самоуправама у Републици Србији, 
стратешки значај и потенцијал“, АБС, 2014. 

„Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и успостављање система безбедности саобраћаја у 
локалним самоуправама“, АБС, 2016. 
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Табела 3.3 Државни органи, институције и предузећа на националном нивоу укључене у систем БС у РС 

Државни органи, институције и предузећа на националном нивоу укључене у систем 
безбедности саобраћаја у  Републици  Србији 

1.  Влада Републике Србије 

 
Надлежна министарства - Министарства чији министри чине састав тела за координацију 
послова безбедности саобраћаја (министарства надлежна за послове саобраћаја, 
унутрашње послове, здравље, рад, правду, просвету и трговину и услуге) 

 Агенција за безбедност саобраћаја 

  Јавно предузеће „Путеви Србије“  

  Коридори Србије 

  Удружење осигуравача Србије 

 
 Универзитети, односно факултети и друге научно-образовне институције на којима се 
изучава безбедност саобраћаја 

Табела 3.4 Пет стубова Стратегије безбедности саобраћаја на путевима Републике Србије 2015-2020 и области 
оцене 

Стубови Стратегије БС Области оцене за појединачне стубове34 

Организација и управљање безбедношћу 
саобраћаја,  

 истраживање и оцењивање правног оквира 
за развој и унапређење безбедности 
саобраћаја, 

 истраживање и оцењивање развоја 
безбедности саобраћаја заснованог на науци 
и на подацима, 

 истраживање и оцењивање примене 
приступа безбедног система (Safe system 
approach), 

 истраживање постојања, квалитета и 
примењивости стратешких докумената 
значајних за безбедности саобраћаја, 

 истраживање и оцењивање начина 
финансирања безбедности саобраћаја, 
истраживање састава и оцењивање 
ефикасности рада Тела за координацију у 
безбедности саобраћаја (на националном 
нивоу), 

 истраживање и оцењивање капацитета и 
интегритета најважнијих субјеката 
безбедности саобраћаја у Србији, 

Безбеднији путеви и кретања 

Безбеднија возила 

Безбеднији учесници у саобраћају 

Деловање након саобраћајне незгоде  

                                                        
34 Нису све области на исти начин присутне код свих стубова. Наиме, код неких стубова су поједине 
области спојене (нпр. Управљање на основу података и управљање засновано на науци), а код неких 
стубова поједине области нису имале смисла, па су изостављене.  
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3.2.2.2. Бенчмаркинг индикатори 

Скуп бенчмаркинг индикатора је креиран тако да се покрију сви аспекти оцене дуж 

пет стубова безбедности саобраћаја. Сет индикатора је структуриран тако да има три 

нивоа (Слика 3.1). Први ниво чине стубови безбедности саобраћаја односно 5 (пет) 

стубова безбедности саобраћаја на путевима. Други ниво су области оцене, а трећи 

ниво индикатори оцене. 

Индикатори су дефинисани на основу стручног тумачења учинка у области оцене, 

односно на основу стручне анализе прописаних, препоручених или очекиваних 

начина рада у појединим областима дефинисаних стубова.  

Пуне листе индикатора за сваки стуб су дате у  Табелама П1-П5 у прилогу. За сваки 

индикатор су дефинисане институције укључене у систем БС које могу допринети 

успешности у погледу појединих индикатора (надлежни, односно одговорени за 

учинак по том индикатору). 

3.2.2.3. ‘‘Бенчмаркови’’-репери за поређење 

У оквиру фазе припреме дефинишу се и ‘‘бенчмаркови’’ - стандарди изврсности, у 
односу на које се врши поређење и који представљају узоре тј. рефлектују ниво 
учинка коме се тежи. Када је у питању систем безбедности и све институције које га 
чине говоримо о ‘‘бенчмарковима’’ који зависно од области и индикатора оцене могу 
бити различито утврђени. Сходно томе можемо разликовати три типа 
‘‘бенчмаркова’’ - репера. Први су такозвани перформанс ‘‘бенчмаркови’’ који 
осликавају перформансе лидера у области. У контексту система безбедности, то могу 
бити земље и/или институције које су препознате као оне чија је пракса супериорна, 
односно оне на које се треба угледати. У овом контексту значајне су две студије које 
су се бавиле оценом система безбедности саобраћаја и институција укључених у 
систем безбедности саобраћаја. Прву је спровело реномирано тело САД - 
Transportation Research Board, 2011. године35 са циљем оцене националних програма 
безбедности саобраћаја. У циљу проналажења примера добре праксе и оцене 
националног програма безбедности Сједињених Америчких Држава 
идентификоване су три бенчмарк земље - Француска, Велика Британија и 
Аустралија. Друга је студија која се односи на менаџмент праксу водећих 
институција безбедности саобраћаја, а реализована је под покровитељством Global 
Road Safety Partnership 2002, године. Анализа је спроведена на међунационалном 
нивоу са циљем да се утврде носиоци добре праксе – бенчмарк земље у неколико 
кључних области: организација безбедности друмског саобраћаја, планови и 
стратегије безбедности друмског саобраћаја, извори финансирања и улога/учешће 
бизнис сектора у промовисању безбедности друмског саобраћаја. Пример оваквог 
бенчмарка, може бити свеобухватна стратегија безбедности саобраћаја у Холандији, 
добра координација послова безбедности саобраћаја у Шведској, стабилно 
финансирање безбедности саобраћаја у Јапану које се утврђује буџетом на основу 
укупних друштвено-економских трошкова саобраћајних незгода. 

                                                        
35 TRB.org. Achieving Traffic. Safety Goals in the. United States. Lessons from Other Nations. SPECIAL REPORT 300. 
Committee for the Study of Traffic Safety. http://onlinepubs.trb.org/onlinepubs/sr/sr300.pdf (Преузето у новембру 
2016. године).  
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СИСТЕМ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РС 

          

I ниво 
(стубови 

стратегије БС) 

I стуб 
Организација и 

управљање безбедношћу 
саобраћаја 

 
II стуб 

Безбеднији путеви и 
кретања 

 III стуб 
Безбеднија возила  

IV стуб 
Безбеднији учесници у 

саобраћају 
 

V стуб 
Деловање након 

саобраћајне незгоде 

          
II ниво 

Области оцене 
Правни оквир  Правни оквир  Правни оквир  Правни оквир  Правни оквир 
Стратешки оквир Стратешки оквир Стратешки оквир Стратешки оквир Стратешки оквир 
Финансирање БС Финансирање БС Финансирање БС Финансирање БС Финансирање БС 
БС заснована на 
подацима  

БС заснована на 
подацима  

БС заснована на 
подацима  

БС заснована на 
подацима и на науци  

БС заснована на 
подацима и на науци  

БС заснована на 
науци 

БС заснована на 
науци 

БС заснована на 
науци 

Кампање у 
безбедности 
саобраћаја 

Капацитет и 
интегритет 
најважнијих 
институција Safe system approach Safe system approach Safe system approach Саобраћајно-

полицијска принуда 
Капацитет и 
интегритет 
најважнијих 
институција 

Капацитет и 
интегритет 
најважнијих 
институција 

Капацитет и 
интегритет 
најважнијих 
институција 

Капацитет и 
интегритет 
најважнијих 
институција 

Успешност рада 
најважнијих 
институција 

Успешност рада 
најважнијих 
институција 

Успешност рада 
најважнијих 
институција 

Успешност рада 
најважнијих 
институција 

Успешност рада 
најважнијих 
институција 

 

          
III ниво 

Индикатори 

 
Табела П1  Табела П2  Табела П3  Табела П4  Табела П5 

Слика 3.1 Структура сета бенчмаркинг индикатора
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Други тип су тзв. идеални ‘‘бенчмаркови’’ утврђени теоријски. Они представљају 
крајњи-ултимативни циљ који не мора бити практично остварљив, али је добра 
основа за релативну оцену учинка. На пример, бенчмарк у погледу употребе система 
заштите у возилу може бити идеално стање, тј. 100% употребе система заштите36, 
нула погинуле деце у саобраћају, идеална вредност композитног индекса и сл. 

Табела 3.5: Репери за поређење за први стуб БС (Организација и управљање БС) 

I стуб БС 

Област оцене  Репер - шта треба постићи 

Правни оквир 

Законом су уређени сви елементи управљања БС, оснивање, 

надлежности и одговорности субјеката система БС и неопходни 

предуслови за ефикасно управљање БС 

Стратешки оквир 
Стратегијом БС је предвиђено систематско и одрживо 

унапређење свих елемената управљања БС 

Финансирање БС 

Постоје довољни, стабилни, одрживи, наменски извори 

финансирања организације и управљања БС, тј. финансирања 

институција мера и активности унапређења БС 

БС заснована на 

подацима  

Постоји квалитетна, ажурна и доступна, интегрисана база 

података о СН и другим обележјима важним за БС, стратешки и 

други документи се доносе на основу података мере и 

активности се планирају, спроводе и прате на основу података. 

БС заснована на науци 

Стратешки и плански документи су засновани на науци, а научно 

се прате и изучавају ефекти активности и дефинишу најбоље 

праксе 

Safe system approach 
Системски приступ (SSA) је у основи организације и управљања 
БС 

Капацитет и 

интегритет 

најважнијих носилаца 

/ институција 

На државном и локалном нивоу постоје капацитети посвећени 

ефикасном праћењу и сталном унапређивању БС - репер 

Препоруке светског извештаја о превенцији повреда у саобраћају 

(WHO, 200437) 

Успешност рада 

најважнијих носилаца 

/ институција 

Број погинулих у СН и друга обележја БС прате циљеве 

националне стратегије БС 

Трећи тип су тзв. ‘‘бенчмаркови’’ политике (eng. policy benchmarks) који су 
дефинисани у Стратегијама развоја или сличним програмским и правним  
документима.38  

                                                        
36 Овај приступ је на пример користила Међународна унија за телекомуникације у дефинисању глобалног 
композитног индекса који се користи за бенчмаркинг информационог друштва. Реч је о верзији индекса из 2006. 
године – DOI (Digital Opportunity Index) где су циљне вредности постављане нпр. у форми – 100% покривености 
сервисима по цени од 0 еура. 

37 World report on road traffic injury prevention, WHO, Geneva, 2004 (доступно на: 
http://apps.who.int/iris/bitstream/10665/42871/1/9241562609.pdf, преглед 05.12.2016). 
38 Више у Петровић и сарадници (2013). 

http://apps.who.int/iris/bitstream/10665/42871/1/9241562609.pdf
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С обзиром да је Србија опредељена да тежи Европској унији, односно да дели 
европске вредности, као ‘‘бенчмаркови’’ се могу користити поједине директиве ЕУ 
које се односе на безбедност саобраћаја, као што је Директива 2008/96 о 
безбедности инфраструктуре.  

 

Табела 3.6 Репери за поређење за други стуб БС (Безбеднији путеви) 

II стуб БС 

Област оцене Репер - шта треба постићи 

Правни оквир 
Усаглашени прописи са Директивом ЕУ о управљању 

инфраструктуром (Директива 2008/96) 

Стратешки оквир 
Стратегија и Акциони план подржавају имплементацију 

Директива ЕУ о управљању инфраструктуром 

Финансирање БС 

Постоји стабилан извор финансирања намењен спровођењу 
савремених процедура и других мера унапређења безбедности 

путева 

БС заснована на 

подацима  

Постоји ажурна, свеобухватна, геореференцирана и доступна 

база података о путевима, саобраћају, саобраћајним незгодама 

и другим обележјима значајним за БС и унапређење 

безбедности инфраструктуре се врши на основу података о 

ризицима на путевима 

БС заснована на науци 

Методологије унапређења безбедности пута се изучавају и 

унапређују на универзитету, а ефекти примене прате, изучавају 

и публикују 

Safe system approach 
Управљање инфраструктуром прати концепт Safe system 

approach 

Капацитет и интегритет 

најважнијих носилаца / 

институција 

На државном и локалном нивоу постоје капацитети посвећени 

ефикасном праћењу и сталном унапређивању безбедности 

инфраструктуре - репер Шведска Администрација за путеве   

Успешност рада 

најважнијих носилаца / 

институција 

Нула погинулих у СН на државним путевима и улицама у 

насељима код којих су утицајни фактори у вези са путном 

инфраструктуром. 

 

Србија је потписник бројних међународних конвенција и споразума, па се као 
индикатор учинка може прихватити степен имплементације, односно достизања 
захтева из докумената. Србија је прихватила серију резолуција УН о глобалној 
безбедности саобраћаја и План Деценије акције за безбедност саобраћаја, па се 
индикатори успешности могу дефинисати и према овим документима.  

Некада није једноставно сврстати неки од бенчмаркова. Нпр. актуелни програмски 
документи политике транспорта Европске уније (ЕУ) показују тенденцију 
успостављања квантитативних циљева које је потребно достићи у дефинисаном 
временском оквиру.   
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На пример у актуелној Белој књизи о транспорту39, наводи се циљ од близу нула 
погинулих лица у саобраћајним незгодама до 2050. године. Како осликава идеално 
жељено стање, овај бенчмарк се може третирати и као бенчмарк политике и као 
идеалан теоријски бенчмарк. 

У овом истраживању, ‘‘бенчмаркове’’ је утврђивала група стручњака, анализирајући 
сваки индикатор појединачно. При томе су имали у виду: смисао индикатора, 
постојање дефинисане најбоље праксе, постојање међународних докумената, 
резолуција и планова УН, директива и планова ЕУ, препорука и дефинисаних 
опредељења итд. Према одабраном бенчмаркинг моделу, ‘‘бенчмаркови’’ су уграђени 
у шему оцене/провере учинка, како би се могао јасније оценити ниво учинка дуж 
посматраног аспекта оцене. Репери су дати на нивоу области оцене учинка за сваки 
стуб Стратегије безбедности саобраћаја и рефлектују ниво учинка који се жели 
достићи (табеле 3.5 - 3.9). 

Табела 3.7 Репери за поређење за трећи стуб БС (Унапређење безбедности возила) 

III стуб БС 

Област оцене Репер - шта треба постићи 

Правни оквир 

Имплементирани међународне конвенције, 
споразуми и директиве ЕУ који се односе на 

безбедносна својства возила  

Стратешки оквир 
Национална стратегија подржава најбољу праксу у 

вези безбедности возила 

Финансирање БС 
Стабилни извори подржавају стално унапређење 

безбедности возила  

БС заснована на подацима  

Постоји свеобухватна, квалитетна, ажурна и 

доступна база података о регистрованим возилима 

и о возилима у саобраћају 

БС заснована на науци 

Методологије унапређења активне и пасивне 

безбедности возила се изучавају и унапређују на 

универзитету, а ефекти примене прате и публикују 

Safe system approach 
Безбедност возила заснована је на концепту Safe 

system approach 

Капацитет и интегритет 

најважнијих носилаца / институција 

Постоји капацитет институција и појединаца који 

су посвећени континуалном унапређивању 

безбедности возила 

Успешност рада најважнијих 

носилаца / институција 

Технички исправна возила у саобраћају која 

испуњавају највише стандарде безбедности 

саобраћаја 

 

                                                        
39 WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport Area – Towards a competitive and resource efficient 
transport system, /* COM/2011/0144 final */. http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52011DC0144&from=EN. 
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Табела 3.8 Репери за поређење за четврти стуб БС (Безбеднији учесници у саобраћају) 

IV стуб БС 

Област оцене Репер - шта треба постићи 

Правни оквир 

Правила саобраћаја усаглашена са међународним 

документима, прописани процеси стручног оспособљавања и 

усавршавања учесника у саобраћају и инструменти за 

ефикасну примену прописа 

Стратешки оквир 
Стратегијом дефинисане мере и активности сталног 

унапређења понашања учесника у саобраћају 

Финансирање БС 

Постоје стабилни извори финансирања стручног 

оспособљавања и усавршавања, односно спровођења 

прописа 

БС заснована на подацима 

и на науци  

Редовно се, у складу са најбољом праксом, истражују  

ставови, прекршаји и друга понашања учесника у саобраћају 

и на основу резултата истраживања планирају контрамере   

Кампање у безбедности 
саобраћаја 

На националном и локалном нивоу успешно се спроводе, на 

науци засноване и добро координиране кампање чији 

резултати се мере и публикују 

Саобраћајно-полицијска 
принуда 

Ефикасан и координиран рад саобраћајне полиције, подржан 

од друштвене заједнице, планиран на основу анализе 

података и идентификованих кључних проблема 

безбедности саобраћаја 

Капацитет и интегритет 

најважнијих носилаца / 

институција 

Постоје довољни капацитети институција и појединаца који 

су посвећени унапређењу знања, ставова и понашања свих 

учесника у саобраћају 

Успешност рада 

најважнијих носилаца / 

институција 

Индикатори перформанси безбедности саобраћаја који се 

односе на понашање учесника у саобраћају су у нивоу 

најуспешнији земаља ЕУ (Шведска, Немачка и Холандија) 

Табела 3.9 Репери за поређење за пети стуб БС (Активности после незгода) 

V стуб БС 

Област оцене Репер - шта треба постићи 

Правни оквир 

Прописан и ефикасан рад свих интервентних служби на 

месту СН, збрињавање, лечење и рехабилитација 

повређених у СН  

Стратешки оквир 
Стратегија БС подржава унапређивање активности после 

СН 

Финансирање БС 
Стабилни извори финансирања интервентних служби и 
програма подршке повређеним и породицама погинулих 

БС заснована на подацима и 

на науци  

Здравствене установе воде ажурне базе података о 

повредама учесника у незгоди, а универзитет изучава 

механизме повређивања и предлаже моделе за 

спречавање/смањивање последица СН 

Капацитет и интегритет 

најважнијих носилаца / 

институција 

Постоји капацитет институција и појединаца који су 

посвећени изучавању повреда, збрињавању, лечењу и 

рехабилитацији повређених у СН 

Успешност рада 

најважнијих носилаца / 

институција 

Време одзива интервентних служби и ефикасност лечења и 

збрињавања на нивоу ЕУ 
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3.2.2.4. Квалитативни нивои учинка 

Сваки индикатор се оцењује на предефинисаној скали од 5 квалитативних нивоа 
учинка. Најнижи ниво учинка (0) означава да се не спроводи или не примењује 
одређена активност, док су остали нивои од 1 до 4 тако дефинисани да ниво 4 
указује на највиши ниво учинка – идеално стање учинка, тј. достигнут репер који 
треба одржавати (Табела 3.10). 

Табела 3.10 Нивои учинка или имплементације 

Ниво учинка 

0 Не радимо. 

1 Радимо ово спорадично, ad-hoc, по принципу ''гашења пожара''. 

2 Примењује се ретко, Имамо мала искуства, Постоји мали учинак. 

3 Примењује се често, али не редовно, Имамо искуства, Постоји учинак. 

4 Примењује се редовно, Имамо велико искуство, Постоји мерљив учинак и 
добра пракса. 

Нивои учинка су дефинисани на бази ADVANCE шеме провере, уз одређене корекције, 
како би одговарали предмету ове бенчмаркинг студије. 

3.2.2.5. Шема оцене учинка 

За потребе спровођења оцењивања креиран је excel упитник. Упитник се састоји од 

пет појединачних excel фајлова, по један за сваки стуб БС. Сваки excel фајл садржи 

неколико целина: 

 опис бенчмаркинг приступа 

 део за унос података о експертима који су учествовали у оцени 

 део за унос оцена 

 део за генерисање резултата у оквиру кога постоји 

o  део за процену укупног нивоа учинка за посматрани стуб и за поједине 
области у оквиру стуба 

o део за визуелизацију резултата за сваки стуб и то на нивоу области у 
оквиру стуба (spider дијаграм) и на нивоу индикатора (bar дијаграми) 

Како би се добила укупна оцена учинка на нивоу сваког стуба БС, дефинисани су 

тежински коефицијенти за сваку од области анализе. За укупну оцену на нивоу 

система БС (комбиновањем резултата из појединачних excel фајлова) додељени су 

тежински коефицијенти стубовима стратегије БС (Табела 3.11). Тежински 

коефицијенти су додељени на основу експертске процене у два корака - фазе. У првој 

фази су одабрани експерти додељивали тежински фактор са или без коментара.  
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У другој фази је група од 5 одабраних стручњака – истраживача у овој студији, 

анализирала и дискутовала о додељеним тежинским факторима. Имајући у виду 

ставове експерата, ова група експерата је усагласила вредности тежинских фактора, 

тако да уважи ставове експерата, али и да олакша ефикасну реализацију процеса 

бенчмаркинга. Тако је дефинисан оптималан метод одређивања тежинских фактора.  

Табела 3.11 Тежински фактори 
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30 1. СТУБ 

10 Правни оквир 
5 Стратешки оквир 
20 Финансирање БС 
10 БС заснована на подацима 
10 БС заснована на науци 
5 Safe System Approach 
20 Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 
20 Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

20 2. СТУБ 

10 Правни оквир 
5 Стратешки оквир 
20 Финансирање БС 
15 БС заснована на подацима 
15 БС заснована на науци 
5 Safe System Approach 
15 Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 
15 Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

10 3. СТУБ 

15 Правни оквир 
5 Стратешки оквир 
15 Финансирање БС 
10 БС заснована на подацима 
10 БС заснована на науци 
5 Safe System Approach 
20 Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 
20 Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

25 4. СТУБ 

15 Правни оквир 
10 Стратешки оквир 
10 Финансирање БС 
10 БС заснована на подацима и науци 
15 Кампање у безбедности саобраћаја 
15 Саобраћајно-полицијска принуда 
10 Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 
15 Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

15 5. СТУБ 

20 Правни оквир 
10 Стратешки оквир 
20 Финансирање БС 
15 БС заснована на подацима и науци 
15 Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 
20 Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

 

Приликом наредних истраживања могуће је мењати експерте, зависно од задатака 

бенчмаркинга, односно мењати вредности које дају исти експерти. Међутим, с 

обзиром на групну анализу, смањене су осцилације у погледу коначних тежинских 

фактора.  
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Полазећи од тога да је основни циљ студије оцена и даљи развој заштитног система, 

први стуб је вреднован са највећим тежинским фактором (30). Наиме, коначан 

учинак у БС доминантно зависи од организације и управљања БС. Имајући у виду 

значај, али и велики потенцијал за унапређење, четврти стуб је вреднован са 

тежинским фактором 25 итд. 

У оквиру сваког стуба (други ниво), додељивани су тежински фактори појединим 

индикаторима (трећи ниво), а у складу са процењеним значајем од стране експерата. 

Најчешће су већи тежински фактори додељивани капацитету и интегритету 

носилаца, успешности и финансирању.  

3.2.3. ФАЗА АНАЛИЗЕ 

Први корак у фази анализе је оцењивање учинка од стране експерата попуњавањем 
упитника. Експерти појединачно попуњавају упитник. Сви одговори се анализирају 
од стране бенчмаркинг тима и евалуирају у оквиру консензус састанка, тако да се 
утврди коначна оцена учинка за сваки индикатор. Уколико постоје разлике између 
оцена датих од стране појединаца, чланови бенчмаркинг тима одлучују о коначној 
оцени учинка, на бази валидационог састанка (радионице), израчунавањем средње 
оцене или избором најчешће даване оцене учинка, односно усаглашавањем става о 
свакој оцени појединачно. Приликом детаљније анализе, узима се у обзир средња 
вредност оцена, анализира се који експерт је дао коју оцену, односно анализирају 
коментари и образложења експерата. Бенчмаркинг тим није имао потребе да 
накнадно консултује поједине експерте, јер је успео да се усагласи око свих 
вредности оцена. У случајевима када чланови тима нису могли једногласно да се 
определе о целој вредности оцене, давали су и оцене заокружене на пола целог броја, 
али су наводили и целобројну оцену којој су били ''ближи''. Тако је отворена 
могућност да се, у појединим случајевима, врши ''финије оцењивање''. 

Следећи корак у оквиру фазе анализе подразумева да се, коришћењем алата за 
аутоматско генерисање резултата, у оквиру excel упитника, формирају излази 
бенчмаркинг анализе, и то за сваки стуб БС посебно. Постоје три типа излаза. 

Први је Score ouput у оквиру кога је процентуално изражен степен испуњености 
циљних вредности, односно достизања репера. Овај податак је дат укупно за стуб и 
за сваку област у оквиру стуба. По узору на ADVANCE шему провере, на основу оцене 
испуњености, сваком стубу се додељује категорија учинка на начин како је то 
приказано на Слици 3.2. У основи је принцип лествице који се користи када су шеме 
провере основа бенчмаркинга. 

Дефинисане су три категорије како би се оценио развојни статус за сваки стуб БС. 
Први степен развоја је "почетна фаза" и односи се на ситуацију у којој не постоје 
процедуре и системски приступ решавању проблема, већ се активности спроводе  
ad-hoc, по принципу "гашења пожара". "Фаза развоја" је виши степен развојног 
статуса и подразумева да су усвојене одређене процедуре, али нису системски 
повезане и не постоји синергијски допринос стратешким циљевима безбедности 
саобраћаја. Уколико је развојни статус на нивоу "Напредне фазе" може се сматрати 
да постоји системски приступ у реализацији активности у оквиру посматраног стуба 
БС који доприносу испуњењу стратешких циљева. 
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Слика 3.2 Лествичасти приступ оцени развојног статуса 

Уколико у оквиру стуба постоји до 50% испуњености перформанси бенчмарка 
(репера) развојни статус је "Почетна фаза", док је за испуњеност између 50% и 75% 
развојни статус "Фаза развоја", а ако је испуњеност већа од 75% тада је развојни 
статус у "Напредној фази". На пример, на Слици 3.3. приказани су резултати 
оцењивања првог стуба БС, по областима. Може се лако видети да је област ''правни 
оквир'' у напредној фази, тј. највећим делом испуњена. Са друге стране, област 
''Успешност рада најважнијих институција'' је у почетној фази, јер је степен 
достизања учинка испод 50%. Други тип излаза бенчмаркинг анализе се односи на 
утврђивање поља за унапређење, и то на два начина. Први су  spider дијаграми који 
показују ниво учинка за сваку област оцене, у оквиру посматраног стуба безбедности 
саобраћаја. Илустративни примери су  дати на Сликама 3.3 и 3.4.   

 
Слика 3.3 Пример резултата - Учинак по областима у оквиру првог стуба БС 

На основу ових резултата утврђују се поља за унапређење у оквиру области сваког 
стуба. На Слици 3.3 може је, једноставно, уочити да је највећи простор за унапређење 
у области ''Успешност рада најважнијих институција'', а затим у области ''БС 
заснована на подацима''. Овај приступ ће бити детаљније објашњен у делу анализе 
резултата истраживања.  

За сваку област у оквиру стуба, на основу bar дијаграма могуће је анализирати 
учинак по појединачним индикаторима (Слика 3.4). 

Почетна фаза 

Фаза развоја 

Напредна фаза 
Ниво 4 Интегрисан приступ 

Ниво 3 Системски приступ 

Ниво 2 Процесни приступ  

Ниво 1 Приступ на бази активности 
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Слика 3.4 Пример резултата - Ниво учинка по индикаторима за област финансирање, у оквиру првог стуба БС 

(организација и управљање БС) 

На сличан начин се, на основу Слике 3.4, може анализирати област ''Финансирање'' у 
оквиру првог стуба. У примеру на Слици 3.4, најбољи учинак је постигнут код 
индикатора ''Постоје стабилни извори финансирања институција БС''. Најмањи 
учинак је остварен код индикатора успешности ''Улажу се и додатна средства за 
активности у БС''. У наставку ће бити оцењени сви стубови, све области и сви 
индикатори. На основу ових оцена припремљени су стручни коментари и тумачења 
појединих вредности индикатора, односно стања по областима и по стубовима.  

Како су на нивоу индикатора дефинисане и институције одговорне за учинак могуће 
је идентификовати оне институције које ће бити одговорне за будућа унапређења, 
односно које могу највише допринети овим унапређењима.  

3.2.4. ФАЗА ДЕФИНИСАЊА ПРЕПОРУКА 

На основу резултата бенчмаркинг анализе, бенчмаркинг тим даје препоруке за 
корективне мере које је потребно имплементирати како би се унапредио рад 
институција укључених у систем безбедности саобраћаја, односно побољшале 
перформансе система безбедности саобраћаја. Мада је, у овој фази, важно да постоји 
сарадња између бенчмаркинг тима и наручиоца бенчмаркинг анализе, треба имати у 
виду да предлози мера које је потребно и могуће имплементирати, представљају 
ставове истраживачког тима и не морају одсликавати ставове Агенције за БС. У 
сваком случају, резултати ове бенчмаркинг анализе треба да повећају посвећеност 
имплементацији корективних мера, како бенчмаркинг анализа не би била само "још 
једна оцена постојећег стања.40" 

                                                        
40 Петровић М. (2011) "Моделирање политике телекомуникација кроз процес бенчмаркинга", Докторска 
дисертација, Саобраћајни факултет, Београд 
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3.2.5. ФАЗА АКЦИЈА И ФАЗА ПУНЕ ИМПЛЕМЕНТАЦИЈЕ 

Фазу акција и фазу пуне имплементације спроводи наручилац бенчмаркинг анализе 
и надлежне институције на основу резултата и препорука које је дао бенчмаркинг 
тим.  

Пун циклус бенчмаркинга се завршава када су мере имплементиране и достигнут 
ниво бенчмарка. 

Фаза акција најчешће подразумева дефинисање специфичних акционих планова, 
имплементацију ових планова и мониторинг напретка ка функционалним 
циљевима. Акциони планови подразумевају дефинисање мера које је потребно 
имплементирати, потребних ресурса и временског оквира за имплементацију ових 
мера. Веома је важно да саме институције успоставе тимове који ће бити задужени за 
процес унапређења перформанси и тачне активности које је потребно спровести. У 
оквиру ове фазе често је потребно планирати и едукацију самих запослених (чланова 
тимова за унапређење). Као што је раније наглашено, у оквиру ове фазе се могу 
преиспитати бенчмарк нивои и по потреби редефинисати како би представљали 
реално остварљиве циљеве. Чест је случај да се кроз практичну примену 
бенчмаркинг резултата установи да је потребно редефинисати циљни учинак.   

У фази пуне имплементације основни циљ је да се утврди да ли је имплементацијом 
корективних мера дошло до побољшања учинка и ако није да ли су узроци на страни 
начина на који су корективне мере дефинисане или су последица неадекватне 
имплементације у радне процесе организације. У пракси се може, поред тима за 
унапређење, формирати и тим за решавање проблема који се јављају током 
имплементације и мониторинга. 

Кључни показатељ успешности бенчмаркинга је да ли се организација приближила 
или достигла перформансе репера (бенчмарка). Како би се то утврдило важно је 
покренути нови циклус бенчмаркинга, односно јасно дефинисати периодичност 
бенчмаркинг анализе.  
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4. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА СИСТЕМА 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ 

У овом поглављу представљени су добијени резултати примене предложеног модела 
за бенчмаркинг система БС у Републици Србији, а који је детаљно описан у  
поглављу 3.  

На основу усаглашеног модела - шеме провере, анкетирана је група од 23 
стручњака41 и замољени су да попуне табелу са оценама, по индикаторима. Анкету је 
попунило 11 стручњака. 

На основу ових оцена, бенчмаркинг тим42 је дискутовао и усагласио просечне оцене 
по стубовима безбедности саобраћаја. 

Коришћењем алата за генерисање резултата у оквиру шеме провере најпре је 
сублимирана оцена за развојни статус (Почетна фаза, Фаза развоја, Напредна фаза) 
сваког стуба Стратегије БС односно за: 

 Први стуб БС – Организација и управљање 

 Други стуб БС – Безбеднији путеви 

 Трећи стуб БС – Безбеднија возила 

 Четврти стуб БС – Безбеднији учесници 

 Пети стуб БС – Активности после незгоде 

Даље је сваки стуб анализиран према областима оцене. Истакнуте су области са 
вишим нивоом (ниво 3 и 4), односно области које треба унапредити (ниво 0, 1 или 2). 
Као што је раније објашњено нивои учинка су: 

 Ниво 0: нема имплементације 

 Ниво 1: ово се ради спорадично, ad-hoc, по принципу „гашења пожара“ 

 Ниво 2: примењује се ретко, постоје мала искуства, постоји мали учинак  

 Ниво 3: примењује се често, али не редовно, постоји искуство, постоји учинак 

 Ниво 4: примењује се редовно, постоји велико искуство, постоји мерљив 
учинак и добра пракса. 

                                                        
41 Одабрани су стручњаци који добро оознају систем или поједине институције, и то: 4 пензионисана 
професора универзитета који су радили послове БС, 6 активних наставника универзитета који предају 
БС, 2 асистента факултета који предају БС, 11 одабраних представника најзначајнијих институција.  
42 Бенчмаркинг тим је чинило 5 стручњака, истраживача са Факултета (4 наставника и један 
асистент).  
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Коначно, приказани су резултати бенчмаркинга према индикаторима за сваку 
област оцене у оквиру посматраног стуба. Наведене су одговорне институције за 
индикаторе који су оцењени са нижим нивоом учинка. 

 

4.1. ПРВИ СТУБ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА – ОРГАНИЗАЦИЈА И 
УПРАВЉАЊЕ БС  

На основу свеобухватне анализе свих индикатора и области који припадају првом 
стубу, израчунат је учинак од 56%, у односу на максимални учинак – репер  
(Слике 4.1.). То значи да се први стуб безбедности саобраћаја (Организација и 
управљање БС) налази се у фази развоја. 

 
Слика 4.1. Развојни статус првог стуба БС 

Као што је наглашено у Поглављу 3, Фаза развоја подразумева да су у оквиру првог 
стуба БС усвојене одређене процедуре, али нису системски повезане, и не постоји 
синергија свих институција, тј. нема заједничког, координираног доприноса 
стратешким циљевима безбедности саобраћаја. 

4.1.1. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ПРВОГ СТУБА ПО ОБЛАСТИМА 

Следећи дијаграм (Слика 4.2.) рашчлањује оцену првог стуба и показује 
перформансе и простор за напредовање у оквиру појединих области првог стуба БС. 
У складу са захтевима Пројектног задатка, у оквиру првог стуба стратегије БС 
разматрано је следећих осам области:  

А1.1 – Правни оквир 

А1.2 – Стратешки оквир 
А1.3 – Финансирање БС 

А1.4 – БС заснована на подацима 
А1.5 – БС заснована на науци 

А1.6 – Safe system approach 

А1.7 – Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 
А1.8 – Успешност рада најважнијих носилаца/институција 
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Слика 4.2. Spider дијаграм првог стуба БС 

Са Слике 4.2. се јасно виде нивои учинка за сваку област оцене у оквиру првог  стуба 
БС, као и потенцијали за унапређење, у циљу унапређења најслабијих области. 

У оквиру првог стуба БС најбоље су оцењени Правни оквир и Стратешки оквир. 
Наиме, у прописима, а посебно у Закону о безбедности саобраћаја на путевима, добро 
су дефинисани организација и управљање безбедношћу саобраћаја, као и 
надлежности појединих субјеката у области БС. Стратегија безбедности саобраћаја 
Републике Србије (у даљем тексту Стратегија БС) је конципирана врло савремено, 
тако да је добро обрадила мере и активности на унапређењу организације и 
управљања БС. Најслабије оцењене области су: Успешност рада најважнијих 
носилаца/институција (ниво 1) и БС заснована на подацима (ниво између 1 и 2). 
Наиме, стратегија БС је предвидела смањивање броја настрадалих, а у 2015. и 2016. 
години бележи се раст броја погинулих и повређених лица у саобраћају.  

Такође није било успешно ни унапређење индикатора БС у Србији. Зато је успешност 
рада оцењена најслабијом оценом. Осим полиције и АБС који делимично планирају 
свој рад на основу података, остале институције ретко користе у планирању својих  
активности, нити их користе податке за анализу успешности мера и акција које су 
спроводили. Нешто боље је оцењена област БС је заснована на науци (мало испод 2 
нивоа), јер у Србији постоји озбиљан трансфер знања, промоција знања, реализује се 
већи број пројеката и делимично се имплементирају. Финансирање и Приступ 
безбедног система су оцењени оценама које су нешто изнад 2. нивоа, јер је 
финансирање БС у Србији успостављено и постоје законом предвиђена средства која 
се, све више користе наменски.  Међутим, средства на државном нивоу, до данас нису 
почела да се користе наменски за унапређење БС. У Србији је предвиђено 
успостављање приступа безбедног система, али такав систем још увек није, у 
потпуности имплементиран. Област Капацитет и интегритет најважнијих 
институција су оцењени оценом између 3 и 4, јер у Србији постоје формиране све 
институције које су значајне за БС. Међутим, већина институција није опремљена, 
није успоставила стално стручно усавршавање кадрова, нема довољно запослених 
професионалаца итд. Узимајући у обзир актуелне и циљне перформансе простор за 
напредак се односи на Успешност рада.  
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Ова област је у директној вези и може се унапређивати кроз унапређење области БС 
засноване на подацима и БС засноване на науци. Као најбоље области истичу се: прве 
две области, Правни и Стратешки оквир (ниво 4), и Капацитет и интегритет 
најважнијих носилаца/институција (ниво 3). Зато би ове области требало и даље 
развијати и користити као добре шансе у даљем унапређењу БС.  

4.1.2. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ПО ИНДИКАТОРИМА 

За сваку од 8 области првог стуба развијени су индикатори учинка. Сви разматрани 
индикатори у оквиру области Правни оквир првог стуба БС су веома добро оцењени, 
односно имају постигнут максимални ниво, што се може видети са дијаграма 
приказаног на Слици 4.3.  

 
Слика 4.3. Учинак по појединачним индикаторима за област Правни оквир – Први стуб БС 

Овде је битно напоменути да је ниво учинка по индикаторима за правни оквир - 
област првог стуба БС најбоље оцењена област у овом истраживању.  

У оквиру области Стратешки оквир, првог стуба БС, сви разматрани индикатори су 
веома добро оцењени, односно имају постигнут 4 или 3 ниво, као што се види са 
дијаграма који је приказан на Слици 4.4. Нешто горе је оцењен индикатор: 
„Стратегијом су дефинисане одговорности појединих субјеката за организацију и 
управљање БС“. Наиме, Стратегија БС се више бавила надлежностима, али није 
предвиђена конкретна одговорност, односно санкције за лош рад и недостизање 
циљева у првом стубу.  

Оцене разматраних индикатора у оквиру области Финансирање, првог стуба БС, су 
представљене на Слици 4.5. Индикатор А1.3.5 (Улажу се и додатна средства за 
активности у БС) има најнижи учинак. Наиме, већина институција је улагање у БС 
свела на минимум, тј. само на она улагања која су прописана као обавезна и за 
основне потребе институција. Веома често нема средстава за успешну реализацију 
мера и активности предвиђених Стратегијом БС. 
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Слика 4.4. Учинак по појединачним индикаторима за област Стратешки оквир – Први стуб 

До сада није исказана спремност да се додатно, систематски и редовно улаже у БС. 
Како су на нивоу индикатора дефинисане и институције одговорне за учинак, 
једноставно је идентификовати оне институције које имају највећи потенцијал за 
будућа унапређења. У случају овог индикатора, одговорне институције су: Влада РС и 
Локални органи власти, тј. ове институције би могле повећати ниво додатних 
улагања у БС. 

Индикатори А1.3.2 (Стабилно финансирање активности у БС на локалном нивоу) и 
А1.3.4 (Сва наменска средства се користе за БС) имају учинак на нивоу 2, што се 
такође сматра горим учинком, односно постоји потреба за унапређењем. Наиме, 
финансирање БС није стабилно и стално на локалном нивоу, а знатан број јединица 
локалне самоуправе се опире примени прописа и има тенденцију да наменска 
средства користи за редовно одржавање и изградњу инфраструктуре, за донације 
полицији, за друге потребе које би требало да се редовно финансирају из буџета. Ова 
опасност ће бити увећана са изменама Закона о буџету који је релативизовао 
наменска средства за БС, тј. олакшао локалним заједницама да га користе и у друге 
сврхе.  

Са друге стране, надлежни државни органи, у претходном периоду, нису показали 
спремност да санкционишу ненаменско коришћење ових средстава, нити да 
успоставе ред и пуну контролу над коришћењем наменских средстава.  

Наменска средства на државном нивоу (52,5% казни за прекршаје у саобраћају) су, 
изменама Закона о БС на путевима, отишла у општи буџет МУП-а, па саобраћајна 
полиција не може да их користи за своје потребе. Други део средстава на државном 
нивоу (17,5% казни) никада и није наменски коришћен за унапређење БС. Одговорне 
институције чијим деловањем може доћи до унапређења стања ових индикатора су: 
Локални органи власти, и Министарство финансија и Државна ревизорска 
инспекција. 
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Индикатори А1.3.1 и А1.3.3 имају учинак на нивоу 3 што се сматра добрим 
постигнућем.  

 
Слика 4.5. Учинак по појединачним индикаторима за област Финансирање – Први стуб 

Оцене разматраних индикатора у оквиру области БС заснована на подацима, првог 
стуба БС су представљене на следећем дијаграму (Слика 4.6). Индикатор А1.4.5 
(Редовно се прикупљају и објављују подаци о трошковима СН) је оцењен нивоом 0, 
што показује да нема имплементације. Наиме, Србија још увек нема прихваћену 
методологију израчунавања укупних друштвено-економских трошкова СН, па се ни 
не врше ови прорачуни. До сада су се користили резултати истраживања у региону, 
односно у другим државама, тако што су се дефинисали минимални и максимални 
трошкови. Одговорне институције за овај индикатор су: АБС, осигуравајуће 
компаније и здравствене установе.  

Индикатор А1.4.1 (Редовно се прикупљају подаци о активностима у БС) је оцењен 
ниском оценом (ниво 1). Наиме, у Србији се подаци о активностима у БС не 
прикупљају систематски, а посебно се не прате трошкови и ефекти тих активности. 
Изузетно и несистематски, повремено се прикупљају подаци за потребе неких 
научних пројеката, па се може рећи да су рађени неки појединачни напори у овом 
правцу. Тело за координацију БС и АБС (А1.4.1) су одговорне институције које би 
могле утицати на овај индикатор.  

Индикатори А1.4.2 (Редовно се прикупљају и објављују подаци о ставовима 
значајним за БС) и А1.4.6 (Активности у БС се планирају на основу података), такође, 
имају релативно лоше оцене (ниво 2). У Србији је вршено неколико истраживања 
ставова, међу којима је и учешће у европском пројекту Друштвени ставови о 
ризицима на европским путевима (SARTRE 4). АБС је одговорна институција која би 
требало да успостави редовно истраживање и објављивање ставова значајних за БС. 
Одговорне институције које би могле увести Планирање активности на основу 
података су: Тело за координацију БС, МУП, АБС, јединице локалне самоуправе. 
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Индикатори А1.4.3 и А1.4.4 имају добар учинак (ниво 3). Наиме, АБС је, заједно са 
МУП-ом, успоставила редовно објављивање података о СН, а заједно са 
Универзитетом и Саобраћајном полицијом истраживање и објављивање резултата 
истраживања индикатора БС. Ови подаци су ажурни и доступни на сајту АБС. У 
наредном периоду би требало унапређивати базу података о СН (на основу новог 
CADaS протокола) и унапређивати методологију снимања индикатора БС, тако да се 
обухвати што већи број значајних индикатора.  

 

 
Слика 4.6. Учинак по појединачним индикаторима за област БС заснована на подацима – Први стуб 

 

Следећа разматрана област, у оквиру првог стуба, је БС заснована на науци. У оквиру 
ове области испитивано је 8 релевантних индикатора, а добијени резултати су 
приказани на Слици 4.7. Индикатори А1.5.2 (Постоји програм научно-истраживачког 
рада у области БС) и А1.5.8 (Научно се прате ефекти спроведених мера и активности) 
су добили најгору оцену (ниво 1).  

Наиме, на државном нивоу нема никаквог програма научно-истраживачког рада. 
Ипак, АБС, јединице локалне самоуправе и друге институције су имали јавне набавке 
студија и пројеката од којих се неки могу сврстати у научно-истраживачки рад. До 
сада није успостављен систем научног сагледавања ефеката предузетих мера. Само у 
неким појединачним случајевима  су истраживани ефекти појединих мера.  

Индикатори А1.5.3 (Постоји организована размена знања и искустава) и А1.5.4 
(Академска заједница је укључена у процес унапређења прописа у БС), А1.5.5 
(Академска заједница је укључена у процес планирања рада у БС), А1.5.6 (Наука је у 
основи планирања и пројектовања програма рада у БС) и А1.5.7 (Наука је у основи 
пројектовања мера и активности у БС) су добиле нешто бољу оцену (ниво 2).  
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У будућности би се подизање нивоа учинка ових индикатора могло постићи 
координираним радом следећих, одговорних институција:  

 Тело за координацију БС, Министарство надлежно за науку (МН) и АБС 
(А1.5.2), 

 Тело за координацију БС, МУП, АБС, Универзитет и управљач пута (А1.5.8),  

 Универзитет и АБС (А1.5.3),  

 Влада РС и надлежна министарства (А1.5.4),  

 Тело за координацију БС, МУП, АБС и управљач пута (А1.5.5),  

 Тело за координацију БС, МУП, АБС, Универзитет и управљач пута (А1.5.6),  

 Тело за координацију БС, МУП, АБС, Универзитет и управљач пута (А1.5.7). 

Индикатор са највишим нивоом учинка (ниво 3) у овој области је А1.5.1. (Постоји 
организован трансфер знања и искустава у области БС). Наиме, Универзитет врши 
систематско праћење најновијих научних достигнућа, наши научни радници 
публикују своје радове у најзначајнијим научним часописима и на значајним 
конференцијама. Са друге стране, у Србији се редовно организује неколико 
традиционалних конференција са међународним учешћем, на којима се представља 
значајан број радова. У домаћим часописима се објављују значајни радови из области 
БС. Међутим, недостаје систематска подршка свим професионалцима да похађају ове 
конференције, институције не купују часописе, нема систематских обука итд.  

 
Слика 4.7. Учинак по појединачним индикаторима за област БС заснована на науци – Први стуб БС 

Оцене разматраних у оквиру области Safe system approach (Приступ безбедног 
система), првог стуба БС су представљене на Слици 4.8.  
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Индикатори А1.6.3 (Координисано се развијају сви елементи система) и А1.6.4 
(Успостављен је добар концепт управљања брзинама) су добили најгоре оцене  
(ниво 1). Тело за координацију БС није успоставило активности на равномерном и 
координираном развоју свих фактора БС, па се развој појединих елемената реализује 
скоро независно.  

У Србији није успостављен концепт управљања брзинама, па су значајне разлике у 
друштвеној и индивидуалној оптимизацији брзина, велико је непоштовање брзина, 
примењује се скроман систем мера управљања брзинама који се највише ослања на 
саобраћајно-полицијску принуду. Одговорне институције које би могле унапредити 
стање у овој области су:  

 Тело за координацију и Влада РС (А1.6.3), 

 Управљач пута на државном и локалном нивоу (А1.6.4). 

Индикатори А1.6.1 (ниво 3) и А1.6.2 (ниво 4) имају добар учинак. 

 
Слика 4.8. Учинак по појединачним индикаторима за област Safe system apprоach – Први стуб 

Наредна разматрана област, у оквиру првог стуба, је Капацитет и интегритет 
најважнијих носилаца/институција. Индикатори у оквиру ове области су оцењени 
као што је представљено на Слици 4.9. Индикатори А1.7.2 (Институције на државном 
нивоу имају добар капацитет), А1.7.3 (Институције на државном нивоу имају добар 
интегритет и посвећене су БС), А1.7.5 (Институције на локалном нивоу имају добар 
капацитет) и А1.7.6 (Институције на локалном нивоу имају добар интегритет и 
посвећене су БС) имају учинак на нивоу 2. Иако су, како на државном тако и на 
локалном нивоу, формиране најважније институције, оне често немају добар 
капацитет: немају довољно запослених професионалаца, не постоји стално стручно 
оспособљавање, нити усавршавање, често је недовољна техничка опремљеност ових 
институција итд.  
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На државном и, посебно, на локалном нивоу има мало (недовољно) професионалаца 
који су посвећени БС.  

Одговорне институције које би могле унапредити учинак код ових индикатора су: 

 Влада РС (А1.7.2), 

 Надлежне институције (А1.7.3), 

 Влада РС и јединице локалне самоуправе (А1.7.5), 

 Јединице локалне самоуправе (А1.7.6). 

Индикатори А1.7.1 (ниво 4), А1.7.4 (ниво 3), и А1.7.7 (ниво 3) имају добар ниво 
учинка. 

 
Слика 4.9. Учинак по појединачним индикаторима за област Капацитет и интегритет најважнијих институција 

– Први стуб БС 

Коначно, последња разматрана област у оквиру првог стуба БС је Успешност рада 
најважнијих институција (Слика 4.10.). 

Индикатори А1.8.1 (Мери се успешност мера и активности), А1.8.2 (Мери се и прати 
успешност програма у целини), А1.8.3 (Успешно се унапређује рад институција у БС), 
А1.8.6 (Успешно се смањује број СН) и А1.8.7 (Успешно се смањују број повређених и 
погинулих у СН)  имају низак ниво учинка (ниво 1). Наиме, у Србији није 
успостављено редовно мерење успешности мера, активности, као ни програма у 
целини. Са друге стране, нема усвојених планова унапређивања рада важних 
институција. Мада је забележено опадање броја СН, броја погинулих и повређених у 
СН, ово опадање није константно, а посебно не прати циљеве у националној 
стратегији.  

Индикатори А1.8.4 (Успешно се унапређују ставови о БС) и А1.8.5 (Успешно се 
унапређују индикатори БС) су оцењени нешто вишом оценом  (ниво 2).  
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Наиме, у Србији се спроводе различити програми који су допринели да се, последњих 
година, унапреде знања о БС, ставови о БС и понашања у саобраћају. Међутим, овај 
процес мора бити много бржи и научно праћен. Одговорне институције су: 

 Тело за координацију БС, АБС и други наручиоци услуга (А1.8.1, А1.8.2 и 
А1.8.3),  

 АБС, медији и научно-образовне установе (А1.8.4), 

 Тело за координацију БС, надлежна министарства и АБС (А1.8.5, А1.8.6 и 
А1.8.7). 

 
 Слика 4.10 Учинак по појединачним индикаторима за област Успешност рада најважнијих институција – Први 

стуб 

За бољи учинак целокупног првог стуба БС највише могу допринети АБС и Тело за 
координацију БС, као носиоци одговорности за поједине мере и активности којима 
се доприноси учинку првог стуба БС.  

4.2. ДРУГИ СТУБ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА – БЕЗБЕДНИЈИ ПУТЕВИ   

Као што се може видети са Слике 4.11., други стуб безбедности саобраћаја 
(Безбеднији путеви) налази се у Почетној фази, с обзиром да је проценат учинка у 
односу на максимални учинак, 46%. 

Као што је раније објашњено, Почетна фаза развоја другог стуба БС подразумева да у 
оквиру овог стуба не постоје процедуре и системски приступ решавању проблема, 
већ се активности спроводе ad-hoc, по принципу „гашења пожара“.  
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Слика 4.11. Развојни статус другог стуба БС 

 

4.2.1. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ПО ОБЛАСТИМА  

Дијаграм на Слици 4.12. показује перформансе и простор за напредовање у оквиру 
другог стуба БС.  

 

 
Слика 4.12. Spider дијаграм другог стуба БС 
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Разматрано је следећих осам области које се односе на други стуб:  

А1.1 – Правни оквир 

А1.2 – Стратешки оквир 

А1.3 – Финансирање БС 

А1.4 – БС заснована на подацима 

А1.5 – БС заснована на науци 

А1.6 – Safe system approach 

А1.7 – Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 

А1.8 – Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

Слика 4.12. показује ниво учинка сваке разматране области у оквиру другог стуба БС, 
као и могућности за напредовање у слабије развијеним областима. 

Најгоре је оцењена област Успешност рада најважнијих институција (ниво 1). Наиме, 
рад на унапређењу безбедности путева није дао очекивани учинак. Чак, штавише, у 
неке рехабилитације путева је уложен новац који се могао користити у друге намене, 
а број повређених и погинулих, на овим деоницама, је повећан после рехабилитације 
Индикатори који се односе на Правни оквир оцењене су између нивоа 1 и 2. Правни 
оквир је лоше оцењен, јер држава није донела правилник који би уредио детаље 
примене савремених процедура унапређења безбедности пута, нити су у Закон о 
путевима унете значајне одредбе које се односе на унапређење БС. Финансирање БС 
(А2.3), БС заснована на подацима (А2.4), БС заснована на науци (А2.5), Safe system 
approach (А2.6), Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција (А2.7) 
имају нешто већу оцену (ниво 2).  

Као најбоља област истакла се друга област - Стратешки оквир (ниво 3). 

У зависности од индикатора, највећи потенцијал за унапређење учинка у овој 
области имају Влада РС, Тело за координацију, Министарство надлежно за послове 
саобраћаја и управљач пута.  

4.2.2. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ПО ИНДИКАТОРИМА 

На Слици 4.13. су представљени индикатори, у оквиру области Правни оквир другог 
стуба БС. Индикатор А2.1.3 је оцењен најнижом оценом (ниво 0), што показује да 
нема имплементације. Наиме, мада је Законом (ЗоБС) 2009. године предвиђено да се 
донесе Правилник за имплементацију одредби Закона о безбедности саобраћаја на 
путевима које се односе на унапређење безбедности путева и имплементацију 
Директиве 2008/96 (ЗоБС, члан 156), овај Правилник још увек није донет. Ово је 
омело систематски рад на унапређењу безбедности путева. Одговорна институција 
за овај индикатор је Министарство надлежно за послове саобраћаја (МС). 

Индикатор А2.1.2 (Прописана је процедура унапређења безбедности путева, у складу 
са Директивом ЕУ) је оцењен ниском оценом (ниво 1). Наиме, ове процедуре су 
предвиђене у ЗоБС, али нису у Закону о путевима, нити у подзаконским актима. 
Индикатор А2.1.4 (Постоје стручна упутства и усвојене методологије за спровођење 
савремених процедура унапређења безбедности путева) је добио нешто бољу оцену 
(ниво 2), зато што у Србији постоје неке од методологија, односно стручних 
упутстава.  
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Транспортна опсерваторија за југоисточну Европу (SEETO43) je, у оквиру 
регионалног пројекта, припремила стручна упутства за неке од савремених 
процедура, према Директиви ЕУ и реализовала пилот пројекте у свим државама 
SEETO региона. Јавно предузеће ''Путеви Србије'' (у даљем тексту ЈППС), у сарадњи са 
Универзитетом у Београду (Саобраћајни факултет) је урадило методологије за 
идентификацију црних тачака на путевима, методологију за извођење Ревизије 
безбедности саобраћаја (РБС) и методологију Провере безбедности саобраћаја (ПБС), 
као и пилот пројекте према овим методологијама. Међутим, наведена стручна 
упутства, нити ове методологије нису званично усвојени, а методологије других 
процедура нису ни урађене. Одговорне институције су: 

 Влада РС, Народна скупштина и МС (А2.1.2), 

 МС и ЈП „Путеви Србије“ (А2.1.4). 

За разлику од претходно споменутих индикатора, индикатор А2.1.1 (Прописано је 
старање о БС у свим фазама животног циклуса пута) има добар ниво учинка (ниво 3). 
Наиме, Законом (ЗоБС) је прописано старање о БС у фази планирања, пројектовања, 
изградње и одржавања путева, као и процедуре које би требало да се спроводе. Мада 
за неке од процедура нема правилника и нису укорењене, старање (макар 
имплицитно) о БС је присутно у свим фазама животног циклуса пута.  

 
Слика 4.13. Учинак по појединачним индикаторима за област Правни оквир – Други стуб БС 

Следећа разматрана област, у оквиру другог стуба (безбеднији путеви),  је 
Стратешки оквир (Слика 4.14). У оквиру ове области, постоје два релевантна 
индикатора. Индикатор А2.2.1 (Стратегија БС предвиђа спровођење савремених 
процедура унапређења безбедности пута), који има добар учинак  (ниво 4), јер су ове 
процедуре врло јасно наведене у Стратегији БС као обавезујуће.  

                                                        
43 SEETO - South - East Europe Transport Observatory. 
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Индикатор А2.2.2 (Стратегија предвиђа изградњу тротоара на проласцима државних 
путева кроз насеља) је са лошим учинком (ниво 1). Мада је Законом (ЗоБС) 
предвиђена обавеза управљача пута да изгради тротоаре дуж деоница путева кроз 
насеља, у Стратегији БС није довољно препознат проблем недостатка тротоара на 
деоницама путева кроз насеља, нису предвиђене никакве мере, обавезе, нити 
одговорности за изградњу тротоара дуж деоница државних путева кроз насеља. 
Треба нагласити да подељене надлежности и одговорности између ЈП ''Путеви 
Србије'' и локалних самоуправа отежавају спровођење ове законске одредбе на 
терену44. У Стратегији БС је препознат ''... недостатак саобраћајних површина за 
кретање рањивих учесника у саобраћају (пешаци и бициклисти) ...''. Међутим, ово је 
препознато као општи проблем, а није у контексту изградње тротоара на деоницама 
државних путева кроз насеља. Одговорне институције су: АБС, МС и Влада РС.   

 
Слика 4.14. Учинак по појединачним индикаторима за област Стратешки оквир – Други стуб БС 

Индикатори области Финансирање, у оквиру другог стуба, оцењени су као што је 
представљено на Слици 4.15.  

Индикатори А2.3.3 (Постоје стабилни извори за финансирање спровођења 
процедура унапређења безбедности пута) и А2.3.4 (Постоји спремност да се улаже у 
унапређење безбедности пута) су оцењени лошом оценом учинка (ниво 1). У 
условима великих потреба за одржавањем путева, рехабилитацијама постојећих 
путева и великих улагања у изградњу аутопутева, буџет који држава издваја за 
саобраћајну инфраструктуру је недовољан и у њему нису предвиђени довољни 
износи за систематско редовно, спровођење свих процедура унапређења 
безбедности пута.  

                                                        
44 Наиме, ЈП ''Путеви Србије'' су одговорни за коловоз ових путева, а тротаре би требало да пројектује 
и гради локална заједница. Са друге стране, пројекат пута је јединствен и тешко је раздвајати 
пројектовање и изградњу ове две површине пута. Коначно, за локалне заједнице је ово велико 
финансијско оптерећење и оне се тешко опредељују да улажу у изградњу тротоара дуж државних 
путева.  
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Са друге стране, до сада, није јасно исказана и у пракси доказана спремност да се 
редовно и систематски улаже у унапређење безбедности пута. Одговорне 
институције су:  

 МС, ЈП „Путеви Србије“, и јединице локалне самоуправе (А2.3.3), 

 Влада РС и МС (А2.3.4). 

Индикатори А2.3.1 (Финансирање изградње инфраструктуре је стабилно) и А2.3.2 
(Финансирање одржавања инфраструктуре је стабилно) имају добар учинак  
(ниво 3). Држава, али и јединице локалне самоуправе редовно својим буџетима 
обухватају и део средстава за изградњу и одржавање саобраћајне инфраструктуре.  

Међутим, ова средства су често недовољна да задовоље велике потребе. То је 
посебно изражено у неким јединицама локалне самоуправе. Присутно је нејасно 
дефинисано, односно недоследно спроведено финансирање делова државних путева 
кроз насеља.   

 
Слика 4.15. Учинак по појединачним индикаторима за област Финансирање – Други стуб БС 

Слика 4.16. приказује нивое учинка за индикаторе у оквиру области - БС заснована 
на подацима, другог стуба БС.  

Индикатори: А2.4.4 (Редовно се врши мапирање ризика на путевима) је добио лошу 
оцену учинка (ниво 1), као и индикатор А2.4.5 (Редовно се врши рангирање 
најопаснијих места на путевима и идентификација ''црних тачака''). ЈППС је само 
једне године урадило мапирање ризика на државним путевима, а град Београд је 
урадио мапирање ризика на проласцима државних путева кроз Београд. Изостали су 
слични пројекти који би се реализовали сваке године за државне путеве, односно 
мапирање на локалним путевима и улицама. ЈППС су два пута вршили истраживања 
и, на основу тога, рангирали високоризична места и идентификовали ''црне тачке'' 
на државним путевима. Само једном је пројекат идентификације црних тачака 
урадио и град Београд.  
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Није успостављено редовно праћење, рангирање опасних места, нити 
идентификација ''црних тачака'' на путевима и улицама. Мада су неке од ''црних 
тачака'' саниране, изостао је свеобухватан Програм црних тачака и његова 
систематска реализација и праћење ефеката. У току 2016. године, АБС је реализовала 
пројекат рангирања опасних места и идентификације потенцијалних ''црних тачака'' 
на путевима. Овај пројекат се ослања на квалитетну базу података коју развија АБС и, 
у наредном периоду, треба да омогући управљачу пута да редовно припрема и 
реализује Програм ''црних тачака''. Свеобухватан Програм ''црних тачака'' 
подразумева да Управљач пута, на основу рангирања опасних места и 
идентификације потенцијалних ''црних тачака'' на путевима којима управља, 
припреми Програм црних тачака треба да обухвати: систематско планирање 
активности на смањивању ризика на најопаснијим деловима мреже путева, анализу 
свих потенцијалних ''црних тачака'' појединачно (израду елабората БС за сваку 
потенцијалну ''црну тачку''), израду cost/benefits анализе различитих контрамера за 
сваку тачку (евалуација контрамера за ''црну тачку''), израду пројектне 
документације за одабране, оптималне контрамере, за сваку тачку појединачно, 
анализу ефикасности оптималних контрамера и међусобно поређење мера на свим 
потенцијалним ''црним тачкама'' (евалуација програма црних тачака), дефинисање 
редоследа санације (имплементације) црних тачака, санацију и праћење ефеката на 
свим ''црним тачкама“ и ефеката Програма ''црних тачака'' у целини. 

Дакле, Управљач пута би требало да, сваке године, реализује Програм ''црних 
тачака'', а идентификација црних тачака је само један (међу првим) корак у овом 
програму. 

Индикатори А2.4.1 (Редовно се ажурирају подаци о путевима) и А2.4.6 (Редовно се 
врши провера безбедности саобраћаја и дубинска анализа СН са погинулим и 
резултати користе за унапређење безбедности пута) добили су нешто бољу оцену 
учинка (ниво 2). Мада је Законом (ЗоБС) предвиђена обавеза да се спроводе редовне 
провере безбедности саобраћаја на свим деоницама државних путева (на сваких 5 
година) и циљане провере безбедности пута на најопаснијим деоницама државних 
путева, ово још увек није успостављено.   

Независне оцене утицаја пута на настанак и последице СН са погинулим се 
систематски раде тек од 2016. године, на државним путевима, на путевима и 
улицама у Београду и још неких локалних самоуправа. Мала су искуства из ових 
анализа, ова искуства још увек нису публикована и нису коришћена за унапређење 
безбедности путева. Одговорне институције за унапређење учинка по овим 
индикаторима су:  

 ЈП „Путеви Србије“, 

 Јединице локалне самоуправе. 

Индикатори А2.4.2 (Редовно се снимају и објављују подаци о саобраћају на државним 
путевима) и А2.4.3 (Редовно се снимају и објављују подаци о СН на путевима) имају 
максималан учинак (ниво 4). ЈППС су успоставили и редовно врше снимање 
саобраћајних токова, према научно успостављеној методологији, коришћењем 
савремених уређаја на путевима. Подаци о саобраћају се објављују и користе у 
пројектовању и планирању. Полиција евидентира СН са обележјима кривичног дела 
(СН са погинулим лицима, СН са повређеним лицима и СН са великом материјалном 
штетом) и СН са обележјима прекршаја (мања материјална штета) код којих је вршен 
увиђај.  
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Од 01. јануара 2016. године, полиција примењује савремени начин евидентирања СН  
који је у складу са CADaS45 протоколом ЕУ. Подаци о СН, чије објављивање није 
законом забрањено, се достављају АБС, која их публикује. АБС је, на свом сајту, 
објавила безу података о СН која је доступна свима. Ова база се и даље унапређује и 
прилагођава потребама корисника. 

 
Слика 4.16. Учинак по појединачним индикаторима за област БС заснована на подацима – Други стуб 

Област БС заснована на науци, у оквиру другог стуба БС (Слика 4.17.) има врло лоше 
нивое учинка (ниво 1), према индикаторима А2.6.2 (Академска заједница је укључена 
у процес унапређења безбедности пута) и А2.6.3 (Урађене су методологије и стручна 
упутства за савремене процедуре унапређења безбедности пута).  

Наиме, Академска заједница се укључује повремено (ad-hoc), од случаја до случаја, а, 
до сада, су урађене само неке од методологија и стручних упутстава који се 
нередовно примењују.  

Индикатори А2.6.1 (Постоји организован трансфер знања и искустава о безбедности 
путева), А2.6.4 (Доследно се спроводи концепт опраштајућих путева), А2.6.5 
(Доследно се спроводи концепт самообјашњавајућих путева ) и А2.6.6 (Доследно се 
спроводе стручна упутства за примену савремених процедура унапређења 
безбедности путева) имају лош ниво учинка (ниво 2). Универзитет реализује 
трансфер знања и искустава у оквиру редовног рада, учешћа на научно-стручним 
скуповима и сл. ЈППС је било укључено у неколико пројеката који су обухватали и 
организован трансфер знања и искустава из најразвијенијих земаља. Међутим, нема 
организованог, систематског и добро координираног трансфера  знања и искустава, 
односно њихове примене у нашој пракси. Концепт опраштајућих путева се 
делимично спроводи кроз уређење околине пута на новоизграђеним деоницама 
путева, као и у процесу рехабилитације постојећих путева.  

                                                        
45 CADaS – Common Accident Data Set (Заједнички сет података о СН). 
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Концепт самообјашњавајућих путева се спроводи делимично, тако што се дизајн 
аутопутева разликује од осталих путева, а улице у неким градским зонама су посебно 
уређене, тако да се према изгледу могу препознати намена и режим саобраћаја у 
овим улицама (неке ''зоне смиреног саобраћаја'', ''зоне 30'' и ''зоне школа''). У 
ситуацијама када се спроводе савремене процедуре унапређења безбедности пута, 
примењују се различита стручна упутстава, а посебно у случајевима када нема 
домаћих упутстава.  

Одговорне институције су: 

 Универзитет (А2.6.1), 

 МС, ЈП „Путеви Србије“ и јединице локалне самоуправе (А2.6.2 и А2.6.3), 

 ЈП „Путеви Србије“ и јединице локалне самоуправе (А2.6.4, А2.6.5, и А2.6.6). 

 
Слика 4.17. Учинак по појединачним индикаторима за област БС заснована на науци – Други стуб 

Слика 4.18. приказује нивое учинка по индикаторима, у оквиру области Safe system 
approach. Дефинисана су два индикатора А2.6.1 (Унапређење безбедности путева је 
координирано са другим активностима) и А2.6.2 (Изградња и одржавање путева 
подржавају концепт управљања брзинама) и оба имају исто оцењен ниво учинка 
(ниво 2). У Србији нема систематске координације активности у различитим 
областима безбедности саобраћаја (човек, возило, пут и окружење). На пример, нема 
анализе, нити координације између активности (улагања) на унапређењу 
безбедности возила и на унапређењу безбедности пута или понашања учесника у 
саобраћају. Ипак, приликом планирања и спровођења мера и активности, 
подразумева се да одговорни субјекти воде рачуна и о другим областима. Није 
уведен концепт управљања брзинама на путевима, нити на улицама. Мада је 
пројектовање режима брзина обавезан део саобраћајних пројеката пута, нема јасног 
и усаглашеног концепта управљања брзинама на мрежи. Наиме, управљање 
брзинама се обично своди на дефинисање ограничења брзине, према Закону (ЗоБС). 
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При томе се не уважавају различити утицаји брзина, ставови возача и других 
учесника саобраћаја о брзинама, нити се елементи пута усаглашавају са 
ограничењима. Зато су честе ситуације да изглед и карактеристике пута омогућавају 
и провоцирају велике брзине, а максимално дозвољене брзине су мале. У тим 
ситуацијама, су честа велика прекорачења брзина, а поштовање прописа се спроводи 
саобраћајно-полицијском принудом.  

Одговорне институције су:  

 Тело за координацију БС и јединице локалне самоуправе (А2.6.1), 

 ЈП „Путеви Србије“ и јединице локалне самоуправе (А2.6.2). 

 
Слика 4.18. Учинак по појединачним индикаторима за област Safe system approach – Други стуб 

Следећа разматрана област, у оквиру другог стуба (безбедни путеви), је Капацитет и 
интегритет најважнијих носилаца/институција. Слика 4.19. приказује оцењене 
индикаторе у оквиру ове области.  

Међу индикаторима са врло лошим нивоом учинка (ниво 1) су: А2.7.3 
(Организационе јединице за БС имају капацитет да утичу на планирање, 
пројектовање, изградњу и одржавање путева у циљу унапређења безбедности 
путева), А2.7.5 (На локалном нивоу постоји капацитет за унапређење безбедности 
локалних путева и улица), и А2.7.6 (Доносиоци одлука су посвећени спровођењу 
процедура унапређења безбедности путева). У ЈППС постоји организациона јединица 
за БС која нема довољан капацитет (број професионалаца који би се бавили 
унапређењем безбедности путева, стручно усавршавање ових професионалаца), 
нити ауторитет да утиче на доносиоце одлука, нити да спроводи, односно прати 
процес унапређења безбедности државних путева. Само у Београду постоји посебна 
организациона јединица за БС, у градској управи, али њен капацитет није довољан. У 
осталим градовима и општинама, БС је придодата другим организационим 
јединицама или се подразумева да ће се, у склопу осталих послова, водити рачуна и о 
БС.  
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У великом броју јединица локалне самоуправе нема професионалаца који би се 
организовано бавили унапређењем безбедности путева и улица. Оптерећени другим 
пословима и надлежностима, доносиоци одлука често нису довољно посвећени 
унапређењу безбедности путева.  

Индикатор А2.7.4 (Држава има капацитет и спремност да утиче на управљаче путева 
да раде на унапређењу безбедности путева) је добио нешто бољу оцену учинка  
(ниво 2), Наиме, према прописима, постоје надлежности и овлашћења државних 
органа да утичу на управљаче путева. Међутим, недовољан је капацитет надлежних 
институција (министарства и инспекције) да обезбеди спровођење прописаних 
процедура унапређења безбедности путева. Без обзира на значај теме, до сада није 
показана воља да се ово промени. Ово је посебно изражено када се прича о 
надлежностима Министарства надлежног за послове саобраћаја. Капацитет овог 
министарства је значајно смањен приликом интеграције саобраћаја са пословима 
грађевине и инфраструктуре (укинуто је посебно Министарство за саобраћај и 
сведено на ниво одељења, укинуто је Одељење за безбедност саобраћаја, смањен број 
извршилаца итд.). Имајући наведено у виду, може се констатовати да држава није 
успоставила систем одговорности за доследно спровођење процедура унапређења 
безбедности путева.  

Одговорне институције су: 

 ЈП „Путеви Србије“ и Коридори Србије (А2.7.3), 

 Влада РС и МС (А2.7.4), 

 Јединице локалне самоуправе (А2.7.5), 

 ЈП „Путеви Србије“ и јединице локалне самоуправе (А2.7.6). 

Индикатори са добрим нивоом учинка су: А2.7.1 и А2.7.2 (ниво 3).  

Слика 4.20. приказује нивое учинака по индикаторима, за област Успешност рада 
најважнијих носилаца/институција, у оквиру другог стуба (Безбеднији путеви). 
Дефинисана су три релевантна индикатора, и то: А2.8.1 (Смањује се број и тежина 
свих СН на државним путевима и у насељима), А2.8.2 (Смањује се број и тежина СН на 
проласцима путева кроз насеља) и А2.8.3 (Смањује се проценат СН код којих је пут 
био један од утицајних фактора).  

Сви наведени индикатори успешности имају лош ниво учинка (ниво 1). Наиме, број и 
тежина СН се не смањују у складу са националном стратегијом БС, а евиденције не 
показују смањивање негативних утицаја пута на настанак и тежину незгода. Чак су 
евидентирани случајеви да су, после рехабилитације путева, повећани број и тежина 
СН на овим путевима.  

Одговорне институције за све разматране индикаторе су: Влада РС, надлежна 
министарства, ЈП „Путеви Србије“ и јединице локалне самоуправе. 
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Слика 4.19. Учинак по појединачним индикаторима за област Капацитет и интегритет најважнијих 

носилаца/институција – Други стуб БС 

 
Слика 4.20. Учинак по појединачним индикаторима за област Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

– Други стуб 

Треба истаћи да, повећању нивоа учинка у другом стубу БС, највише могу допринети 
ЈП „Путеви Србије“, кроз унапређење управљања државним путевима и јединице 
локалне самоуправе, бољим управљањем улицама  и локалним путевима.  
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4.3. ТРЕЋИ СТУБ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА – БЕЗБЕДНИЈА ВОЗИЛА   

Као што се може видети са Слике 4.21., трећи стуб безбедности саобраћаја 
(Безбеднија возила) налази се у Фази развоја, с обзиром да је проценат учинка у 
односу на максимални учинак 66%. 

 
Слика 4.21. Развојни статус трећег стуба БС 

Трећи стуб БС се налази у Фази развоја, који представља виши степен развојног 
статуса и подразумева да су усвојене одређене процедуре, али нису системски 
повезане, и не постоји системски, планиран и добро координиран, синергијски 
допринос стратешким циљевима безбедности саобраћаја.  

4.3.1. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ТРЕЋЕГ СТУБА ПО ОБЛАСТИМА  

Следећи дијаграм показује перформансе и простор за напредовање у оквиру трећег 
стуба БС.  
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Слика 4.22. Spider дијаграм трећег стуба БС (Безбеднија возила)  

Трећи стуб (Безбеднија возила) је разматран кроз следећих осам области:  

А1.1 – Правни оквир 

А1.2 – Стратешки оквир 

А1.3 – Финансирање БС 

А1.4 – БС заснована на подацима 

А1.5 – БС заснована на науци 

А1.6 – Safe system approach 

А1.7 – Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 

А1.8 – Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

У оквиру Трећег стуба БС најслабије области су: БС заснована на подацима, БС 
заснована на науци, Safe system approach, Правни оквир и Капацитет и интегритет 
најважнијих носилаца/институција. Све наведене области имају сличан ниво учинка, 
између 2 и 3. 

Као најбоља област истиче се: Стратешки оквир (ниво 4). Области: Правни оквир, 
Финансирање, и Успешност рада најважнијих носилаца/институција оцењени су 
нивоом учинка 3.  
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4.3.2. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ПО ИНДИКАТОРИМА 

Слика 4.23. приказује нивое учинка по индикаторима прве области, трећег стуба БС. 
Индикатори са нивоом учинка 0 су: А3.1.4 (Прописане су олакшице за набавку возила 
са савременим системима унапређења безбедности возила) и А3.1.5 (Прописане су 
олакшице за набавку возила са алтернативним погоном). Наиме, овакве олакшице 
уопште нису прописане, тако да држава не стимулише набавку горе дефинисаних 
возила. Одговорне институције за ове индикаторе су: МС, Влада РС и Народна 
скупштина.  

Индикатор А3.1.2 (Подзаконским актима разрађени критеријуми техничке 
исправности возила и процедуре техничких прегледа) има добар ниво учинка  
(ниво 3), јер постоје правилници који су уредили ову област. Међутим, још увек није 
извршено најављивано иновирање ових правилника, па примена често није 
доследна.  

Индикатори који имају врло добар ниво учинка су: А3.1.1 (Законом прописана 
редовна провера техничке исправности возила, у складу са УН и европским 
документима), А3.1.3 (Законом предвиђена провера техничке исправности на путу), 
и А3.1.6 (Прописана обавезна хомологација типа и провера безбедносних својстава 
увезених и преправљаних возила). Законом (ЗоБС) су предвиђени редовни технички 
прегледи возила као услов за регистрацију и продужење важења регистрације. 
Правилницима су предвиђени критеријуми техничке исправности и начин провере, 
у складу са УН документима. Закон (ЗоБС) је предвидео могућност да полицијски 
службеник заустави возило на путу и врши проверу техничке исправности, односно 
да возило упути на контролни технички преглед. Коначно, Србија је предвидела и 
спроводи обавезну хомологацију типа возила и проверу техничке исправности код 
свих увезених возила и код новопроизведених возила и возила која су преправљана.  

 
Слика 4.23. Учинак по појединачним индикаторима за област Правни оквир – Трећи стуб БС 



    4. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА СИСТЕМА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ 
 

УНИВЕРЗИТЕТ У БЕОГРАДУ – САОБРАЋАЈНИ ФАКУЛТЕТ 69 
 

Следећа разматрана област, у оквиру трећег стуба, је Стратешки оквир, а Слика 4.24. 
приказује нивое учинка свих разматраних индикатора у оквиру ове области. 

Дефинисана су два индикатора у оквиру ове области. Индикатор А3.2.1 (Стратегија 
БС предвиђа унапређење безбедности возила) има врло добар учинак (ниво 4), јер су 
у Стратегији БС предвиђене мере и циљеви које треба остварити, у погледу 
унапређења безбедности возила. Индикатор А3.2.2 (Стратегија предвиђа праћење 
индикатора безбедности возила) има добар учинак (ниво 3), јер је Стратегијом БС 
предвиђено унапређење метода праћења индикатора безбедности возила и њихово 
редовно праћење. 

 

Слика 4.24. Учинак по појединачним индикаторима за област Стратешки оквир – Трећи стуб БС 

Слика 4.25. представља учинке индикатора области Финансирање, у оквиру трећег 
стуба БС.  

Индикатор А3.3.4 (Стабилно истраживање техничке исправности возила на путу) 
има лош ниво учинка (ниво 1), а одговорна институција је АБС. Наиме, до сада, није 
успостављено редовно истраживање техничке исправности возила на путевима, у 
саобраћају и ови подаци недостају за успостављање управљања на основу података.  

Индикатор А3.3.3 (Стабилни извори финансирања провере техничке исправности 
возила на путу) има добар учинак (ниво 3). Наиме, прописано је да полицијски 
службеник може упутити возило на контролни технички преглед и да ове трошкове 
сноси власник/корисник возила, ако је возило неисправно, а МУП ако је возило 
исправно. У највећем броју случајева ово добро функционише.  
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Индикатори А3.3.1 (Добри и стабилни извори финансирања процедура провере 
техничких својстава возила), А3.3.2 (Стабилни извори финансирања редовних 
техничких прегледа возила) имају врло добре учинке (ниво 4), Наиме, прописано је 
да власник возила плаћа редован технички преглед, као и проверу безбедносних 
својстава возила, тако да нема проблема у практичној примени ових процедура. 

 
Слика 4.25. Учинак по појединачним индикаторима за област Финансирање – Трећи стуб БС 

Учинци по индикаторима за област БС заснована на подацима, трећег стуба БС 
приказана је на Слици 4.26.  

Индикатор А3.4.3 (Редовно се снимају и објављују подаци о техничкој исправности 
возила на путу) има лош ниво учинка (ниво 1). Полиција, у оквиру редовне контроле 
саобраћаја, врши и визуелну контролу техничке исправности возила у саобраћају. 
Међутим, полиција не врши систематску и свеобухватну контролу техничке 
исправности, нити систематизује податке о стању техничке исправности возила у 
саобраћају. АМСС, у оквиру својих редовних кампања, проверава техничку 
исправност возила на путу. Међутим, ове провере су добровољне, узорци нису 
случајни, нити систематски и равномерно дефинисани, по регионима, врстама 
возила и сл. АМСС објављује само збирне податке о овим проверама техничке 
исправности. Неопходно је да се дефинишу индикатори БС који се односе на 
техничку исправност возила на путу, да се уради методологија снимања и да се 
успостави редовно снимање (два пута, годишње) стања техничке исправности 
возила у саобраћају.  

Индикатор А3.4.2 (Редовно се снимају и објављују подаци о структури возила на 
путевима) има лош ниво  учинка (ниво 2). ЈППС врши бројање саобраћаја на 
државним путевима и објављује резултате. Објављују се и подаци о структури 
возила, према категоризацији ЈППС. Међутим, не снимају се друга обележја возила 
која су значајна за безбедност саобраћаја (марка, тип, старост возила). 
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Одговорне институције су: 

 АБС, ЈП „Путеви Србије“ и МУП (А3.4.2), 

 АБС и МУП (А3.4.3). 

Индикатор са врло добрим нивоом (ниво 4) учинка је А3.4.1 (Редовно се ажурирају 
подаци о регистрованим возилима). МУП, приликом регистрације или продужења 
регистрације формира досије возила или ажурира овај досије, евидентира основне 
карактеристике возила и ови подаци улазе у јединствену базу података о 
регистрованим возилима. Основни подаци из ове базе су доступни и користе се у 
истраживањима и другим анализама.  

 
Слика 4.26. Учинак по појединачним индикаторима за област БС заснована на подацима – Трећи стуб БС 

Следећа разматрана област, у оквиру трећег стуба, је БС заснована на науци. 
Индикатори учинка, у оквиру ове области, представљени су на слици 4.27.  

Индикатор А3.5.4 (Развијају се савремене технологије унапређења безбедности 
возила) има врло лош ниво учинка (ниво 1). С обзиром да Србија није значајан 
произвођач возила (производе се само компоненте, односно склапају возила), у 
Србији се не развијају савремене технологије унапређења безбедности возила. 
Приликом производње појединих компоненти, примењују се савремене технологије 
које доприносе унапређењу безбедности саобраћаја.  

Индикатор А3.5.3 (Научно се прате безбедносна својства возила у возном парку и на 
путевима) је са лошим нивоом учинка (ниво 2). Универзитет и поједине транспортне 
компаније прате стање возног парка, али нема систематског научног праћења нити 
возних паркова, нити возила на путевима.  

Одговорне институције су: 

 МС, АБС и Универзитет (А3.5.3), 

 Министарство науке, МС, АБС и Универзитет (А3.5.4). 



Бенчмаркинг система безбедности саобраћаја на националном нивоу, бенчмаркинг институција и организација 
укључених у систем безбедности саобраћаја на националном нивоу 

 

72  
 

Индикатори А3.5.1 (Постоји организован трансфер знања и искустава о безбедности 
возила) и А3.5.2 (Академска заједница је укључена у процес унапређења безбедности 
возила) имају добро оцењене нивое учинка (ниво 3).  

Универзитет, у оквиру редовних активности, истражује и безбедност возила, 
учествује на научно-стручним скуповима и објављује радове у часописима. Државни 
органи и поједини научни радници учествују у раду међународних тела која се баве 
безбедношћу возила.  

 
Слика 4.27. Учинак по појединачним индикаторима за област БС заснована на науци – Трећи стуб 

Област Safe system approach има четири релевантна индикатора, као што је 
приказано на Слици 4.28.  

Индикатор А3.6.3 (Савремена опрема у возилу доприноси смањивању вожње под 
утицајем алкохола) има веома лош учинак (ниво 0). У Србији није предвиђена 
употреба уређаја који би спречавали вожњу у пијаном стању, нити се оваква опрема 
редовно и масовније користи.  

Одговорне институције за овај индикатор су: 

 МС и АБС. 

Индикатори са лошим учинком (ниво 2) су: А3.6.1 (Унапређење безбедности возила 
је координирано са другим активностима) и А3.6.2 (Савремена опрема возила 
доприноси управљању брзинама). Улагање у набавку и куповину нових и половних 
возила није систематски усмеравано, у складу са развојем других елемената 
(фактора) БС (човек, пут и окружење). Зато смо имали периоде непропорционално 
великог улагања у возила, уз скромно улагање у пут, унапређење понашања и 
окружење. Мада новија возила имају уграђену одређену опрему која може допринети 
управљању брзинама, коришћење ове опреме нема значајнији утицај на управљање 
брзинама.   
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Одговорне институције су:  

 Тело за координацију БС (А3.6.1), 

 МС и АБС (А3.6.2). 

Индикатор А3.6.4 (Савремена опрема возила унапређује кочење и управљање 
возилом) има добар ниво учинка (ниво 3). Новија возила имају уграђену опрему која 
олакшава и поспешује кочење и управљање возилом. Ова опрема се све масовније 
налази у возилима и редовно користи (чак и ако возачи нису свесни присуства ове 
опреме, они је користе). 

 
Слика 4.28. Учинак по појединачним индикаторима за област Safe system approach – Трећи стуб БС 

Наредна разматрана област, у оквиру трећег стуба БС, је Капацитет и интегритет 
најважнијих институција. Релевантни индикатори су оцењени као што је приказано 
на Слици 4.29.  

Индикатор са врло лошим учинком (ниво 1)  је А3.7.4 (У станицама за технички 
преглед возила постоји довољно стручњака који се стално стручно усавршавају). Све 
станице имају неопходне кадрове за вршење техничких прегледа возила, јер је то 
прописано Законом. Међутим, процес континуираног стручног усавршавања и 
лиценцирања није још успостављен, мада је Законом предвиђен. 

Одговорне институције су: 

 МС и АБС. 

Индикатори са лошим учинком (ниво 2) су: А3.7.3 (Постоји капацитет саобраћајне 
полиције за контролу возила на путевима), и А3.7.5 (Професионалци су посвећени 
унапређењу безбедности возила).  Саобраћајна полиција је организована да покрива 
све путеве и улице. Међутим, саобраћајна полиција нема довољно капацитета да 
редовно и систематски контролише техничку исправност возила на путевима. 
Професионалци у АБС, саобраћајној полицији, инспекцији саобраћаја, акредитованим 
лабораторијама нису посвећени у пуној мери пословима контроле техничке 
исправности возила, јер обављају и друге послове.  
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Одговорне институције су: 

 МУП и Влада РС (А3.7.3), 

 Саобраћајна полиција, технички прегледи и акредитоване лабораторије 
(А3.7.5). 

Индикатор А3.7.1 (Постоје научни потенцијали за развој и унапређење безбедности 
возила) има добар учинак (ниво 3). Универзитет развија научну област која се 
односи на безбедност возила и, у оквиру редовног посла, врши различита 
истраживања. Међутим, капацитет (у погледу број запослених, структуре 
запослених, опреме и редовног стручног усавршавања) није довољан.  

Индикатор А3.7.2 (Постоји капацитет станица за технички преглед возила) има врло 
добар учинак (ниво 4). У Србији постоји довољно станица за технички преглед 
возила46. Све станице имају одговарајући објекат, опрему и кадрове, јер је то услов за 
почетак рада.  

 
Слика 4.29. Учинак по појединачним индикаторима за област Капацитет и интегритет најважнијих 

носилаца/институција– Трећи стуб 

Последња разматрана област трећег стуба БС је Успешност рада најважнијих 
носилаца/институција. Слика 4.30. показује учинке индикатора из ове области.  

Индикатор са лошим учинком (ниво 2) је А3.8.4 (Повећава се проценат возила са 
алтернативним погоном). Србија нема подстицаје за набавку возила са 
алтернативним погоном. Зато је споро повећавање удела ових возила у возном 
парку.  

 

                                                        
46 Постоје процене да је постојећи број станица превелики за домаће тржиште, али није било 
релевантих студија које би утврдиле оптималан број станица за технички преглед возила.  
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Одговорне институције су:  

 Влада РС, надлежна министарства и АБС.  

Индикатори А3.8.2 (Смањује се проценат технички неисправних возила на путу) и 
А3.8.3 (Смањује се проценат СН код којих је возило било један од утицајних фактора) 
су оцењени добрим учинком (ниво 3). Увођењем ограничења за увоз половних 
возила, општим развојем технологије производње возила и повећавањем стандарда 
грађана, стварају се услови за непрекидно унапређење безбедносних својстава 
возила у Србији и тако се смањује проценат технички неисправних возила у 
саобраћају и у СН.  

Одговорне институције су:  

 Влада РС, МУП, Станице техничких прегледа возила.  

Индикатор А3.8.1 (Елиминисана је могућност увоза и регистрације возила која не 
испуњавају услове хомологације) има врло добар учинак (ниво 4). Наиме, сва возила 
која се увозе пролазе прописану, стандардну процедуру која подразумева проверу 
безбедносних својстава возила и испуњености услова хомологације у посебно 
опремљеним и акредитованим лабораторијама. Ово је услов за регистрацију возила, 
тако да је елиминисана могућност да се региструје возило које не испуњава 
прописане услове. 

Одговорне институције су:  

 АБС, Акредитоване лабораторије за испитивање возила.  

 
Слика 4.30. Учинак по појединачним индикаторима за област Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

– Трећи стуб 

Највећу одговорност за унапређење учинка по индикаторима у оквиру трећег стуба 
БС имају институције АБС, Министарство саобраћаја и МУП.  
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4.4. ЧЕТВРТИ СТУБ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА – БЕЗБЕДНИЈИ 
УЧЕСНИЦИ 

Као што се може видети са Слике 4.31., четврти стуб безбедности саобраћаја 
(Безбеднији учесници) налази се у Фази развоја, с обзиром да је проценат учинка, у 
односу на максимални учинак, 60%. Као што је раније споменуто, Фаза развоја 
подразумева да су, у оквиру четвртог стуба БС, усвојене одређене процедуре, које 
нису увек, системски повезане, и не постоји координиран, заједнички допринос 
стратешким циљевима безбедности саобраћаја. 

 
Слика 4.31. Развојни статус четвртог стуба БС 

4.4.1. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ЧЕТВРТОГ СТУБА ПО ОБЛАСТИМА  

Дијаграм на Слици 4.32. показује перформансе и простор за напредовање у оквиру 
четвртог стуба БС. У оквиру анализе четвртог стуба (Безбедни учесници у 
саобраћају), разматрано је следећих осам области:  

А4.1 – Правни оквир 

А4.2 – Стратешки оквир 

А4.3 – Финансирање БС 

А4.4 – БС заснована на подацима и на науци 

А4.5 – Кампање у БС 

А4.6 – Саобраћајно-полицијска принуда 

А4.7 – Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 

А4.8 – Успешност рада најважнијих носилаца/институција 
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Слика 4.32. Spider дијаграм четвртог стуба БС 

У оквиру четвртог стуба БС најслабије области су: А4.4 - БС заснована на подацима и 
на науци (ниво 1), А4.5 - Кампање у БС (ниво 2) и А4.9 - Успешност рада најважнијих 
носилаца/институција (ниво 2). Рад у БС још увек није довољно заснован на 
подацима, нити на науци. Наиме, још увек се развијају националне безе података, 
ради се на интеграцији више база које воде различити субјекти и повећава се 
видљивост база за различите кориснике.  С обзиром да се најважније базе података 
воде у МУП, саобраћајна полиција се највише ослања на податке у планирању свог 
рада. Последњих година се узимају у обзир и подаци о индикаторима безбедности 
саобраћаја. Још увек су мала наша искуства у кампањама у безбедности саобраћаја. 
Имајући у виду коначне исходе који не прате циљеве националне стратегије, слаба је 
успешност најважнијих институција. 

Као најбоље области истичу се: Правни оквир (ниво 3), Стратешки оквир (ниво 3), 
Финансирање (ниво 3), Саобраћајно-полицијска принуда (ниво 3), и Капацитет и 
интегритет најважнијих носилаца/институција (ниво 3).  

Ово је и очекивано, с обзиром на савремено конципиран Закон (ЗоБС) и Стратегију 
БС који су уредили финансирање, али и саобраћајно-полицијску принуду. На основу 
дуже традиције грађени су капацитети, а посебно у Саобраћајној полицији. 

4.4.2. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ЧЕТВРТОГ СТУБА БС, ПО ИНДИКАТОРИМА 

Прва разматрана област у четвртом стубу БС је Правни оквир, а разматрани 
индикатори и њихови учинци представљени су на Слици 4.33. 

Индикатор А4.1.2 (У ОШ предвиђено довољно простора за саобраћајно образовање и 
васпитање) има лош ниво учинка (ниво 2). Мада је Законом предвиђена обавеза да се 
у наставним плановима и програмима обезбеди систематско саобраћајно 
образовање и васпитање (СОВ), то још увек није урађено, тако да учитељи и 
наставници уклапају елементе СОВ у старе наставне планове и програме. Одговорна 
институција је Министарство надлежно за просвету (МП). 
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Индикатори А4.1.1 (Прописано СОВ, носиоци и одговорности), А4.1.5 (Прописано 
стручно усавршавање свих носилаца СОВ) имају добре учинке (ниво 3). Законом је 
прописано обавезно образовање, дефинисане институције у којима се спроводи СОВ 
(предшколске установе, основне и средње школе, високе школе и универзитети) и 
одговорни појединци (васпитачице, учитељи, наставници).  

Прописано је обавезно стручно усавршавање носиоца образовања, али није 
експлицитно предвиђено стручно усавршавање у области СОВ. АБС је акредитовала 
и реализовала неколико различитих семинара намењених унапређењу знања 
васпитача, учитеља, наставника. Ове семинари су акредитовани указом министра 
просвете, до сада их реализовала АБС и били су бесплатни за полазнике. Међутим, 
стварне потребе за стручним усавршавањем су знатно веће! Одговорна институција 
је Министарство надлежно за просвету (МП) и Завод за унапређење образовања 
одраслих (ЗУОО). 

Индикатори А4.1.3 (Прописан одговарајући концепт возачких дозвола), А4.1.4 
(Прописано стручно оспособљавање возача) и А4.1.6 (Прописана могућност 
суспензије возачких дозвола рехабилитација несавесних возача) имају врло добар 
учинак (ниво 4). Наиме, у Србији је прописан и спроводи се концепт пробне возачке 
дозволе. Овај концепт би требало, у складу са променама у ЕУ, да тежи степенованим 
возачким дозволама. Прописано је обавезно стручно оспособљавање свих кандидата 
за возаче и обавезно полагање возачког испита, као услов за добијање возачких 
дозвола. Процес стицања возачких дозвола, категоризација возачких 
дозвола/возила и услови за тест возила (возила која се користе на возачком испиту) 
су у складу са међународним споразумима и Директивама ЕУ.  Такође је прописано 
одузимање возачких дозвола возачима који достигну 18 казнених бодова или 
учествују у СН са најтежим последицама, као и пробним возачима који добију 8 
казнених бодова, односно учествују у СН са тежим последицама.  

 
Слика 4.33. Учинак по појединачним индикаторима за област Правни оквир – Четврти стуб БС 
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На Слици 4.34. приказани су учинци индикатора за област Стратешки оквир, у  
четвртом стубу БС.  

Сви индикатори: А4.2.1 (Стратегија БС предвиђа унапређење СОВ), А4.2.2 (Стратегија 
БС предвиђа унапређење процеса оспособљавања кандидата за возаче) и А4.2.3 
(Стратегија БС предвиђа унапређење процеса рехабилитације возача), имају добар 
учинак (ниво 3). У Стратегији БС су идентификовани проблеми у процесу СОВ, 
оспособљавања возача и рехабилитације несавесних возача. Стратегија је 
предвидела правце и мере у циљу даљег развоја и унапређење поменутих процеса.  

 
Слика 4.34. Учинак по појединачним индикаторима за област Стратешки оквир – Четврти стуб БС 

Индикатори области Финансирање четвртог стуба БС приказани су на Слици 4.35.  

Индикатори са лошим нивоом учинка (ниво 2) су: А4.3.1 (Добри и стабилни извори 
финансирања школског система у коме се реализује СОВ) и А4.3.4 (Стабилни извори 
финансирања стручног усавршавања васпитача, учитеља, наставника и других 
носиоца СОВ). Државним, односно локалним буџетом се финансира рад 
предшколских установа, школа и универзитета. Ауто-школе су привредни субјекти 
који раде на доходовном принципу. Због нагомиланих проблема у финансирању, 
честе су несугласице, па и штрајкови у области образовања. Услови рада нису 
стимулативни за најбоље младе стручњаке, јер су примања ниска, насупрот великом 
радном оптерећењу. СА друге стране, не постоји ни одговарајућа, усаглашена 
литература у области СОВ. Мада је прописано обавезно, континуирано стручно 
усавршавање, нису предвиђена наменска средства која би се користила за ове 
намене. Зато у Србији, наилазимо на различите приступе финансирању.  

Одговорне институције се: 

 Влада РС и МФ (А4.3.1), 

 МП и МФ (А4.3.4). 
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Индикатор А4.3.2 (Стабилни извори финансирања ауто-школа) има добар учинак 
(ниво 3), а индикатор А4.3.3 (Стабилни извори финансирања процеса 
рехабилитације несавесних возача) има врло добар учинак (ниво 4). Ауто-школе су 
привредни субјекти који се финансирају на доходовном принципу. Држава је 
уредила минималне цене које су стимулативне за ауто-школе, тако да стабилност 
финансирања зависи од дохотка грађана. Рехабилитацију несавесних возача плаћају 
ови возачи. Држава је одредила цену семинара, цену испита и обнављања возачке 
дозволе. Ове цене покривају све трошкове и прилично су дестимулативне за 
несавесне возаче, што је и био циљ.  

 
Слика 4.35. Учинак по појединачним индикаторима за област Финансирање – Четврти стуб БС 

Следећа разматрана област, у оквиру четвртог стуба БС, је БС заснована на подацима 
и науци (Слика 4.36.). 

 
Слика 4.36. Учинак по појединачним индикаторима за област БС заснована на подацима и на науци – Четврти стуб 

БС 
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Индикатори А4.4.2 (Редовно се истражују и објављују подаци о знању ставовима 
учесника у саобраћају) и А4.4.3 (Стручно усавршавање се ослања на резултате 
истраживања образовних потреба) имају врло лош учинак (ново 1). У Србији се не 
врше редовна истраживања знања и ставова учесника у саобраћају која би била 
значајна за БС. АБС је реализовала само једно истраживање ставова учесника у 
саобраћају, али ови резултати нису коришћени у дефинисању образовних потреба.  

Индикатор А4.4.1 (Редовно се истражују и објављују подаци о знању и ставовима 
васпитача, учитеља, инструктора, испитивача и предавача у АШ) имају лош учинак: 
(ниво 2), АБС је тек је почела да организује истраживања образовних потреба 
инструктора, испитивача и предавача у ауто-школама. Резултати ових истраживања 
су почели да се користе у дефинисању садржаја стручног усавршавања кадрова у АШ.  

Одговорне институције су:  

 АБС (А4.4.1 и А4.4.2), 

 АБС и МП (А4.4.3). 

Слика 4.37. приказује учинке индикатора из области Кампање у БС, четвртог стуба 
БС.  

Најгори учинак (ниво 1) је код индикатора А4.5.4 (Постоји добра подршка у 
реализацији кампања) и А4.5.5 (Кампање се стручно прате, ефекти истражују, а 
резултати објављују). У досадашњој пракси су ретки случајеви добре координације и 
подршке кампањама. Реализује се мало кампања и преовлађују  кампање у којима 
учествује један или мали број субјеката. Није решено питање односа између кампања 
и полицијске принуде, питање односа са медијима, а већину кампања не прати јасна 
и јавно исказана политичка подршка. До сада није било свеобухватних кампања које 
би подразумевале реализацију целог алгоритма кампање. Обично изостају: 
дефинисање експерименталне и контролне групе, пратећа истраживања, 
истраживање ефеката и њихово публиковање. Тако се губи могућност сталног 
''учења од прошлости'' и напредовања у реализацији ефектних кампања.  

Одговорне институције су: АБС и јединице локалне самоуправе. 

Индикатори А4.5.2 (Кампање се реализују у складу са научним принципима, са свим 
елементима кампање, према дефинисаном алгоритму кампање) и А4.5.3 (У 
кампањама редовно учествује више партнера који добро координирају своје 
активности) имају лош учинак (ниво 2). Већина кампања које су, до сада реализоване 
у Србији, а посебно кампање на локалном нивоу, нису реализоване у складу са 
научним принципима. Ретке су кампање код које је јасно дефинисана и детаљно 
истраживана циљна група, обично нису дефинисани експериментална и контролна 
група, редовно изостају индикатори учинка кампања, нема пратећих истраживања, 
нема истраживање ефеката, нити се резултати публикују. Тао се стиче утисак да су 
кампање саме себи циљ, односно ствара се могућност за неконтролисано коришћење 
наменских средстава. До сада није урађен приручник, односно стручно упутство које 
би дефинисало метод реализације кампања у БС. Мада се кампање у БС дефинишу 
као ''координирани систем мера и активности више субјеката...'', досадашња 
искуства показују да се кампање веома често реализују од стране једног или малог 
броја субјеката. Није довољно уважен значај заједничког, координираног рада што 
већег броја субјеката.  
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Тако се умањују ефекти кампање, али и губи могућност да се кампање искористе за 
унапређење међусобне сарадње и координације. Одговорне институције су: АБС, 
јединице локалне самоуправе, МУП, медији и др. субјекти. 

Једини индикатор са добрим учинком (ниво 3) је А4.5.1 (Кампање у БС се планирају 
на основу дефинисаних проблема и потреба).  

Мада се не реализују истраживања која би претходила кампањама и дефинисала 
кључне проблеме БС, потенцијале утицаја, циљне групе и циљеве кампање, ипак се 
кампање реализују на основу података о СН и проблемима БС. Део кампања које је 
реализовала АБС биле су засноване на сопственим истраживањима. Остали носиоци 
кампања се ретко ослањају на истраживања, ретко спроводе сопствена истраживања 
и ретко наручују истраживања која су у вези кампања. 

Одговорне институције су: АБС, јединице локалне самоуправе и МУП. 

 
Слика 4.37. Учинак по појединачним индикаторима за област Кампање у БС – Четврти стуб БС 

Следећа разматрана област, у оквиру четвртог стуба, је Саобраћајно-полицијска 
принуда. Учинци релевантних индикатора су приказани на Слици 4.38.  

Индикатори који имају лош учинак (ниво 2) су: А4.6.3 (Саобраћајна полиција добро 
сарађује са управљачем пута и са АБС) и А4.6.5 (Саобраћајна полиција примењује 
савремене системе аутоматске детекције и доказивања саобраћајних прекршаја). 
Наиме, сарадња између ових важни субјеката БС је повремена, не усаглашавају се 
планови и програми рада, а активности се спроводе независно.  

Мада су 5 година издвајана значајна средства за видео надзор (1,2% од премија 
осигурања) није усвојен програм коришћења ових средстава, нити су рађени 
извештаји о коришћењу средстава. Због ове нетранспарентне потрошње наменских 
средстава, увођење аутоматске контроле саобраћаја се ради несистематски и 
неплански. У неким случајевима се за ову намену користе наменска средства од 
казни за саобраћајне прекршаје, на локалном нивоу.  
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Међутим, има случајева да ове камере не омогућавају квалитетно документовање 
саобраћајних прекршаја. Није уведен систем контроле и документовања прекршаја у 
вези просечне брзине на деоници. Саобраћајна полиција није усагласила своју 
систематизацију са овим потребама, односно није обезбеђен довољан број обучених 
саобраћајних полицајаца који би се бавио аутоматском контролом саобраћаја.  

Одговорне институције су:  

 МУП, ЈП „Путеви Србије“ и АБС (А4.6.3), 

 МУП и судови (А4.6.5).  

Индикатори са добрим учинком (ниво 3), су: А4.6.1 (Рад саобраћајне полиције се 
планира на основу података о ризицима у саобраћају), А4.6.2 (Саобраћајна полиција 
је стручна и самостална у планирању и у свом раду) и А4.6.4. (Саобраћајна полиција 
добро сарађује са јединицама локалне самоуправе). Саобраћајна полиција у дужем 
периоду користи податке о СН, а последњих година користе се и подаци о 
индикаторима БС. Мада има одређених искустава, ово још увек није заживело као 
редован и систематски процес. Сви саобраћајни полицајци пролазе посебан курс за 
контролу и регулисање саобраћаја, а мањи број саобраћајних полицајаца завршава и 
курс за вршење увиђаја СН. Међутим, динамика реализације курсева није довољна, 
тако да у СПИ (саобраћајно-полицијским испоставама) има полицајаца који врше 
послове непосредне контроле и интервентног регулисања саобраћаја, а да нису 
завршили одговарајуће облике стручног оспособљавања. Саобраћајна полиција је 
делимично самостална у планирању и раду.  

Наиме, други послови јавне безбедности су често приоритетни, па слаби рад у 
области БС. Још увек постоје и негативни утицаји на рад саобраћајне полиције од 
стране других линија рада, али и од доносиоца одлука на различитим нивоима. 
Сарадња полиције са локалним заједницама постоји, али се често своди на 
заједнички рад у локалним телима за БС. У неким јединицама локалне самоуправе 
изостала је и ова сарадња. Ни једна локална заједница није достигла ниво 
заједничког планирања рада у БС, па и усаглашавања саобраћајно-полицијске 
принуде са представницима друштвене заједнице.  

 
Слика 4.38. Учинак по појединачним индикаторима за област Саобраћајно-полицијска принуда – Четврти стуб БС 
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Област Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција, у оквиру 
четвртог стуба БС, има шест релевантних индикатора, чији су учинци приказани на 
Слици 4.39.  

Индикатори А4.7.6 (Васпитачи, учитељи и наставници су посвећени СОВ) има веома 
лош учинак (ниво 1). У наставним плановима и програмима није довољно јасно 
препознато СОВ, едукатори нису стекли неопходна знања и изградили чврсте, 
исправне ставове о БС (нису имали садржаје о методици СОВ, нити о БС), у свом 
редовном образовању. Зато они нису довољно посвећени СОВ. У случајевима када су 
присуствовали неком од облика стручног усавршавања у области БС и СОВ, ова 
посвећеност је значајно порасла (нпр. стручно усавршавање учитеља у Београду). 
Индикатор А4.7.3 (Предшколске установе и основне школе имају капацитет да 
реализују основно СОВ) има лош учинак (ниво 2). Без обзира што широм Србије 
постоји мрежа предшколских установа и основних школа, нема довољно стручно 
оспособљених кадрова, а у бројним случајевима недостају опрема и наставна 
средства. Публиковање низа приручника, сликовница, бојанки и других наставних 
средстава је значајно унапредило капацитет школа, али је изостало стручно 
усавршавање кадрова, па су ефекти умањени.  

Одговорне институције су:  

 Влада РС и МП (А4.7.3), 

 МП, јединице локалне самоуправе, предшколске установе и школе (А4.7.6). 

 
Слика 4.39. Учинак по појединачним индикаторима за област Капацитет и интегритет најважнијих 

носилаца/институција – Четврти стуб БС 

Преостала четири индикатора: А4.7.1 (АБС има добар капацитет за реализацију 
активности из своје надлежности), А4.7.2 (Саобраћајна полиција има добар 
капацитет за реализацију активности из своје надлежности), А4.7.4 (АБС је 
посвећена реализацији Стратегије БС), и А4.7.5 (Саобраћајна полиција је посвећена 
реализацији Стратегије БС) имају добар учинак (ниво 3).  
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Мада би пријем нових стручних људи могао унапредити рад АБС и саобраћајне 
полиције, може се рећи да је њихов капацитет довољан за успешну реализацију 
активности из своје надлежности.  

Са друге стране ове две институције су највише посвећене реализацији Стратегије 
БС. Међутим, недостају свакодневна истицања циљева из Стратегије и поређење 
оствареног са усвојеним циљевима, као и планирање свакодневног рада на основу 
мера и активности из Стратегије БС. Овоме доприноси и слаба промоција усвојене 
Стратегије БС, тако да већина старешина у саобраћајној полицији није ни упозната са 
документом Стратегије БС. 

Коначно, индикатори и њихови учинци из области Успешност рада најважнијих 
носилаца/институција, четвртог стуба БС, приказани су на Слици 4.40.  

Најгори учинак (врло лош учинак, ниво 1) има индикатор А4.8.3  
(Саобраћајно-полицијска принуда је ефектна и добро прихваћена од стране 
друштвене заједнице). Мануелна контрола доминира у раду саобраћајне полиције у 
Србији. Мали су ''Halo time'' и ''Halo distance effect'' полицијске контроле саобраћаја 
на путу. Са друге стране, ручна контрола није могућа на свим опасним местима и у 
време повећаних ризика у саобраћају. Томе треба додати и друге недостатке оваквог 
модела саобраћајно-полицијске принуде, тако да је мануелна контрола скупа и 
неефектна.  С обзиром да је друштвена заједница искључена из оперативног 
планирања саобраћајно-полицијске принуде, ова принуда није добро прихваћена од 
стране највећег дела друштвене заједнице. Чак и када су прописи поштују, знатан 
број учесника их не прихвата, а посебно не прихвата саобраћајно-полицијску 
принуду. Осавремењивање рада полиције, а посебно примена аутоматске контроле 
најважнијих саобраћајних прекршаја унапређују ефикасност, али и степен 
прихватања саобраћајно полицијске принуде.  

 
Слика 4.40. Учинак по појединачним индикаторима за област Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

– Четврти стуб БС 
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Одговорне институције су МУП и јединице локалне самоуправе (А4.8.3). 

Индикатори са лошим учинком (ниво 2) су: А4.8.1 (Саобраћајно образовање и 
васпитање се изводе на одговарајући начин ), А4.8.2 (Кампање имају добар ефекат на 
промену ставова и понашања у саобраћају). Због раније истакнутих проблема СОВ, 
није успостављено одрживо, савремено и систематско СОВ. С обзиром на изложене 
ставове о начину организовања кампања, њихов ефекат на промену ставова и 
понашања постоји, али је, још увек, мали. Одговорне институције су: 

 МП, предшколске установе и школе (А4.8.1), 

 АБС, МУП и јединице локалне самоуправе (А4.8.2). 

Индикатор А4.8.4 (Оспособљавање возача је добро и даље се унапређује) има добар 
учинак (ниво 3). У свим ауто-школама се спроводи јединствен програм 
оспособљавања кандидата за возаче који обухвата обавезну теоријску обуку, 
практичну обуку, обуку прве помоћи, полагање теоријског испита, полагање испита 
из прве помоћи и полагање практичног испита вожње. У процесу контроле рада АШ 
(коју спроводи МУП) и стручног усавршавања (које спроводи АБС) хармонизује се и 
унапређује рад АШ. 

За постизање бољих постигнућа у оквиру четвртог стуба БС највише могу допринети 
АБС, Министарство надлежно за просвету, јединице локалне самоуправе и МУП.  

4.5. ПЕТИ СТУБ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА – АКТИВНОСТИ ПОСЛЕ 
НЕЗГОДЕ 

 
Слика 4.51. Развојни статус петог стуба БС (Активности после незгоде) 
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Као што се може видети са Слике 4.51., пети стуб безбедности саобраћаја 
(Активности после незгоде) налази се у Фази развоја, с обзиром да је проценат 
учинка, у односу на максимални учинак, 68%. 

Фаза развоја подразумева да су у оквиру овог стуба БС усвојене одређене процедуре, 
али нису системски повезане и не постоји заједнички допринос стратешким 
циљевима безбедности саобраћаја.  

4.5.1. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ПЕТОГ СТУБА БС, ПО ОБЛАСТИМА  

Перформансе и простор за напредовање по областима, у оквиру петог стуба БС, 
приказани су дијаграмом на Слици 4.52.  

 
Слика 4.52. Spider дијаграм петог стуба БС 

Разматрано је следећих шест области:  

А1.1 – Правни оквир 

А1.2 – Стратешки оквир 

А1.3 – Финансирање БС 

А1.4 – БС заснована на подацима и на науци 

А1.5 – Капацитет и интегритет најважнијих носилаца/институција 

А1.6 – Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

У оквиру петог стуба БС најслабије области су: БС заснована на подацима и на науци 
(ниво 1), Финансирање БС (ниво 2) и Капацитет и интегритет најважнијих 
носилаца/институција (ниво 2).  
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Активности после СН само су делимично засноване на подацима и науци. Међутим, 
слабе су евиденције повреда, обележја процеса збрињавања, лечења, а посебно се 
слабо прате рехабилитације и подршка жртвама и њиховим породицама. 

Као најбоље области истичу се: Правни оквир (ниво 4), Стратешки оквир (ниво 3) и 
Успешност рада најважнијих носилаца/институција (ниво 3). Наиме, добро су 
прописане одговорности, а у Стратегији БС истакнути проблеми и усаглашене мере 
унапређења. Искуство показује да је рад у оквиру овог стуба добар, а посебно 
збрињавање и лечење повређених. 

4.5.2. РЕЗУЛТАТИ БЕНЧМАРКИНГА ПО ИНДИКАТОРИМА 

Сви разматрани индикатори у оквиру области Правни оквир петог стуба БС су веома 
добро оцењени, односно имају постигнут максимални ниво (врло добар учинак, ниво 
4), што се може видети са дијаграма приказаног на Слици 4.53. Једино индикатор 
А5.1.1 има добар учинак (ниво 3). Мада интервентне службе имају своје, појединачне 
процедуре, у Србији нису прописане процедуре заједничког деловања на месту 
незгоде.  

 
Слика 4.53. Учинак по појединачним индикаторима за област Правни оквир – Пети стуб БС 

У оквиру области Стратешки оквир, петог стуба БС, сви разматрани индикатори су 
добро или веома добро оцењени (имају постигнут ниво 3 или ниво 4), као што се 
види са дијаграма који је приказан на Слици 4.54. Индикатори А5.2.1 (Стратегија БС 
предвиђа унапређење рада интервентних служби) и А5.2.3 (Стратегија БС предвиђа 
унапређење лечења и рехабилитације повређених у СН) имају добар учинак (ниво 3). 
Стратегија БС је идентификовала проблеме рада интервентних служби и предвидела 
мере и активности за унапређење. Такође су предвиђене и мере унапређења лечења 
и рехабилитације повређених у СН.  
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Одговорне институције су: МЗ, ургентни центри, болнице и домови здравља. 

Индикатор А5.2.2 (Стратегија БС предвиђа увођење јединственог броја телефона 
интервентних служби) је оцењен као врло добар учинак (ниво 4). Јединствен број је 
предвиђен Стратегијом БС, а већ су донети и прописи који уређују ову област.  

Одговорне институције су: МУП, МЗ и МС. 

 
Слика 4.54. Учинак по појединачним индикаторима за област Стратешки оквир – Пети стуб 

Учинци индикатора из области Финансирање БС, петог стуба БС, приказани су на 
Слици 4.55.  

Врло лош учинак (ниво 1) остварен је у оквиру индикатора А5.3.4 (Стабилни извори 
финансирања програмима подршке повређеним и породицама настрадалих). У 
Србији нема успостављених систематских и одрживих програма ове подршке, нити 
стабилних извора финансирања. Подршка привредних друштава у којима је 
настрадали радио је уређена интерним актима предузећа, а мање прописима. Зато је 
ова подршка променљива и несистематска. У неким случајевима постоји подршка 
јединица локалне заједнице, али су искуства мала.   

Индикатори А5.3.3 (Стабилни извори финансирања рехабилитације повређених у 
СН) има лош учинак (ниво 2). Наиме, повређени у СН могу да уђу у процес 
рехабилитације, али трошкове рехабилитације, делимично или у целини, сноси 
повређени и његова породица.  

Одговорне институције су: Влада РС и надлежна министарства.  

Индикатори А5.3.1 (Стабилни извори финансирања интервентних служби) и  
А5.3.2 (Стабилни извори финансирања лечења повређених у СН)  имају добар учинак 
(ниво 3), јер су систематски обезбеђени извори финансирања интервентних служби 
(професионалци запослени у МУП и у здравственим установама). Међутим, 
опремање и стручно усавршавање нису довољно и редовно финансирани.  

Одговорне институције су: Влада РС и надлежна министарства.  
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Слика 4.55. Учинак по појединачним индикаторима за област Финансирање – Пети стуб БС 

Слика 4.56. показује нивое учинка индикатора из области - БС заснована на 
подацима и на науци, петог стуба БС.  

Индикатор А5.4.4 (Лекари су обучени и користе MAIS скалу повреда) нема никакав 
ниво учинка (ниво 0). У Србији није почела ни припрема за увођење Максималне 
скраћене скале повреда. Већина лекара није ни упозната са овом скалом повреда, 
методологија још није урађена, нити је Србија одговарајуће заступљена у 
међународним групама које раде на увођењу ове скале повреда.  

Индикатори А5.4.3 (Успостављене су и добро се воде базе података о повредама 
учесника у СН), и А5.4.5 (Подржана су истраживања незгода, настрадалих у 
незгодама и укупних друштвено-економских трошкова СН). имају врло лош учинак 
(ниво 1). У Србији постоји само опште евидентирање повреда, а посебно у функцији 
израчунавања трошкова здравствених услуга. Није успостављено евидентирање 
специфичних обележја повреда у саобраћају, за потребе анализа ових повреда. Није 
било подршке истраживању повреда настрадалих у СН, нити истраживању трошкова 
СН. Осигурања евидентирају своје исплате трошкова СН у којима су окривљени 
њихови осигураници. Међутим, ови подаци не улазе у интегрисану базу података о 
СН и обележјима значајним за БС.  

Индикатор А5.4.2 (Процедуре интервентних служби се дефинишу и унапређују на 
основу података и резултата истраживања) има лош учинак (ниво 2). Приликом 
дефинисања процедура, увежбавања и унапређивања процедура имплицитно се 
користе подаци и ранија искуства. Међутим, нема истраживања која би 
квантификовала ефекте појединих процедура, па, на основу тога, предлагала 
унапређења.   

Индикатор А5.4.1 (Успостављен је ефикасан трансфер знања, развој и размена 
сопствених знања и искустава) има добар учинак (ниво 3). Универзитет прати 
научна сазнања и најбољу праксу и преноси их у наше услове.  
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У оквиру међународне размене, поједине институције (МУП, Ургентни центри) 
добијају информације о искуствима у другим земљама, а онда се то користи за 
унапређења сопствене праксе.  

Одговорне институције су: 

 Надлежна министарства (А5.4.2), 

 АБС и Министарство здравља (МЗ) (А5.4.3), 

 МЗ (А5.4.4), 

 АБС, МЗ, МН и Универзитет (А5.4.5). 

 
Слика 4.56. Учинак по појединачним индикаторима за област БС заснована на подацима и на науци – Пети стуб 

Следећи разматрани индикатори припадају области Капацитет и интегритет 
најважнијих носилаца/институција, петог стуба БС. Њихови учинци представљени су 
на Слици 4.57.  

Индикатори А5.5.2 (Саобраћајна полиција има капацитет да реализује интервентне 
мере обезбеђења места СН), А5.5.3 (Службе хитне медицинске помоћи имају 
капацитет да ефикасно изађу на место СН), А5.5.4 (Ватрогасна служба има капацитет 
да подржи спасавање повређених у СН) и А5.5.6 (Службе су добро опремљене и 
посвећене активностима после СН) имају лош учинак (ниво 2).  

Интервентне службе имају капацитет да покривају мрежу путева и улица у Србији. 
Међутим, неки делови мреже су слабо покривени, па је време одзива (response time) 
велико. Са друге стране, на место СН излази мали број саобраћајних полицајаца који 
немају капацитет да обезбеде место СН и да врше стручне послове увиђаја СН.  
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Одговорне институције су: 

 Влада РС и МУП (А5.5.2), 

 Влада РС и МЗ (А5.5.3), 

 Влада РС и МУП (А5.5.4), 

 Влада РС и надлежна министарства (А5.5.6). 

Индикатори А5.5.1 (Универзитет има капацитет да реализује трансфер знања и 
искустава и да развија сопствена знања) и А5.5.5 (Рехабилитациони центри имају 
капацитет за успешну рехабилитацију повређених у СН) имају добар учинак (ниво 3). 
На универзитету постоје факултети који би могли да успешно реализују 
истраживања и трансфер знања и најбоље праксе, али овај трансфер није 
организован, нити подржан.  

У Србији постоји довољан број рехабилитационих центара који имају капацитет да 
приме све повређене у СН и успешно врше рехабилитацију и праћење ефеката. 

Одговорне институције су: Влада РС, МЗ, МП и Универзитети. 

 
Слика 4.57. Учинак по појединачним индикаторима за област Капацитет и интегритет најважнијих 

носилаца/институција– Пети стуб БС 

Последња разматрана област, петог стуба БС је Успешност рада најважнијих 
носилаца/институција. Учинци из ове области приказани су на Слици 4.58, и сви 
имају добар учинак (ниво 3). 

Све интервентне службе редовно излазе на место СН са повређеним и погинулим 
лицима. Време одзива је добро, мада се може смањивати.  
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Слика 4.58. Учинак по појединачним индикаторима за област Успешност рада најважнијих носилаца/институција 

– Пети стуб БС 

За бољи учинак петог стуба БС највише може допринети Влада РС и надлежна 
министарства (МУП, МЗ, МП). 

 

4.6. КОНАЧНА ОЦЕНА - БЕНЧМАРКИНГ СИСТЕМА БЕЗБЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА У СРБИЈИ 

На основу анализе и оцењивања појединих индикатора, по областима, израчунате су 

вредности оцена по областима, у оквиру сваког од стубова безбедности саобраћаја. 

Свим областима су придодати исти пондери значаја и тако је вредност оцене 

израчуната као аритметичка средина оцена по областима.  

На основу средњих оцена по  областима, израчунате су вредности оцена за сваки 

стуб безбедности саобраћаја. Експерти су проценили тежину сваке од области, па су 

вредности оцена стубова безбедности саобраћаја добијене тако што се водило 

рачуна и о тежини појединих области (пондерима значаја), у оквиру посматраног 

стуба.  

На основу овако добијених оцена по стубовима, нацртан је дијаграм који приказује 

средње оцене по стубовима (Слика 4.59), односно приказује проценат достизања 

репера у оквиру сваког од стубова безбедности саобраћаја (Слика 4.60).   
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Коначно, на основу ових средњих оцена по стубовима и експертски оцењене тежине 

(пондера значаја) сваког од стубова (30; 20, 10, 25 и 15, респективно) израчуната је 

коначна оцена система БС у Србији – 2,2655, односно степен достизања репера око 

57,6%.  

 

Фазе развоја: 

 Први стуб БС – Организација и управљање (2,25) 

 Други стуб БС – Безбеднији путеви (1,83) 

 Трећи стуб БС – Безбеднија возила (2,63) 

 Четврти стуб БС – Безбеднији учесници (2,42) 

 Пети стуб БС – Активности после незгоде (2,71) 

Слика 4.59. Учинак по појединачним стубовима БС – Оцењивање система БС 
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Фазе развоја: 

 Први стуб БС – Организација и управљање (56%) 

 Други стуб БС – Безбеднији путеви (46%) 

 Трећи стуб БС – Безбеднија возила (66%) 

 Четврти стуб БС – Безбеднији учесници (60%) 

 Пети стуб БС – Активности после незгоде (68%) 

Слика 4.60. Учинак по појединачним стубовима БС – Оцењивање система БС 

На основу  анализе дијаграма на сликама 4.59 и 4.60, могу се сагледавати учинци у 

појединим стубовима БС. Најбољи учинак је у оквиру петог стуба (Активности после 

саобраћајне незгоде) са оценом 2,71, односно са 68% достизања репера. Ово је 

очекивано, с обзиром на стање у коме истраживачи имају податке, односно осећај да 

интервентне службе брзо реагују и добро обављају свој део посла. Највише примедби 

односило се на подршку повређеним и њиховим породицама.  

На друго место је дошао трећи стуб – Безбеднија возила, са оценом 2,63, односно 66% 

достигнутог репера. Наиме, у претходном периоду је урађено много на унапређењу 

безбедносних својстава возила, Србија је потписала значајне међународне 

документе, учествује у раду међународних тела која се баве возилима, увезено је 

много возила, успостављена је обавезна хомологација и стручна провера увезених и 

преправљаних возила, спроводе се редовни технички прегледи итд. Међутим, 

препознате су и могућности унапређења, а посебно унапређење квалитета и 

свеобухватности техничких прегледа возила, унапређење безбедносних својстава 

возила која се увозе и сл.  
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Нешто лошије је оцењен четврти стуб – Безбеднији учесници у саобраћају са оценом 

2,42 и 60% достигнутог репера који је дефинисан. У овом стубу постоји већи простор 

за унапређење, а посебно у делу саобраћајног образовања и васпитања, кампања у 

безбедности саобраћаја и ефикаснијег надзора над поштовањем прописа. 

Први стуб – Организација и управљање БС је оцењен оценом 2,25, односно око 56% је 

достигнут репер – жељена организација и управљање БС. Највише простора за 

унапређење је у делу који се односи на капацитет и интегритет институција, стручно 

усавршавање, посвећеност, вертикалну и хоризонталну координацију и кооперацију. 

Најлошије је оцењен други стуб БС – Безбеднији путеви. Наиме, овај стуб је оцењен са 

оценом 1,83, односно 46% је достигнут репер у овом стубу. Највећи простор за 

унапређење односи се на примену савремених процедура унапређења безбедности 

путева које су предвиђене Директивом ЕУ 2008/96, односно Законом о БС на 

путевима.  
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5. ПРЕДЛОГ МЕРА УНАПРЕЂЕЊА ЗАШТИТНОГ 
СИСТЕМА  БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У СРБИЈИ  

На основу резултата бенчмаркинга представљених у претходном поглављу, 
издвојене су најважније препоруке за унапређење система БС у РС са фокусом на 
унапређење рада институција укључених у систем БС.  

5.1. ПРЕПОРУКЕ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ РАДА ВЛАДЕ РЕПУБЛИКЕ СРБИЈЕ 

Влада РС је прописима дефинисана као један од кључних субјеката од кога највише 
зависи стање и унапређење безбедности саобраћаја. У претходном периоду Влада РС 
је предложила Закон о безбедности саобраћаја на путевима и неколико Закона о 
измени овог закона и усвојила Стратегију БС на путевима РС 2015-2020. Улагањем у 
инфраструктуру, а посебно изградњом аутопутева, реализацијом програма 
рехабилитације путева и другим мерама унапређује се саобраћајна инфраструктура. 
Влада је основала АБС, Тело за координацију БС на путевима и усвојила низ 
подзаконских аката којим се унапређује БС. Чланови Владе су потписали 
Декларацију о БС, а Влада је одржала и једну седницу посвећену Дану сећања на 
жртве СН (2014). Наведене и друге активности Владе РС су битно допринели 
унапређењу БС и смањивању страдања на нашим путевима, а посебно у периоду од 
2009 до 2014. 

У циљу даљег развоја и унапређења заштитног система БС у Србији, Влада РС би 
требало да:  

а) Припреми и усвоји Акциони план БС и наложи његово спровођење. Наиме, 
Акциони план БС је требало да се донесе у року 6 месеци од доношења 
Стратегије БС, односно најкасније до краја 2015. године. Акциони план је 
предуслов за успешно и ефикасно спровођење мера и достизање зацртаних 
циљева које је дефинисала Влада РС.  

б) У консултацијама са академском заједницом, надлежним министарствима и 
заинтересованим субјектима, што пре предложи Скупштини Закон о изменама 
и допунама ЗоБС-а. Овај Закон би требало да унапреди заштитни систем у 
Србији, да пропише нове мере унапређења безбедности саобраћаја, да 
прецизније дефинише неке важне процедуре и инструменте БС, да ојача улогу 
АБС у заштитном систему, да уведе обавезу оснивања локалних тела за 
координацију, унапреди систем казни, унапреди оспособљавање кандидата за 
возаче и рехабилитацију несавесних возача, јасније дефинише одговорности и 
задатке Тела за координацију и других субјеката, боље дефинише финансирање 
БС (изворе, намену и расподелу средстава, начин коришћења, одговорности, 
извештавање и надзор) итд. Посебно је значајно да се прецизније дефинише 
спровођење процедура унапређења безбедности пута од планирања, преко 
пројектовања, изградње и одржавања путева. 
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в) Да припреми и предложи Закон о изменама и допунама Закона о путевима 
којим би се боље уредило старање о безбедности саобраћаја у свим фазама 
животног циклуса пута, јасније дефинисале надлежности и одговорности за 
стање путева (посебно однос између државе и локалних заједница). 

г) Предложи Закон о Фонду за безбедност саобраћаја који би дефинисао 
формирање посебног фонда за финансирање мера и активности у циљу 
унапређења БС, одрживи и стабилни извори средстава, начин управљање 
фондом, намена средстава (према Програму који би усвајала Влада РС), 
одговорности, извештавање, јавност у раду итд. 

д) Влада РС би требало да, у складу са Законом (ЗоБС), најмање два пута годишње, 
на својим седницама, расправља о стању и проблемима БС, а посебно о 
спровођењу Стратегије БС и Акционог плана БС.  

ђ) Наложи надлежним органима да припреме Извештај о коришћењу средстава од 
казни за прекршаје у саобраћају која су према ЗоБС била намењена БС, да овај 
Извештај објави и покрене питање одговорности за ненаменско трошење 
средстава на државном нивоу и на нивоу локалних самоуправа.  

е) Влада би требало да наложи припрему Извештаја о коришћењу наменских 
средстава од премије осигурања возила (1,2%) која су, према Закону о 
обавезном аутоосигурању, требало да се уложе у видео надзор.  

ж) Влада РС би требало од свих министарстава да захтева припрему Извештаја о 
активностима у области БС, како би се утврдило шта је у којем сектору урађено, 
у односу на прописане одговорности за БС. Посебно би требало сагледати које 
подзаконске акте нису донели надлежни министри и обезбедити хитно 
доношење свих подзаконских аката, како би се заокружио правни систем у 
области БС. 

з) Влада РС би требало, најмање два пута годишње да припрема Извештај о стању 
и проблемима БС на путевима у Србији. 

и) Влада РС би требало да припреми и усвоји Програм јачања капацитета и 
интегритета владиних тела у области БС. У оквиру овог програма требало би 
реализовати Пројекат стручног усавршавања и опремања саобраћајне полиције 
за савремену саобраћајно-полицијску принуду, укључујући увиђај и 
евидентирање СН, откривање и доказивање саобраћајних прекршаја. 

ј) Влада РС би требало да преиспита могућности запошљавања значајних кадрова 
у институцијама значајним за БС, а посебно у Саобраћајној полицији и АБС. 

5.2. ПРЕПОРУКЕ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ РАДА НАДЛЕЖНИХ 
МИНИСТАРСТАВА 

У претходном периоду, забрањено је запошљавање у јавном сектору и смањене су 
плате. Ово је допринело слабљењу капацитета, интегритета и посвећености БС у 
значајним министарствима, а посебно у Министарству надлежном за послове 
саобраћаја.  
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У циљу унапређења БС, надлежна министарства би требало да:  

а) Преиспитају своју улогу у систему БС и унапреде свој капацитет и посвећеност 
БС, у складу са појединачном улогом, надлежностима и одговорностима.  

б) Посвете се спровођењу Закона, а посебно да донесу и спроводе прописане 
правилнике и друге подзаконске акте којима се уређује начин спровођења 
Закона.  

в) Унапреде међусобну координацију и кооперацију, тако што ће подићи ниво 
присуства на седницама Тела за координацију БС, активно учествовати у раду 
Тела и посветити се спровођењу закључака овог Тела и других мера и 
активности унапређења БС. 

г) Министарство надлежно за послове саобраћаја да преузме водећу улогу у 
управљању саобраћајним системом, па и безбедношћу саобраћаја, да ојача 
капацитет министарства, именује једног помоћника министра задуженог за БС, 
наложи редовно спровођење савремених процедура унапређења путева у 
складу са законом, иницира унапређење ЗоБС и Закона о путевима, оснује 
организациону јединицу за БС, на седницама Владе РС да покреће иницијативе 
за унапређење БС, стално истиче своју посвећеност и захтева од других носиоца 
јавних овлашћења да искажу посвећеност БС итд. 

д) Министарство унутрашњих послова да ојача управу саобраћајне полиције у 
седишту, а посебно да омогући запошљавање младих школованих 
професионалаца (дипломираних инжењера саобраћаја – смер безбедност 
саобраћаја) који ће обезбедити трајан напредак у БС.  

ђ) МУП да подржи формирање Фонда за БС или враћање дела казни у наменска 
средства и да их користи за обуку, опремање саобраћајне полиције.   

е) Управа саобраћајне полиције да подржи израду методологије мерења 
индикатора успешности рада саобраћајне полиције и успостави планирање 
рада на основу података.  

ж) МУП – Управа саобраћајне полиције да изврши реорганизацију, тако да 
оспособи довољан број професионалаца за аутоматску контролу саобраћајних 
прекршаја.   

 з) МУП да унапреди сарадњу са јединицама локалне самоуправе и субјектима на 
локалном нивоу, да организују заједничке активности, да са локалном 
самоуправом (Телом за координацију на локалном нивоу) планира врсту, обим, 
време и место контроле саобраћаја. 

и) МУП да донесе нови Правилник о школским саобраћајним патролама који ће 
бити прихватљивији у пракси и да подржи његову имплементацију у свим 
општинама и градовима Србије. 

ј)  Министарство надлежно за послове просвете да обезбеди довољан број часова 
и имплементира одговарајуће саобраћајно образовање и васпитање, у 
довољном фонду, у наставни процес од предшколског узраста, до завршетка 
средње школе.  
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к) Министарство надлежно за послове просвете да обезбеди редовно стручно 
усавршавање у области методике и садржаја саобраћајног образовања и 
васпитања.  

л) Министарство здравља да донесе правилнике из своје надлежности који су 
прописани ЗоБС-ом, да обезбеди пуну координацију са Светском здравственом 
организацијом у области БС, да обезбеди стално стручно усавршавање 
здравствених радника у области БС, да се укључи у реализацију кампања у БС и 
страдање у саобраћају третира као велики јавни здравствени проблем.  

м) Министарство финансија да обезбеди стабилно финансирање БС, а посебно 
спровођење Стратегије и Акционог плана БС, да подржи формирање Фонда за 
БС на државном нивоу и да се стара о наменском трошењу новца за БС.  

н) Министарство правде да подржи осавремењивање прописа у области БС, а 
посебно прописивање објективне одговорности за саобраћајне прекршаје и 
ефектне процедуре кажњавања за саобраћајне прекршаје итд.  

5.3. ПРЕПОРУКЕ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ РАДА ТЕЛА ЗА КООРДИНАЦИЈУ 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 

У складу са ЗоБС-ом Влада РС је основала Тело за координацију безбедности 
саобраћаја на путевима (Тело за координацију), као  координационо  тело  Владе,  у  
чији  састав  улази седам (7) министара (министри надлежни за послове саобраћаја, 
унутрашње послове, здравља, рада, правде, просвете и трговине и услуга). С обзиром 
на састав, велика су очекивања од Тела за координацију. 

Посебно се очекује да унапреди сарадњу између седам министарстава и реализацију 
усаглашених активности унутар појединих министарстава (вертикалну 
координацију). Међутим, у досадашњем раду Тело за координацију није испунило 
очекивања, имало је веома мало седница, на седницама нису били присутни сви 
чланови (већина министара је делегирала представнике), министари – чланови Тела 
нису донели неопходне правилнике за спровођење ЗоБС-а, нити су реализовали све 
мере које су предвиђене ЗоБС-ом, Тело је покренуло мало активности, покренуте 
активности нису праћене и нису анализирани ефекти итд.  

У циљу унапређења рада, Тело за координацију требало би:   

а) Променити састав Тела тако што би се смањио број министара (нпр. задржати 
само 4 министра, и то: министра надлежног за послове саобраћаја, унутрашње 
послове, здравља и просвете), додали директор АБС, начелник управе 
саобраћајне полиције, представници универзитета и невладиног сектора. Тако 
би се омогућила координација и боља сарадња владиних, невладиних органа и 
организација.  

Представници универзитета би унели научни приступ у планирању рада у БС, 
представници удружења грађана би требало да повећају одговорност јавног 
сектора, а министри би требало да захтеве усаглашавају са могућностима и да 
обезбеде њихово спровођење.  
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б) Обезбедити логистичку подршку раду Тела за координацију. Неопходно је 
дефинисати ко ће вршити стручне и административне послове за потребе Тела 
за координацију. Оптимално би било да то ради АБС. Ово би унапредило 
планирање, припрему састанака, спровођење закључака, извештавање и 
одговорност.  

в) Дефинисати    обавезу    одржавања    минималног    броја    седница,    обавезу 
извештавања и обавезу одржавања јавних седница Тела за координацију (бар 
два пута, годишње).  

г) На редовним седницама Тела, анализирати актуелно стање БС и учинак у 
спровођењу Стратегије БС и Акционог плана БС 

д) Покретати иницијативе за унапређење прописа у БС, унапређење рада свих 
институција на државном нивоу, унапређење рада на локалном нивоу, 
унапређење вертикалне и хоризонталне координације. 

5.4. ПРЕПОРУКЕ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ РАДА АГЕНЦИЈЕ ЗА БЕЗБЕДНОСТ 
САОБРАЋАЈА 

Агенција за безбедност саобраћаја (АБС) је основана, у складу са Законом о 
безбедности саобраћаја који је и дефинисао надлежности АБС. До сада је препознат и 
прихваћен рад АБС на унапређењу БС у Србији, а посебно у области стручног 
усавршавања професионалаца у БС, креирања интегрисане базе података о СН и 
другим обележјима значајним за БС, рада на рехабилитацији несавесних возача, 
кампањама у безбедности саобраћаја и унапређењу безбедносних својстава увезених 
и преправљаних возила.  

У циљу даљег развоја и унапређења заштитног система БС у Србији, АБС би требало 
да:  

а) Усагласи и предложи Влади РС и МС Стратегију дугорочног развоја АБС. 
Оптимално би било да АБС наручи свеобухватно научно сагледавање искустава 
и најбоље праксе управљања БС у свету, у коме би се посебно анализирали 
место и улога сличних субјеката у најуспешнијим земљама, а затим да 
организује међународни научно-стручни скуп о управљању БС на коме би се 
посебно расправљало о могућим концептима и правцима развоја АБС. На основу 
научно утемељених ставова, требало би дефинисати стратешке правце развоја 
АБС и добити подршку МС и Владе РС за даљи развој.  

б) У складу са усвојеним дугорочним правцима развоја АБС, требало би 
редефинисати правни статус АБС, и то: надлежности, овлашћења, однос према 
другим институцијама, начин финансирања, начин рада итд. У циљу 
оптимизације утицаја на БС и унапређења ефективности рада, АБС би требало 
да буде што више самостална у свом раду, да за свој рад одговара Влади РС и 
јавности. АБС би требало да предлаже и прати реализацију Стратегије БС, 
Акционих планова и програма унапређења БС у Србији, на државном нивоу, али 
и да одобрава и прати реализацију локалних стратегија, акционих планова и 
програма БС. Требало би прецизније дефинисати надлежности АБС у свим 
стубовима БС, а посебно у Организацији и управљању БС.  
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АБС би могла да преузме део одговорности за унапређење безбедности путева, 
а посебно за стручно усавршавање појединих кадрова, као што су ревизори и 
проверивачи. Било би важно да АБС, поред других конкретних послова, преузме 
и одговорност да развија заштитни систем БС, односно да помаже и подржава 
све субјекте БС, да прати њихов рад и да предузима мере у циљу корекција и 
унапређења.  

Неопходно је прописати стабилно, редовно финансирање, и то: финансирање 
редовних активности АБС, финансирање мера и активности из Стратегије БС и 
Акционог плана БС и суфинансирање активности других институција на 
државном и локалном нивоу.  

Са друге стране, АБС би требала да има и надлежности да спречава ненаменско 
трошење средстава, да усмерава рад јединица локалне самоуправе и сл.  

в) Унапређује свој капацитет и интегритет у раду. Ово се може постићи тако што 
ће се више посветити управљању својим људским ресурсима, запошљавати 
најбоље стручњаке различитих профила који могу успешно да реализују 
послове АБС, успоставити стимулативни систем сталног стручног усавршавања 
запослених, увести индикаторе учинка за запослене и за организационе 
јединице итд. АБС треба да реши проблем смештаја, тако што ће обезбедити 
објекат и простор који омогућава успешну реализацију свих послова АБС (са 
одговарајућим паркингом, полигонима и др. површинама).  

АБС треба да осмисли и реализује амбициозан програм опремања, тако да се 
створе услови за квалитетне и савремене различите облике стручног 
усавршавања. Требало би, по угледу на најбоље примере из света, обезбедити 
специјално опремљена возила, симулаторе, видео и другу опрему, стручну 
библиотеку и друга савремена учила).  

г) Унапређује своју организацију и управљање. Ово се може постићи тако што ће 
се обезбедити већа професионалност и самосталност у управљању радом АБС, 
организацију АБС прилагодити прописаним надлежностима, увести 
професионални менаџмент, од референтних научних установа наручити 
студију оптималне организације и управљања АБС, увести индикаторе учинка 
итд.  

д) АБС треба да омогући и поспеши рад на основу података! У том смислу би 
требало да подстакне и убрза даљи развој Интегрисане базе података о СН и 
другим обележјима значајним за БС, да подстакне друге субјекте да успоставе 
своје базе података који су значајни за БС, да ове податке/базе интегрише, да их 
стално прилагођава корисницима и да што већи број квалитетних података 
учини доступним што већем броју корисника. 

ђ) АБС треба да омогући и поспеши БС засновану на науци! У том смислу би 
требало да се максимално подстиче научно-истраживачки рад у БС. АБС би 
поред редовних студија и истраживања која наручује, требало да, заједно са 
универзитетом, односно Министарством надлежном за послове науке (МН) 
припрема петогодишње програме научно-истраживачког рада у области БС. 
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Ово би требало да мотивише и подстакне различите факултете47 да врше 
систематски трансфер знања и искустава, да истражују и унапређују знања из 
својих научних/уметничких области, да подстакне истраживаче да раде на 
унапређењу БС, да шире знања и искуства у земљи и региону. 

е) АБС треба да обавља стручне и административне послове Тела за 
координацију БС. АБС је непрекидно посвећена БС и прати стање у свим 
областима БС и зато може стручно и професионално да предлаже одржавање 
седница Тела за координацију, да предлаже дневни ред, припрема материјале и 
прати спровођење закључака и извештава Тело за координацију, односно друге 
институције.  

ж) АБС треба да стално унапређује координацију и кооперацију у области БС. 
Тесно сарађујући са Телом за координацију БС АБС доприноси хоризонталној 
координацији послова на државном нивоу. АБС је у сталном контакту са 
локалним телима за координацију БС и тако успоставља вертикалну 
координацију послова БС, усмерава и подстиче хоризонталну координацију и 
кооперацију на локалном нивоу. Спровођењем активности из свог програма 
рада, а посебно програма научно-истраживачког рада у БС, програма јавних 
набавки, АБС успоставља и стално унапређује сарадњу са другим субјектима 
који могу допринети БС.  

з) АБС треба да реализује редовна, систематска истраживања знања, ставова, 
понашања у саобраћају и да стално унапређује метод истраживања како би 
обезбедила усаглашеност са најбољом светском праксом. Резултате ових 
истраживања треба објављивати, односно уврстити у Интегрисану базу 
података. Ово ће омогућити да рад у БС буде заснован на подацима.  

и) АБС ће, у сарадњи са Министарством надлежном за послове просвете (МП) 
предузимати активности у циљу унапређења саобраћајног образовања и 
васпитања у свим фазама (пре поласка у основну школу, у основној и средњој 
школи, у ауто-школи и после школовања). У том смислу треба наставити 
подршку свим субјектима који раде са децом, са удружењима грађана 
реализовати пројекте унапређења СОВ, осмислити и успоставити систем 
редовних такмичења која ће обухватити што више деце различитих узраста, из 
свих региона Србије и промовисати идеје БС.   

5.5. ПРЕПОРУКЕ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ РАДА ЈП ''ПУТЕВИ СРБИЈЕ'' И 
''КОРИДОРИ СРБИЈЕ'' 

ЈП ''Путеви Србије'' према Закону о путевима управља државним путевима и 
објектима на овим путевима. ЈП ''Путеви Србије'' су одговорни да обезбеде планове 
развоја путне мреже, студије изводљивости, пројектовање, изградњу и одржавање 
путева. У свим фазама животног века пута, неопходно је обезбедити старање о 
безбедности саобраћаја. ''Коридори Србије'' одговарају за изградњу аутопутева у 
Србији. ЈП ''Путеви Србије'' имају Одељење за БС које се стара о пројектима 
унапређења БС на државним путевима и њиховој имплементацији. Међутим, 
пензионисање радника је смањило број запослених у овом одељењу.  

                                                        
47 Нпр. Веома је важно да БС буде заступљена на Саобраћајном, Машинском, Грађевинском, 
Медицинском, Филозофском, Учитељском, Електротехничком, Природно-метематичком факултету, 
Факултету драмских уметности итд.  
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У циљу унапређења безбедности инфраструктуре, ЈП ''Путеви Србије'', односно 
''Коридори Србије'' би требало да:  

а) Обезбеде редовно спровођење савремених процедура унапређења БС, на 
свим државним путевима којима управљају, и то: Пројекат утицаја на 
безбедност саобраћаја (у оквиру студије изводљивости), Ревизије БС (у фази 
пројектовања), Провере БС (у фази експлоатације), Независне истраге СН са 
погинулим, Мапирање ризика и Управљање ''црним тачкама''. 

б) Да, у сарадњи са јединицама локалних самоуправа, дефинишу деонице 
државних путева кроз насеља и подрже изградњу тротоара на овим деоницама.  

в) Да успоставе редовно праћење БС на путевима којима управљају, а посебно 
мапирање ризика и рангирање опасних места, идентификацију ''црних тачака'' 
и њихову санацију.  

г) Да на основу резултата Провере БС опредељују правце унапређења БС на 
путевима (рехабилитација или реконструкција, у зависности од резултата 
Провере БС).  

д) Да пријемом запослених ојачају организациону јединицу за БС.  

ђ) Да доследно спроводи Политику БС у ЈП ''Путеви Србије'' и националну 
Стратегију БС и друге стратешке документе.  

и) Да обезбеди контролу приступа, у складу са законом и најбољом светском 
праксом.  

ј) Да редовно прикупља податке и унапређује базу података о путевима, објектима 
на путевима, саобраћају, пројектима (мерама и активностима), ефектима мера и 
активности, другим обележјима саобраћајног тока која су значајна за БС, 
односно да ове податке доставља АБС, према протоколу који ће усагласити.  

к) Да ЈП ''Путеви Србије'' и ''Коридори Србије'' уведу стандард управљања БС  
(ISO 39001 – Road safety management) у својим организацијама, а затим да 
подстичу увођење овог стандарда код осталих субјеката, а посебно код својих 
добављача.  

5.6. ПРЕПОРУКЕ ЗА УДРУЖЕЊЕ ОСИГУРАВАЧА СРБИЈЕ 

Осигуравачи имају велики потенцијал утицаја на БС који је у Србији веома мало 
искоришћен. Наиме, осигурања имају велики интерес да смањују накнаде штете коју 
исплаћују због СН, односно да подстичу различите субјекте да спроводе мере из своје 
надлежности. Увођењем малус/бонус система у осигурању возила, власници возила 
су додатно стимулисани да се безбедно понашају у саобраћају. Осигурања би требало 
да буду важни учесници - креатори стратешких докумената и програма мера и 
активности. У циљу даљег развоја и унапређења улоге осигурања у смањивању 
страдања у саобраћају, осигурања, односно Удружење осигуравача Србије, би 
требало да:  

а) Реализује ефикасну накнаду штете и друге своје функције и унапреди однос 
према клијентима. У том циљу је неопходно да сва осигурања запосле и омогуће 
стручно усавршавање квалитетних кадрова за процену основа за накнаду 
штете и прорачун износа штете на возилу.  
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б) У складу са прописима, одговорно користи новац намењен превентиви СН.  

в) Улаже додатна средства у циљу унапређења капацитета појединих субјеката БС 
(саобраћајна полиција, школе, универзитет, јединице локалне самоуправе итд.).  

г) Усагласи методологију и успостави квалитетно евидентирање СН које су 
обрађиване у осигуравајућим компанијама и ове податке доставља АБС и учини 
доступним другим, заинтересованим субјектима.  

д) Подржи формирање Фонда за БС и буде један од најважнијих донатора, односно 
финансијера овог фонда. Најбоље би било одредити минималан проценат 
премије осигурања да се улаже у овај Фонд (Нпр. 3-6% премије). 

ђ) Подржава мере и активности БС и у њима редовно учествује, а посебно научно-
истраживачки рад у области БС, рад локалних заједница, саобраћајно 
образовање и васпитање, кампање у БС, видео надзор и аутоматску контролу 
саобраћаја итд.   

5.7. ПРЕПОРУКЕ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ РАДА УНИВЕРЗИТЕТА И ДРУГИХ 
НАУЧНО-ОБРАЗОВНИХ УСТАНОВА 

Научно-образовне установе, на челу са универзитетом/факултетима имају велики 
значај у јачању заштитног система, а посебно у креирању прописа, стратегија, 
акционих планова и програма БС, у трансферу знања из света у Србију, у креирању 
сопствених знања и искустава, у ширењу знања и искустава унутар Србије итд. У 
претходном периоду је слабила функција и активности универзитета у БС. Знатно су 
ојачали капацитети Саобраћајног факултета, више високошколских установа које 
изучавају саобраћај и Криминалистичко-полицијске академије. С обзиром на 
слабљење интересовања студената за машинство и технику, неке више/високе 
школе су акредитовале и регистровале образовни профил саобраћај. Данас Србија 
има више високих школа које образују (дипломиране) инжењере саобраћаја. 
Међутим, у неким од ових школа нема стално запослених дипломираних инжењера 
саобраћаја. Школујући младе стручњаке који налазе посао у области БС, ствара се 
лажна слика о повећавању капацитета високошколских установа, јер је квалитет 
ових стручњака, у неким случајевима, упитан. Са друге стране, последњих деценија 
су смањени капацитети и посвећеност традиционалних факултета за БС 
(Грађевински, Машински, Медицински, Учитељски, Филозофски, Факултети 
драмских и ликовних уметности итд.). Да би се подигли капацитети ових факултета, 
неопходно је реализовати Програм научно-истраживачког рада који би обухватио 
теме из различитих научних области, и подстицао интердисциплинарност.  

У циљу даљег развоја и унапређења улоге универзитета и високошколских установа 
у БС, требало би:  

а) Преиспитати реализацију наставних планова и програма високих школа које 
школују стручњаке из БС; 

б) Усагласити и предложити Влади РС Програм научно-истраживачког рада у 
области БС; 

в) Укључити универзитете у европске пројекте у области БС; 
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г) У свим случајевима реализације међународних пројеката у Србији, обавезно 
укључивати научне раднике са универзитета, како би се олакшао и убрзао 
трансфер знања и најбоље праксе; 

д) Покренути националне и међународне научно-стручне скупове из области БС; 

ђ) Успоставити међународну сарадњу са најбољим универзитетима у свету, 
подстицати размену наставника и студената, стручно усавршавање у 
иностранству итд.  

Реализацијом наведених препорука и других мера из овог Бенчмаркинга, могао би се 
знатно унапредити заштитни систем БС, односно унапредити рад институција БС у 
Србији. Препоруке би се могле реализовати самостално и независно, али би бољи 
резултати постигли, ако би Тело за координацију БС или Влада РС усмеравали овај 
процес.  
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ПРИЛОГ - ТАБЕЛЕ ИНДИКАТОРА УЧИНКА И 
ОДГОВОРНЕ ИНСТИТУЦИЈЕ ПО СТУБОВИМА 
СТРАТЕГИЈЕ БС У РС 

Табела П1 - Индикатори учинка и одговорне институције за први стуб БС 
Области 
оцене 

Индикатори Одговорне институције 

Правни оквир 

Организација и управљање БС су  
прописани у закону 

Надлежна министарства и Народна скупштина 

Основане су све институције управљање 
БС, у складу са Законом  

Влада РС 

Прописани су сви елементи управљања 
БС: праћење постојећег стања, 
дефинисање циљног стања и реализација 
управљачких мера 

Надлежна министарства и Народна скупштина 

Стратешки 
оквир 

Стратегија БС обухвата организацију и  
управљање БС 

АБС и Влада РС 

Стратегијом су обухваћени сви елементи 
управљања БС 

АБС и Влада РС 

Стратегијом БС су дефинисане 
одговорности појединих субјеката за 
организацију и управљање БС 

АБС и Влада РС 

Стратегијом БС је предвиђена 
координација послова БС  

АБС и Влада РС 

Финансирање 
БС 

Постоје стабилни извори финансирања 
институција БС 

Министарство финансија (МФ) и Влада РС 

Стабилно финансирање активности у БС 
на локалном нивоу 

Локални органи власти  

Стабилно финансирање активности у БС 
на државном нивоу 

Влада РС 

Сва наменска средства се користе за БС МФ и Државна ревизорска инспекција (ДРИ) 

Улажу се и додатна средства за 
активности у БС 

Влада РС и локални органи власти 

БС заснована 
на подацима  

Редовно се прикупљају подаци о 
активностима у БС 

Тело за координацију БС и АБС 

Редовно се прикупљају и објављују подаци 
о ставовима значајним за БС 

АБС 

Редовно се прикупљају и објављују подаци 
о индикаторима БС 

АБС 

Редовно се прикупљају и објављују подаци 
о СН 

МУП, АБС, здравствене установе, осигуравајуће 
компаније 

Редовно се прикупљају и објављују подаци 
о трошковима СН 

АБС, осигуравајуће компаније, здравствене 
установе 

Активности у БС се планирају на основу 
података 

Тело за координацију БС, МУП, АБС, јединице 
локалне самоуправе (ЈЛС) 

БС заснована 
на науци 

Постоји организован трансфер знања и 
искустава у области БС 

Универзитет 

Постоји програм научно-истраживачког 
рада у области БС 

Тело за координацију БС, Министарство 
надлежно за науку (МН) и АБС 

Постоји организована размена знања и 
искустава 

Универзитет и АБС 
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Области 
оцене 

Индикатори Одговорне институције 

Академска заједница је укључена у процес 
унапређења прописа у БС 

Влада РС и надлежна министарства 

Академска заједница је укључена у процес 
планирања рада у БС 

Тело за координацију, МУП, АБС и управљач 
пута 

Наука је у основи планирања и 
пројектовања програма рада 

Тело за координацију, МУП, АБС, универзитет и 
управљач пута 

Наука је у основи пројектовања мера и 
активности у БС 

Тело за координацију, МУП, АБС, универзитет и 
управљач пута 

Научно се прате ефекти спроведених мера 
и активности 

Тело за координацију, МУП, АБС, универзитет и 
управљач пута 

Safe system 

approach 

(SSA) 

 

Системски приступ унапређењу БС је 
подржан прописима 

Тело за координацију, МУП, АБС 

Системски приступ унапређењу БС је 
подржан стратегијом БС 

АБС и Влада РС 

Координирано се развијају сви елементи 
система: пут, возило, човек и окружење 

Тело за координацију и Влада РС 

Успостављен је добар концепт управљања 
брзинама на путевима и улицама 

Управљач пута на државном и локалном нивоу 

Капацитет и 
интегритет 
најважнијих  
носилаца / 
институција 

Постоје институције на државном нивоу 
надлежне за организацију и управљање 
БС 

Влада РС 

Институције на државном нивоу имају 
добар капацитет 

Влада РС 

Институције на државном нивоу имају 
добар интегритет и посвећене су БС 

Надлежне институције 

Постоје институције на локалном нивоу Влада РС и ЈЛС 

Институције на локалном нивоу имају 
добар капацитет 

Влада РС и ЈЛС 

Институције на локалном нивоу имају 
добар интегритет и посвећене су БС 

ЈЛС 

Постоји довољно стручних појединаца 
који су посвећени БС 

Научно-образовне установе и надлежне 
институције 

Успешност 
рада 
најважнијих  
носилаца / 
институција 

Мери се успешност појединих мера и 
активности 

Тело за координацију БС, АБС, наручиоци 
услуга 

Мери се и прати успешност програма у 
целини 

Тело за координацију БС, АБС, наручиоци 
услуга 

Успешно се унапређује рад институција у 
БС 

Тело за координацију БС, АБС, наручиоци 
услуга 

Успешно се унапређују ставови о БС АБС и научно-образовне установе 

Успешно се унапређују индикатори БС 
Тело за координацију БС, надлежна 
министарства и АБС 

Успешно се смањује број СН 
Тело за координацију БС, надлежна 
министарства и АБС 

Успешно се смањује број погинулих и 
повређених у СН 

Тело за координацију БС, надлежна 
министарства и АБС 
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Табела П2 - Индикатори учинка и одговорне институције за други стуб БС 

Области оцене Индикатори Одговорне институције 

Правни оквир 

Прописано је старање о БС у свим фазама 

животног циклуса пута 

Влада РС, Народна скупштина и 

министарство надлежно за послове 

саобраћаја (МС) 

Прописане су процедуре унапређења БС, у 

складу са Директивом ЕУ 

Влада РС, Народна скупштина и 

министарство надлежно за послове 

саобраћаја (МС) 

Правилницима је предвиђено спровођење 

процедура унапређења БС пута 

МС 

Постоје стручна упутства и усвојене 

методологије за спровођење савремених 

процедура унапређења безбедности 

путева 

МС, Јавно предузеће "Путеви Србије" 

(ЈППС) 

Стратешки оквир 

Стратегија БС предвиђа спровођење 

савремених процедура унапређења 

безбедности путева 

Влада РС и АБС 

Стратегија предвиђа изградњу тротоара 

на проласцима државних путева кроз 

насеља 

Влада РС и АБС 

 
Финансирање БС 

Финансирање изградње инфраструктуре 

је стабилно и добро 

Влада РС, Народна скупштина и ЈЛС 

Финансирање одржавања 

инфраструктуре је стабилно и добро 

Влада РС и МС 

Постоје стабилни извори за финансирање 

спровођења процедура  

унапређења безбедности путева 

МС, ЈППС и ЈЛС 

Постоји спремност да се улаже у 

унапређење безбедности путева 

Влада РС и МС 

 
БС заснована на 
подацима  

Редовно се ажурирају подаци о путевима ЈППС и ЈЛС 

Редовно се снимају и објављују подаци о 

саобраћају на државним путевима 

ЈППС 

Редовно се снимају и објављују подаци о 

саобраћајним незгодама на путевима 

МУП, АБС 

Редовно се врши мапирање ризика на 

путевима 

ЈППС и ЈЛС 

Редовно се врши рангирање најопаснијих 

места на путевима и идентификација 

''црних тачака'' 

ЈППС и ЈЛС 

Редовно се врши РСИ и ИНС, а резултати 

користе за унапређења безбедности 

путева 

ЈППС и ЈЛС 

 
БС заснована на науци 

Постоји организован трансфер знања и 

искустава о безбедности путева 

Универзитет 

Академска заједница је укључена у процес 

унапређења безбедности путева 

МС, ЈППС и ЈЛС 
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Области оцене Индикатори Одговорне институције 

Урађене су методологије и стручна 

упутства за савремене процедуре 

унапређења безбедности путева  

МС, ЈППС и ЈЛС 

Доследно се спровод концепт 

опраштајућих путева 

ЈППС и ЈЛС 

Доследно се спроводи  концепт 

самообјашњавајућих путева 

ЈППС и ЈЛС 

Доследно се спроводе стручна упутства за 

примену савремених процедура 

унапређења безбедности путева 

ЈППС и ЈЛС 

Safe system approach 

(SSA) 

 

Унапређење безбедности путева је 

координирано са другим активностима 

Тело за координацију БС и ЈЛС 

Изградња и одржавање путева 

подржавају концепт управљања брзинама 

ЈППС и ЈЛС 

 
Капацитет и 

интегритет 

најважнијих  

носилаца / институција 

ЈП ''Путеви Србије'' и ''Коридори Србије'' 

имају капацитет да управљају државним 

путевима и да унапређују безбедност 

путева  

Влада РС, ЈППС и Коридори Србије 

У ЈП ''Путеви Србије'' и у ''Коридорима 

Србије'' постоје посебне организационе 

јединице које раде на унапређењу БС на 

државним путевима  

ЈППС и Коридори Србије 

Организационе јединице за БС имају 

капацитет да утичу на планирање 

пројектовање, изградњу и одржавање 

путева, у циљу унапређења безбедности 

путева 

ЈППС и Коридори Србије 

Држава има капацитет и спремност да 

утиче на управљаче путева да раде на 

унапређењу безбедности путева 

МС 

На локалном нивоу постоји капацитет за 

унапређење безбедности локалних 

путева и улица 

ЈЛС 

Доносиоци одлука су посвећени 

спровођењу процедура унапређења 

безбедности путева 

ЈППС и ЈЛС 

Успешност рада 
најважнијих  
носилаца / институција 

Смањују се број и тежина свих СН на 

државним путевима и у насељима 

Влада РС, надлежна министарства, 

ЈППС и ЈЛС 

Смањују се број и тежина СН на 

проласцима путева кроз насеља 

Влада РС, надлежна министарства, 

ЈППС и ЈЛС 

Смањује се проценат СН код којих је пут 

био један од утицајних фактора 

Влада РС, надлежна министарства, 

ЈППС и ЈЛС 
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Табела П3 - Индикатори учинка и одговорне институције за трећи стуб БС 

Области оцене Индикатори Одговорне институције 

Правни оквир 
 

Законом дефинисана редовна 

провера техничке исправности 

возила у складу са УН и европским 

документима 

МС, Влада РС и Народна скупштина 

Подзаконским актима разрађени 

критеријуми техничке исправности 

и процедуре техничких прегледа 

АБС и МС  

Законом предвиђена провера 

техничке исправности на путу 

МС, Влада РС и Народна скупштина 

Прописане су олакшице за набавку 

возила са савременим системима 

унапређења безбедности возила 

(ИТС) 

МС, Влада РС и Народна скупштина 

Прописане су олакшице за набавку 

возила са алтернативним погоном 

МС, Влада РС и Народна скупштина 

Прописана обавезна хомологација 

типа и провера безбедносних 

својстава увезених и преправљаних 

возила  

МС, Влада РС и Народна скупштина 

Стратешки оквир 

Стратегија БС предвиђа 

унапређење безбедности возила 

АБС и Влада РС 

Стратегија предвиђа праћење 

индикатора безбедности возила 

АБС и Влада РС 

 
Финансирање БС 

Добри и стабилни извори 

финансирања процедура провере 

безбедносних својстава возила 

Влада РС и МФ 

Стабилни извори финансирања 

редовних техничких прегледа 

возила 

Влада РС и МФ 

Стабилни извори финансирања 

провере техничке исправности 

возила на путу 

Влада РС и МФ 

Стабилно финансирање 

истраживања техничке 

исправности возила на путу 

АБС 

БС заснована на подацима  

Редовно се ажурирају подаци о 

регистрованим возилима 

МУП 

Редовно се снимају и објављују 

подаци о структури возила на 

путевима 

АБС, ЈППС и МУП 

Редовно се снимају и објављују 

подаци о техничкој исправности 

возила на путевима 

АБС и МУП 

 
БС заснована на науци 

Постоји организован трансфер 

знања и искустава о безбедности 

возила 

Универзитет, МС и АБС 
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Области оцене Индикатори Одговорне институције 

Академска заједница је укључена у 

процес унапређења безбедности 

возила 

МС и АБС 

Научно се прате безбедносна 

својства возила у возном парку и на 

путевима 

МС,  АБС и универзитет 

Развијају се савремене технологије 

унапређења безбедности возила 

(ИТС) 

МН, МС, АБС и универзитет 

Safe system approach (SSA) 

 

Унапређење безбедности возила је 

координирано са другим 

активностима 

Тело за координацију БС 

Савремена опрема возила 

доприноси управљању брзинама 

МС и АБС 

Савремена опрема возила 

доприноси смањивању вожње под 

утицајем алкохола 

МС и АБС 

Савремена опрема возила 

унапређује кочење и управљање 

возилом  

МС и АБС 

Капацитет и интегритет 
најважнијих  
носилаца / институција 

Постоје научни потенцијали за 

развој и унапређење безбедности 

возила 

Универзитет 

Постоји капацитет станица за 

технички преглед возила 

МС и АБС 

Постоји капацитет саобраћајне 

полиције за контролу возила на 

путевима 

МУП и Влада РС 

У станицама за технички преглед 

возила постоји довољно стручњака 

који се стално стручно усавршавају 

МС и АБС 

Професионалци су посвећени 

унапређењу безбедности возила 

Саобраћајна полиција, технички 

прегледи и акредитоване лабораторије 

Успешност рада 
најважнијих  
носилаца / институција 

Елиминисана је могућност увоза и 

регистрације возила која не 

испуњавају услове хомологације 

МС и АБС 

Смањује се проценат технички 

неисправних возила на путевима 

Влада РС, Саобраћајна полиција, 

технички прегледи и акредитоване 

лабораторије 

Смањује се проценат СН код којих је 

возило био један од утицајних 

фактора 

Влада РС, надлежна министарства, АБС 

Повећава се проценат возила са 

алтернативним погоном 

Влада РС, надлежна министарства, АБС 
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Табела П4 - Индикатори учинка и одговорне институције за четврти стуб БС 

Области оцене Индикатори Одговорне институције 

Правни оквир 
 

Прописано саобраћајно образовање и 

васпитање, носиоци и одговорности 

Влада РС и Народна 

скупштина 

У основним школама предвиђено довољно 

простора за саобраћајно образовање и 

васпитање деце 

Министарство надлежно за 

просвету (МП) 

Прописан одговарајући концепт возачких 

дозвола 

Влада РС и Народна 

скупштина 

Прописано стручно оспособљавање возача Влада РС и Народна 

скупштина 

Прописано стручно усавршавање свих 

носилаца СОВ 

Влада РС и Народна 

скупштина 

Прописана могућност суспензије возачке 

дозволе и рехабилитација несавесних возача 

Влада РС и Народна 

скупштина 

Стратешки оквир 
 

Стратегија БС предвиђа унапређење СОВ АБС и Влада РС  

Стратегија предвиђа унапређење процеса 

оспособљавања возача 

АБС и Влада РС  

Стратегија предвиђа унапређење процеса 

рехабилитације возача 

АБС и Влада РС  

Финансирање БС 

Добри и стабилни извори финансирања 

школског система у коме се реализује СОВ 

Влада РС и МФ 

Стабилни извори финансирања ауто-школа  Влада РС  

Стабилни извори финансирања процеса 

рехабилитације несавесних возача  

Влада РС 

Стабилни извори финансирања стручног 

усавршавања васпитача, учитеља, 

наставника и др.  

МП и МФ 

БС заснована на подацима и 
науци 

Редовно се истражују и објављују подаци о 

знању и ставовима васпитача, учитеља, 

наставника,  

предавача у АШ, инструктора и испитивача  

АБС 

Редовно се истражују и објављују подаци о 

знању и ставовима учесника у саобраћају 

АБС 

Стручно усавршавање се ослања на 

резултатима истраживања образовних 

потреба 

АБС и МП 

Кампање у безбедности 
саобраћаја 

Кампање у БС се планирају на основу 

дефинисаних проблема и потреба 

АБС и ЈЛС 

Кампање се реализују у складу са научним 

принципима, са свим елементима кампања, 

према дефинисаном алгоритму кампање 

АБС и ЈЛС 

У кампањама редовно учествује више 

партнера који добро координирају своје 

активности 

АБС и ЈЛС 
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Области оцене Индикатори Одговорне институције 

Постоји добра подршка (медијска, 

политичка, полицијска) у реализацији 

кампања 

АБС и ЈЛС 

Кампање се стручно прате, ефекти 

истражују, а резултати објављују 

АБС и ЈЛС 

Саобраћајно-полицијска 
принуда 
 

Рад саобраћајне полиције се планира на 

основу података о ризицима у саобраћају  

МУП - Саобраћајна полиција 

Саобраћајна полиција је стручна и 

самостална у планирању и у свом раду 

МУП - Саобраћајна полиција 

Саобраћајна полиција добро сарађује са 

управљачем пута и са Агенцијом за 

безбедност саобраћаја  

МУП - Саобраћајна полиција, 

ЈППС и АБС  

Саобраћајна полиција добро сарађује са 

јединицама локалне самоуправе 

МУП - Саобраћајна полиција 

и ЈЛС 

Саобраћајна полиција примењује савремене 

системе аутоматске детекције и  

доказивања саобраћајних прекршаја 

МУП - Саобраћајна полиција 

и судови 

Капацитет и интегритет 
најважнијих 
носилаца/институција 

Агенција за БС има добар капацитет за 

реализацију активности из своје 

надлежности 

Влада РС и АБС 

Саобраћајна полиција има капацитет да 

реализује активности из своје надлежности 

Влада РС и МУП 

Предшколске установе и основне школе 

имају капацитет да реализују основно СОВ 

Влада РС и МП 

Агенција за БС је посвећена реализацији 

стратегије БС 

АБС 

Саобраћајна полиција је посвећена 

реализацији стратегије БС 

МУП - Саобраћајна полиција 

Васпитачи, учитељи и наставници су 

посвећени СОВ 

МП, ЈЛС, предшколске 

установе и школе 

Успешност рада најважнијих 
носилаца/институција 

Саобраћајно образовање и васпитање се 

изводе на одговарајући начин 

МП, предшколске установе и 

школе 

Кампање имају добар ефекат на промену 

ставова и понашања у саобраћају 

АБС, МУП и ЈЛС 

Саобраћајно-полицијска принуда је ефектна 

и добро прихваћена од стране друштвене 

заједнице 

МУП - Саобраћајна полиција 

и ЈЛС 

Оспособљавање возача је добро и даље се 

унапређује 

АБС, МУП и ауто-школе 
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Табела П5 - Индикатори учинка и одговорне институције за пети стуб БС  

Области оцене Индикатори Одговорне институције 

Правни оквир 

Прописане су процедуре ефикасног 

деловања интервентних служби после 

незгоде 

Надлежна министарства 

Прописне су дужности у случају СН Влада РС и Народна скупштина 

Прописан је јединствени телефонски 

број за интервенције 

Влада РС 

Прописана је обавеза пријављивања 

незгоде и размене података о незгоди,  

о повређеним и о материјалној штети 

Влада РС и Народна скупштина 

Прописано је  лечење повређених 

учесника незгоде 

Влада РС и Народна скупштина 

Прописана је рехабилитација 

повређених учесника незгоде 

Влада РС и Народна скупштина 

Прописано је извештавање о 

збрињавању, лечењу и 

рехабилитацији повређених у незгоди 

Влада РС и Народна скупштина 

Стратешки оквир 

Стратегија БС предвиђа унапређење 

рада интервентних служби 

АБС и Влада РС 

Стратегија БС предвиђа увођење 

јединственог броја телефона 

интервентних служби 

АБС и Влада РС 

Стратегија БС предвиђа унапређење 

лечења и рехабилитације повређених 

АБС и Влада РС 

Финансирање БС 

Стабилни извори финансирања 

интервентних служби 

Влада РС и надлежна министарства 

Стабилни извори финансирања 

лечења повређених лица у незгоди 

Влада РС и надлежна министарства 

Стабилни извори финансирања 

рехабилитације повређених 

Влада РС и надлежна министарства 

Стабилни извори финансирања 

програма подршке настрадалим и 

породицама настрадалих  

Влада РС и надлежна министарства 

БС заснована на 
подацима и науци 

Успостављен је ефикасан трансфер 

знања, развој и размена сопствених 

знања и искустава 

Универзитет и АБС 

Процедуре интервентних служби се 

дефинишу и унапређују на основу 

података и резултата истраживања 

Надлежна министарства 

Успостављене су и добро се воде базе 

података о повредама учесника 

незгоде 

АБС и Министарство здравља (МЗ) 

Лекари су обучени и користе МАИС 

скалу повреда 

МЗ 
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Области оцене Индикатори Одговорне институције 

Подржана су истраживања незгода, 

настрадалих у незгодама и  

укупних друштвено-економских 

трошкова незгода 

АБС, МЗ, МН и универзитет 

Капацитет и 
интегритет 
најважнијих 
носилаца/институција 

Универзитет има капацитет да 

реализује трансфер знања и искустава 

и да развија сопствена знања 

МП и универзитет 

Саобраћајна полиција има капацитет 

да реализује интервентне мере 

обезбеђења места незгоде и увиђај СН 

Влада РС и МУП 

Служба хитне медицинске помоћи има 

капацитет да ефикасно изађе на место 

незгоде,  

укаже хитну помоћ и транспортује 

повређене 

Влада РС и МЗ 

Ватрогасна служба има капацитет да 

подржи спасавање повређених у 

незгоди и рашчишћавање места 

незгоде 

Влада РС и МУП 

Рехабилитациони центри имају 

капацитет за успешну рехабилитацију 

повређених у незгодама 

Влада РС и МЗ 

Службе су добро опремљене и 

посвећене активностима после 

незгоде 

Влада РС и надлежна министарства 

Успешност рада 
најважнијих 
носилаца/институција 

Полиција брзо излази на место 

незгоде 

МУП - Саобраћајна полиција 

Полиција ефикасно врши увиђај СН и 

евидентирање СН према CADaS 

протоколу 

МУП - Саобраћајна полиција 

Хитна медицинска помоћ излази брзо 

на место незгоде и ефикасно указује 

прву помоћ,  

односно забрињава повређене 

МЗ - здравствене установе 

Ватрогасне и друге службе брзо 

излазе на место незгоде и ефикасно 

рашчишћавају место незгоде 

МУП - Сектор за ванредне ситуације 
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