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1 Увод у бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном 

нивоу 

Бенчмаркинг (стандард за поређење) – је у основи техника стратешког менаџмента, 

нови концепт који се примењује у безбедности саобраћаја са циљем унапређења 

функционисања система безбедности саобраћаја или његових појединих делова (Кукић, 

Д. 2015). То је процес непрекидног мерења сопствених перформанси у односу на 

установљену најбољу праксу у датом систему или елементу система. Термин 

бенчмаркинг се у литератури први пут појављује 60-тих година прошлог века и 

углавном се везује за термине менаџмент и управљање. У својим почецима 

бенчмаркинг је био коришћен за индустријску производњу и производне капацитете, а 

касније се његови домени проширују. Данас, готово све може бити објекат 

бенчмаркинга, па тако и локалне самоуправе, државе, институције у домену 

безбедности саобраћаја. Између многобројних дефиниција бенчмаркинга издваја се 

дефиниција: „Бенчмаркинг је процес којим се утврђују перформансе система применом 

посебних индикатора, који су упоредиви између различитих ентитета“. Wegman et al. 

(2010) посматра бенчмаркинг као поступак потраге за најбољом праксом и њеном 

имплементацијом. Процес бенчмаркинга је основа за учење и убрзавање трансфера 

позитивне праксе и представља процедуру од које се много очекује у области 

безбедности саобраћаја у будућности (Wegman et al., 2010). Wegman et al. (2010) 

користе термин бенчмаркинг безбедности саобраћаја и везују га за композитни индекс 

(оцену) безбедности саобраћаја истичући да је основна сврха међународне кооперације 

учење једних од других (трансфер знања). 
 

Бенчмаркинг је метод анализирања, поређења и рангирања у односу на најбоље или у 

односу на одабране репере, који су препознати у пракси. У безбедности саобраћаја 

бенчмаркинг може да убрза процес учења, изградње и преузимања најбоље праксе. 

Овакав приступ треба да допринесе стабилном унапређењу безбедности саобраћаја по 

узору на најбоља практична искуства (Пешић и др., 2013).  
 

Локалне самоуправе имају велики значај у систему безбедности саобраћаја. С обзиром 

да је Законом о безбедности саобраћаја јасно дефинисано који проценат новчаних 

средстава локална самоуправа мора да утроши за безбедност, неопходно је искористити 

тај потенцијал за унапређење нивоа безбедности саобраћаја кроз децентрализацију 

акција за унапређење безбедности саобраћаја кроз активности самих локалних 

самоуправа. Значај локалних самоуправа у систему безбедности саобраћаја истакнут је 

и кроз Стратегију безбедности саобраћаја на путевима Републике Србије („Сл. гласник 

РС“, број 64/2015). Један од задатака Агенције за безбедност саобраћаја (у даљем 

тексту Агенција) је и сарадња са регионалним и локалним телима за безбедност 

саобраћаја (ЗБС, Члан 9. Став 1. Тачка 13). Стога је Агенција за безбедност саобраћаја 

током 2015. године реализовала другу итерацију успостављања процеса бенчмаркинга 

локалних самоуправа у погледу рада у области безбедности саобраћаја, са циљем 
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успостављања трајног процеса евалуације ефикасности једног значајног аспекта у 

свеукупном систему безбедности саобраћаја. Процесом бенчмаркинга није вршена само 

евалуација рада локалних самоуправа, већ ће као крајњи исход процеса свака локална 

самоуправа имати смернице за даљи рад кроз поређење са „најбољом праксом“ ка 

повећању нивоа безбедности саобраћаја. 

1.1 Опис пројекта 

Пилот пројекат „Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и 

успостављање система безбедности саобраћаја у локалним самоуправама“ у 

потпуности је реализован од стране Агенције за безбедност саобраћаја. Пројекат 

представља наставак активности на увођењу праћења и оцењивања функционисања 

система безбедности саобраћај по локалним самоуправама Републике Србије започетих 

2014. године са реализацијом пројекта „Метод бенчмаркинга (Benchmarking) 

институција безбедности саобраћаја у локалним самоуправама у Републици Србији, 

стратешки значај и потенцијал“. Локална тела за безбедност саобраћаја имају 

најважнију улогу у систему безбедности саобраћаја у локалним самоуправама. Због 

тога је концепт пројекта припреман на начин да највећи део активности буде усмерен 

управо ка јачању улоге и активности локалних тела за безбедност саобраћаја.  
 

Пројекат се састоји из шест поглавља и два прилога. У првом поглављу дат је увод у 

пилот пројекат и описан је бенчмаркинг као алат у безбедности саобраћаја. У уводу је 

представљен циљ пројекта и дат је преглед литературе од значаја за разумевање 

бенчмаркинга како на националном тако и на локалном нивоу. Друго поглавље садржи 

методологију рада на пројекту, концепт бенчмаркинга на основу пет стубова 

безбедности саобраћаја и математички модел бенчмаркинга примењен на територијама 

локалних самоуправа. У трећем поглављу дефинисани су и описани сви индикатори 

безбедности саобраћаја подељени у пет стубова безбедности саобраћаја. Четврто 

поглавље је посвећено резултатима бенчмаркинга, у првом делу резултатима по 

стубовима безбедности саобраћаја за све локалне самоуправе, а у другом делу четвртог 

поглавља на нивоу сваке локалне самоуправе посебно. У петом поглављу су 

представљени резултати заједничких активности стручног тима Агенције за безбедност 

саобраћаја и локалних самоуправа укључених у пројекат, пре свега локалних ТКПБС. У 

шестом поглављу сумирани су најзначајнији резултати истраживања и извршена је 

рекапитулација активности на пројекту. Пилот пројекат садржи и два прилога. Први се 

односи на спроведене анализе стања безбедности саобраћаја по локалним самоуправама 

укљученим у пројекат. У другом прилогу су представљени детаљни резултати 

бенчмаркинга по индикаторима који нису приказани у основном тексту пројекта.  
 

Пројекат је реализован кроз три фазе и укључује једанаест (11) локалних самоуправа. 

Фазе пројекта су детаљно описане у поглављу 2 – Примењена методологија. 

Истраживање је спроведено од стране експертског тима Агенције који је вршио 

припрему за обилазак и сам обилазак изабраних локалних самоуправа. На основу 

извршених обилазака, одржаних састанака и спроведених анализа експертски тим је 
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извршио оцењивање локалних самоуправа тзв. бенчмаркинг. Свака локална самоуправа 

се оцењује у пет основних стубова безбедности саобраћаја (WHO, 2007)1, који су 

подељени у под-стубове2 (21 под стуб) који се коначно деле на конкретне индикаторе 

(108 индикатора). Оцене индикатора се врше на скали од 0 до 100, експертском оценом 

или на основу података претходно доступних Агенцији, при чему већа вредност 

индикатора значи боље стање са аспекта безбедности саобраћаја, а сваком индикатору 

се придружује одговарајући пондер који има улогу приликом агрегације показатеља на 

виши ниво оцењивања. Оцена се може посматрати и као процентуална успешност у 

достизању максималних перформанси посматраног индикатора на нивоу локалне 

самоуправе. Оцене се доносе на основу утисака са заједничких састанака и разговора са 

представницима институција, али и материјала прикупљених током пројекта 

(записници, програми, правилници) и података (ризици, индикатори, ставови) који су 

раније доступни Агенцији. Припрема за обилазак је подразумевала детаљно 

упознавање са стањем безбедности саобраћаја у свакој локалној самоуправи, затим 

припрему анализа и идентификовање кључних проблема на основу доступних 

података. Анализе су засноване на подацима о саобраћајним незгодама и последицама 

из Јединствене базе података Агенције за безбедност саобраћаја и подацима о локалним 

телима за безбедност саобраћаја, саставу, активностима, програмима безбедности 

саобраћаја, висини средстава од наплаћених новчаних казни и начину усмеравања 

средстава. Обиласци локалних самоуправа су вршени у најмање два наврата, изузев 

локалне самоуправе у Сремској Митровици, где је обилазак извршен само једном, и 

Убу, где су извршена три обиласка. 
 

Табела 1. Преглед обављених активности током пилот пројекта 
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Састанак ТКПБС 2 2 1 3 1 2 2 2 1 2 0 

Састанак са 

градоначелником 

(замеником) 

Да Да Да Да Не Не Да Да Не Да Да 

Дневни ред Да Не Да Не Не Не Не Да Да Да Не 

Управљач Пута 1 1 1 1 1 1* 0 1 1 1 0 

Образовне Институције 0 0 1 1 1 1 1 0 1 1 0 

Саобраћајна полиција 1 1 1 1 0 1 1 1 1 1 0 

*Ковин нема формирано јавно предузеће које управља општинским путевима и улицама 

 
 

У Табели 1. је дат детаљан преглед броја организованих састанака у локалним 

самоуправама, као и податак о локалним самоуправама које су имале припремљен 

дневни ред на првом састанку ТКПБС3 и представника Агенције. Такође, дат је податак 

                                                           
1 Управљање безбедношћу саобраћаја, Безбедност путева, Безбедност возила, Безбедност учесника и 

брига након саобраћајне незгоде. 
2 Стуб који се односи на бригу после саобраћајне незгоде се не дели у под-стубове. 
3 ТКПБС – Тело за координацију послова безбедности саобраћаја 



Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и успостављање система 

безбедности саобраћаја у локалним самоуправама 
 

10 

у којим локалним самоуправама је обављен састанак са градоначелником/ 

председником општине, односно замеником градоначелника/председника општине. 

Функција градоначелника и/или заменика може да има веома важну улогу у 

функционисања ТКПБС. Одржавање састанака са кључним актерима у систему 

функционисања локалне самоуправе у свом најважнијем делу подразумева добијање 

политичке подршке за даљи рад на пројекту и вољу за успостављање стабилног система 

безбедности саобраћаја у конкретној локалној самоуправи. 

1.2 Циљ пројекта 

Циљ пројекта је успостављање односно јачање система безбедности саобраћаја у 

локалним самоуправама Републике Србије, кроз увођење система бенчмаркинга на 

локалном нивоу. Циљ пројекта је и промоција бенчмаркинга као алата који се 

примењује у безбедности саобраћаја и сагледавање користи од његове практичне 

примене, која се пре свега огледа у идентификацији проблема у функционисању 

система и његових делова и промовисању добре, односно најбоље, праксе у области 

безбедности саобраћаја. 
 

Циљ пројекта се може сагледати и у креирању оквира за успостављање трајног процеса 

евалуације ефикасности локалних самоуправа у безбедности саобраћаја као значајног 

аспекта у свеукупном систему безбедности саобраћаја. 
 

Имајући у виду да се приликом оцене стања безбедности саобраћаја најчешће оцењују 

они параметри који представљају крајњи резултат рада свих институција од значаја у 

систему безбедности саобраћаја (без обзира да ли су индиректни или директни 

показатељи безбедности саобраћаја - индикатори, ставови, прекршаји, саобраћајне 

незгоде или последице), постоји основана потреба да се рад институција оцени 

показатељима који директно описују рад тих институција. 

1.3 Литерарни преглед 

Објављивањем рада Бенчмаркинг (Benchmarking) перформанси безбедности саобраћаја 

на нивоу држава, учињен је први корак на успостављању стандардних процедура за 

поређење земаља Европске уније у погледу активности које спроводе на пољу 

безбедности саобраћаја (Wegman and Oppe, 2010). Основни циљ рада је квантификација 

перформанси безбедности саобраћаја на нивоу држава, затим, омогућавање коректног 

поређења, и на крају, препознавање најбоље праксе. Концепт рада је заснован на тзв. 

SUNflower пирамиди, у којој су истакнута три индикатора. Први индикатор припада 

групи излазних показатеља, у које спада број погинулих и повређених учесника у 

саобраћају. Други индикатор је квалитет имплементације политике безбедности 

саобраћаја, односно индикатора перформанси. Трећи индикатор представља квалитет 

одговора на политичку вољу и донета документа за повећање безбедности саобраћаја, 

односно индикатор перформансе политике безбедности саобраћаја (закони, правилници 

и сл.). Рад се такође бави агрегацијом различитих индикатора у један композитни 
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индекс перформанси безбедности саобраћаја. На овај начин су издвојене групе земаља 

које припадају различитим класама са аспекта безбедности саобраћаја. Резултати у 

погледу груписања земаља су обећавајући и препоручују даљи рад на придруживању и 

поређењу земаља у оквиру различитих група. Исте године у којој је објављен рад 

Бенчмаркинг (Benchmarking) перформанси безбедности саобраћаја на нивоу држава 

(Wgman and Oppe, 2010), појавио се рад Дизајнирање композитног индикатора 

безбедности саобраћаја, објављен од стране Gitelman et al., 2010.  
 

У оквиру рада Gitelman et al., 2010 анализиране су четири основне групе индикатора и 

то: перформансе политике безбедности саобраћаја (програми за безбедност саобраћаја), 

коначни показатељи безбедности саобраћаја (стопе смртности, обим повређивања у 

саобраћају), прелазни индикатори (проценат коришћења сигурносних појасева, старост 

возног парка, вожња под утицајем алкохола и сл.) и бенчмаркинг карактеристика 

државе (степен моторизације, густина насељености и сл.). За анализу су коришћени 

подаци из двадесет седам европских земаља. За добијање једног композитног 

индикатора примењени су тежински статистички модели: принципијелна компонентна 

анлиза и основна факторска анализа. Добијањем једног – композитног индикатора 

омогућено је, исто као и у раду Wеgman and Oppe, 2010, поређење перформанси 

безбедности саобраћаја држава у оквиру различитих класа, односно омогућено је 

груписање земаља у погледу различитог степена развоја и добијене оцене безбедности 

саобраћаја. У оквиру дефинисања индикатора добијених на основу коначних 

показатеља, посебно су анализирани индивидуални ризик и саобраћајни ризик, обим 

повређивања у саобраћају и величина проблема са рањивим учесницима у саобраћају 

(пешацима, бициклистима, возачима мопеда и мотоцикала). 
 

У страној литератури, може се закључити да је свака оцена и поређење, агрегација у 

одређени индекс (оцену) у основи бенчмаркинг. Hermans и др. (2009) у свом раду који у 

наслову садржи „Бенчмаркинг безбедности саобраћаја“ користи индикаторе 

безбедности саобраћаја из шест различитих група, као и број саобраћајних незгода и 

број настрадалих лица за бенчмаркинг 21 државе ЕУ. Обједињавање различитих 

индикатора извршено је применом математичког апарата под називом DEA (Data 

Envelopment Analysis), а представљена методологија омогућава и препознавање 

проблема и дефинисање циљева. Hermans и др. (2009) за сваку државу која има лошије 

перформансе одређују тзв. „бенчмарк“ државу која ће јој бити додељена као она којој 

треба тежити у перформансама. 
 

Бенчмаркинг (Benchmarking) је проактиван приступ безбедности саобраћаја који има 

циљ да обезбеди боље и сврсисходније праћење најважнијих параметара стања и 

проблема безбедности саобраћаја на неком подручју, а све како би се што једноставније 

дефинисала оптимална стратегија унапређења. Бенчмаркинг је слично као и индикатор 

безбедности саобраћаја уведен како би се променио ретроактиван приступ, који стање 

безбедности саобраћаја оцењује тек након настанка последица саобраћајних незгода. 

Овакав приступ треба да обухвати неколико аспеката стања безбедности саобраћаја:  

1. Бенчмаркинг најважнијих институција безбедности саобраћаја (постојање, 

капацитет и инегритет инститиција и појединаца),  
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2. Бенчмаркинг ставова корисника пута о безбедности саобраћаја (ставови о 

значају проблема, о могућностима управљања, ставови о ризицима у 

саобраћају и сл.), 

3. Бенчмаркинг перформанси система - индикатори безбедности саобраћаја, 

индикатори понашања учесника у саобраћају,  

4. Бенчмаркинг последица саобраћајних незгода (директних и индиректних 

показатеља безбедности саобраћаја).  
 

Бенчмаркинг институција треба да анализира да ли постоје кључни субјекти 

безбедности саобраћаја (појединци и институције), какав је њихов капацитет и 

интегритет, да сагледа ефикасност рада, организацију, међусобну кооперацију 

(сарадњу) и координацију. Сврха овакве анализе је формирање што конкретнијих 

смерница за јачање и унапређење институција, уз дефинисање циљева и начина мерења 

успешности. Ставови корисника одређују почетак проблема безбедности саобраћаја, 

предуслов су за разумевање проблема и оквир за дефинисање стратегије унапређења. 

Зато је значајно редовно истраживати ставове различитих корисника (моторизованих и 

немоторизованих). Индикатори перформанси система безбедности саобраћаја су такође 

део бенчмаркинга. Коначно, за бенчмаркинг последица саобраћајних незгода би 

требало узети у обзир резултате статистичке анализе саобраћајних незгода, пре свега са 

аспекта феноменологије догађања саобраћајних незгода4.  
 

Европски савет за безбедност саобраћаја – ETSC (2013) је у оквиру Програма 

истраживања и иновација, "Horizon 2020" препознао значај бенчмаркинга, као приступ 

који је кључан за праћење и достизање циљева, као и за препознавање проблема 

безбедности саобраћаја.  
 

Из наведеног се може закључити да је бенчмаркинг институција безбедности 

саобраћаја на почетку развоја и од њега се тек очекују значајни резултати.  
 

Највише се одмакло у теоретском приступу и техници бенчмаркинга институција, док 

се у практичном делу и даље траже најбоља решења.  
 

Бенчмаркинг ставова корисника пута о безбедности саобраћаја је доста добро развијен, 

како у научном – теоретском тако и у практичном делу, о чему говори чињеница да су 

до сада реализована четири европска пројекта, која се баве истраживањима социјалних 

ставова о опасностима у друмском саобраћају (SARTRE).  
 

Бенчмаркинг индикатора безбедности саобраћаја је увелико присутан у земљама код 

којих је ниво развоја система безбедности саобраћаја на средњем и високом нивоу. За 

бенчмаркинг последица саобраћајних незгода можемо да констатујемо да је присутан у 

свим европским земљама, па чак и у већини земаља света (бар на основном нивоу), 

осим оних најнеразвијенијих углавном земљама са афричког континента (у односу на 

показатеље Уједињених нација и Светске здравствене организације). 
 

                                                           
4 О феноменологији саобраћајних незгода детаљно су писали Инић, М. (1997, 2004) и Липовац, К. (2008).  



Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и успостављање система 

безбедности саобраћаја у локалним самоуправама 
 

13 

Агенција за безбедност саобраћаја је 2014. године реализовала пројекат „Метод 

бенчмаркинга (Benchmarking) институција безбедности саобраћаја у локалним 

самоуправама у Републици Србији, стратешки значај и потенцијал“ (АБС, 2014), као 

пројекат којим 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, 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. 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. 
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2 Примењена методологија 

У својој основи методологија је замишљена на начин да се до бенчмаркинга на 

локалном нивоу долази кроз директан рад са локалним самоуправама – општинама и 

градовима. Директан рад спроводи независтан експертски тим сачињен од 

представника Агенције за безбедност саобраћаја. Тим има задатак да у директном раду 

са најважнијим субјектима безбедности саобраћаја на локалном нивоу, дође до 

експертске, независне оцене функционисања система безбедности саобраћаја на 

територији града, односно општине. Задатак експертског тима није само бенчмаркинг, 

односно оцена активности и субјеката, већ и покретање локалних ТКПБС, помоћ и 

подршка у успостављању система безбедности саобраћаја. Разлоге за избор оваквог 

начина рада треба тражити у чињеници да је циљ пројекта успостављање односно 

јачање система безбедности саобраћаја у локалним самоуправама укљученим у 

Пројекат.  
 

Основна разлика у досадашњем систему бенчмаркинга на локалном нивоу се може 

препознати у потреби да се до података који су потребни за квалитетну оцену система и 

препознавање проблема, долази кроз директан рад са локалним телима за безбедност 

саобраћаја, институцијама и организацијама на локалу, насупрот анкетном 

истраживању које је до сада примењиван метод истраживања у пројектима из домена 

бенчмаркинга у нашој држави.  
 

Предности оваквог приступа се могу препознати у поузданијем начину прикупљања 

података за разлику од анкетног истраживања, као и у бољем сагледавању 

функционисања система и његових елемената у целини. У суштини оцена 

бенчмаркинга на локалном нивоу добијена на основу директног рада са локалним 

самоуправама је најближа правом стању које постоји у конкретној општини или граду. 

Стање се процењује од стране експерата који су практично изван општине или града и 

који проблематику и активности у области безбедности саобраћаја сагледавају пре 

свега са стручног нивоа, неоптерећени политичким околностима унутар саме локалне 

самоуправе.  
 

Недостаци оваквог приступа могу се посматрати кроз потребу да експертски тим буде 

обучен на изузетно високом нивоу, који поред стручног знања треба да има и 

легитимитет функције посебно из угла директних састанака са градоначелницима или 

председницима општина, што није увек једноставно организовати. Састанци на 

локалном нивоу су исцрпни и захтевни и у том контексту много је једноставније 

прикупљати податке на основу анкетног истраживања. Недобијањем политичке 

подршке од стране градоначелника или председника општине експертски тим има 

додатне тешкоће да ауторитативно наступи на састанцима са ТКПБС и водећим 

институцијама и организацијама у области безбедности саобраћаја на локалном нивоу.  
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Поред локалних тела за безбедност саобраћаја на локалу је потребно препознати и 

кључне институције које су укључене у систем. Пре свих, то су саобраћајна полиција, 

образовне установе и управљач пута на локалном нивоу. Рад на локалу подразумева 

обилазак односно састанке са сваком од институција појединачно (групом институција 

у случају образовних установа), како би се што боље стекао увид у рад и активности 

изабраних најважнијих елемената система на локалним нивоу. 
 

У оквиру методологије посебно је назначен и издвојен рад са: 

 локалним телом за координацију послова безбедности саобраћаја, 

 саобраћајном полицијом, 

 управљачем локалних путева и улица и  

 образовним установама. 
 

Пре обиласка сваке локалне самоуправе експертски тим има задатак да спроведе 

анализу стања безбедности саобраћаја у конкретном граду или општини укљученој у 

пројекат. Анализа стања садржи анализу саобраћајних незгода и последица у оквиру 

које се налази и просторна анализа саобраћајних незгода у односу на путну и уличну 

мрежу (у зависности од могућности и доступности података), анализу доступних 

индикатора перформанси безбедности саобраћаја, анализу активности локалног тела за 

безбедност саобраћаја и начина коришћења средстава од наплаћених новчаних казни 

које се усмеравају ка локалној самоуправи. 
 

Сврха спровођења анализа је потреба да се тим упућен у локалну самоуправу упозна са 

стањем безбедности саобраћаја и активностима локалног тела на основу извештаја о 

саобраћајним незгодама и на основу само-пријављених активности ТКПБС за 

безбедност саобраћаја, како би препознао потенцијалне проблеме или квалитетне 

активности које се спроводе у конкретној општини или граду. 
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Слика 1. План и фазе реализације Пројекта  

I ФАЗА

 Скенирање  локалних самоуправа

II ФАЗА

Рад са локалним  Саветом  и 
другим елементима система 

(институције и организације) у 
конкретној локалној самоуправи

Реализација конкретних активности са 
ТКПБС или конкретном институцијом у 

систему

Помоћ у писању Програма рада  Савета  
за 2016. годину

Управљање на основу података

Унапређење координације

Усмеравање на конкретне проблеме у 
функционисању инст. и органа

III ФАЗА

Припрема извештаја и сумирање 
свих активности

Представљање резултата 
Бенчмаркинга институција и 

организација за сваку локалну 
самоуправу

Евалуација програма рада сваке 
локалне самоуправе за 2016. годину

Одрживост пројекта представљена кроз 
надовезивање на друге активности АБС 

и пројекте из ИПА фондова

Временски период потребан за 
реализацију активности је 2-3 дана по 

свакој лок. самоуправи

Укључени представници Агенције:
директор и/или помоћник директора;

2 представника Сектора за 
истраживања;

1 представник Сектора за превенцију и 
локалне самоуправе

Резултат – I фазе 
Идентификација проблема у 

погледу функционисања система 
безбедности саобраћаја

- ТКПБС (чланови, седнице, активности, 
програм ) 

- Активности локалне самоуправе
- Препознавање елемената система у 

конкретној локалној самоуправи      

(институција и организација) 

Резултат – II фазе 
Бенчмаркинг институција и 
организација на територији 

локалне самоуправе

Резултат – III фазе 
Резултати пилот пројекта 
доступни најширем кругу 

корисника путем интернета

Временски период потребан за 
реализацију активности је 3 дана по 

свакој лок. самоуправи

Евалуација Пројекта (реализација до 
половине 2016. године)
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Директан рад са локалним самоуправама у бенчмаркингу безбедности саобраћаја 

потребно је планирати кроз три фазе (Дијаграм 1).  
 

Прва фаза носи назив „Скенирање локалних самоуправа“ у оквиру које је потребно 

планирати састанак са политичким лидером у конкретној локалној самоуправи, 

најчешће градоначелником или замеником градоначелника. Састанак са челним 

људима локалне самоуправе је потребан због добијања политичке подршке како би 

експертски тим био прихваћен и на неки начин добио дозволу за рад у конкретној 

локалној самоуправи. Прва фаза садржи и учешће на седници ТКПБС, која треба да 

буде планирана независно од доласка експертског тима и у оквиру ког је најмање једна 

од тачака дневног реда учешће општине (града) у предметном Пројекту. Учешће на 

планираним седницама ТКПБС дају најбољи увид у рад ТКПБС, његово 

функционисање, управљање, састав, поделу послова, теме којима се ТКПБС бави и сл. 

На заједничком састанку сагледавају се активности и препознају евентуални проблеми 

са којима се ТКПБС сусреће. Посебна активност на заједничкој седници је 

представљање пројекта, преузимање обавеза од стране ТКПБС и свих његових чланова, 

али и представљање обавеза чланова експертског тима, са циљем што квалитетније 

реализације бенчмаркинга у конкретној локалној самоуправи. На заједничкој седници 

препознају се и издвајају најважније институције и организације у систему безбедности 

саобраћаја у општини или граду, договарају се даље активности и посете чланова 

експертског тима свакој од институција и организација посебно.  
 

Важно је истаћи да се рад у оквиру прве фазе не завршава самом посетом локалној 

самоуправи и присуству раду ТКПБС већ се активности настављају и по повратку 

припремом материјала и докумената из преузетих обавеза чланова експертског тима 

које су договорене на заједничкој седници. Чланови експертског тима у оквиру 

реализације прве фазе посебно у оквиру посете локалној самоуправи треба да буду из 

нивоа руководиоца и инжењера како би задовољили ниво састанка са градоначелником, 

односно председником општине и/или његовим замеником. Активности прве фазе 

треба планирати од два до три дана по једној локалној самоуправи, од чега најмање 

један дан треба да буде у конкретној локалној самоуправи. 
 

Друга фаза се спроводи најчешће од 7 до 10 дана након реализације прве фазе, односно 

након првог обиласка локалне самоуправе. Друга фаза подразумева директан и 

конкретан рад у оквиру ТКПБС, као и обилазак издвојених институција и организација 

на локалном нивоу. Практично, чланови експертског тима Агенције у периоду трајања 

друге фазе „постају“ чланови локалног тела за безбедност саобраћаја. Циљ је да се у 

оквиру директног рада са локалним самоуправама постигне што више, пре свега у 

погледу повећања квалитета рада локалног тела за безбедност саобраћаја. У датом 

контексту веома је важно да се експертски тим „избори“ да учествује у писању 

програма рада и планирању усмеравања средстава од наплаћених новчаних казни које 

су намењене за финансирање безбедности саобраћаја на локалном нивоу. 

Идентификација проблема на локалном нивоу је важан предуслов за квалитетан избор 

активности које треба финансирати. Због тога је пожељно да се у другој фази рада са 

локалним самоуправама званично од стране експертског тима представи детаљна 
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анализа стања безбедности саобраћаја у локалној самоуправи. Управљање радом у 

области безбедности саобраћаја на основу података је једна од најважнијих мисија 

експертског тима, детаљ који се посебно анализира у самом бенчмаркингу. Унапређење 

координације и покретање заједничких активности у које ће бити укључени или ће 

давати своју подршку и чланови експертског тима су такође потребни у оквиру 

реализације друге фазе. У другој фази се по потреби представљају конкретни пројектни 

задаци за локалну самоуправу, припремљени након уочавања проблема и потреба 

током прве посете експертског тима локалној самоуправи и током припреме анализе 

стања безбедности саобраћаја за локалну самоуправу. Скенирање рада локалних 

самоуправа и најважнијих елемената система се реализује током свих активности 

експертског тима у другој фази, са посебним фокусом на појединачне састанке 

(обиласке) издвојених институција и организација. 
 

Попут активности које се реализују током прве фазе пројекта, и у другој фази је важно 

истаћи да се рад експертског тима не завршава самом посетом локалним самоуправама 

и издвојеним институцијама и организацијама. Рад се наставља кроз директну 

комуникацију (путем телефона и e-mail-а) са представницима ТКПБС и заједничком 

учешћу у решавању договорених задатака и активности. 
 

Трећа – завршна фаза пилот пројекта подразумева представљање резултата у свакој 

од локалних самоуправа укључених у Пројекат. Предуслов за реализацију треће фазе је 

припрема извештаја и сумирање свих активности на реализацији Пројекта. Као што је у 

прве две фазе оцењивао стање по локалним самоуправама, експертски тим у трећој 

фази има задатак да образлаже статусе и оцене локалних самоуправа по сваком од 

анализираних индикатора бенчмаркинга. У оквиру треће фазе свакој локалној 

самоуправи се појединачно представљају предности, недостаци и потенцијал који има 

на унапређењу система безбедности саобраћаја. Посебно важна активност је 

промовисање и наглашавање одрживости пројекта, кроз даљи рад са локалним 

самоуправама и укључивање што већег броја локалних самоуправа у сличне пројекте 

финансиране средствима Републике Србије или средствима из фондова Европске уније, 

попут ИПА, WBIF и других фондова.  
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2.1 Простор и време истраживања 

Истраживањем је обухваћено једанаест (11) локалних самоуправа у Републици Србији, 

од којих осам (8) имају статус града, док три (3) локалне самоуправе имају статус 

општине. У истраживање су укључени градови: Ваљево, Зрењанин, Краљево, 

Крушевац, Лозница, Сремска Митровица, Чачак и Шабац, као и општине: Богатић, 

Ковин и Уб. 
 

Избор локалних самоуправа укључених у пројекат зависио је од величине ризика 

страдања рањивих категорија учесника у саобраћају, пре свега резултата истраживања 

ризика који се односи на страдање пешака, бициклиста, моторизованих двоточкаша, 

деце и младих. Све локалне самоуправе укључене у пројекат имају високу или врло 

високу вредност ризика за најмање једну рањиву категорију учесника у саобраћају.  
 

Други критеријум избора јесте величина локалне самоуправе, пре свега у смислу броја 

становника који живе на територији локалне самоуправе. Због тога су у Пројекат 

укључени градови између 79.000 и 130.000 становника, са бројем регистрованих 

моторних возила између 22.000 и 37.000. Разлози за укључивање градова ове величине 

се могу препознати у компактности групе изабраних локалних самоуправа и добром 

репрезенту за територију државе. Исто тако, очекивања су да се велики утицај на 

побољшање безбедности саобраћаја може остварити управо у локалним самоуправама 

– градовима ове величине. У свим издвојеним градовима пролазе важни путни правци 

са значајним обимом саобраћаја, а број погинулих и повређених лица на територијама 

изабраних градова чини од 15% до 20% од укупног броја погинулих и повређених лица 

на територији државе. Такође, чињеница је да сви издвојени градови имају стабилан 

извор финансирања безбедности саобраћаја, са очекиваним приливом средстава од 

наплаћених новчаних казни не мањим од 15.000.000 дин на годишњем нивоу5, што је 

предуслов за добру организацију и функционисање система безбедности саобраћаја. 
 

Поред градова у пројекат су укључене и локалне самоуправе које имају статус општине 

са бројем становника који се креће између 28.000 и 34.000 и са бројем регистрованих 

моторних возила између 7.000 и 8.500 на годишњем нивоу, дакле мање локалне 

самоуправе. Укључивање мањих локалних самоуправа је учињено из два разлога. Први 

је да се са научне – истраживачке тачке гледишта направи поређење између мањих и 

већих локалних самоуправа, а други да се укључивањем мањих општина добије 

репрезентативан узорак за државу с обзиром да је учешће мањих локалних самоуправа 

у Републици Србији веће од 70% у односу на остатак локалних самоуправа. На овај 

начин је истраживање свеобухватно а резултати добар репрезент за читаву Републику 

Србију и локални ниво.  

                                                           
5 Овде се пре свега мисли на део новчаних средстава који остаје у локалним самоуправама од наплаћених 

новчаних казни за прекршаје превиђене прописима о безбедности саобраћаја на путевима 
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2.2 Бенчмаркинг безбедности саобраћаја по стубовима безбедности 

саобраћаја 

У националној Стратегији безбедности саобраћаја Републике Српске 2013-2020 

промовисан је и коришћен концепт стубова дефинисаних у Глобалном плану Деценије 

акције за безбедност саобраћаја (управљање безбедношћу саобраћаја, безбеднији 

путеви и мобилност, безбеднија возила, безбеднији учесници и збрињавање након 

саобраћајне незгоде). За сваки од тих стубова су дефинисане под-активности и крајње 

конкретне активности које се морају испунити унутар стратегије. Концепт са пет 

ступова по којима би требало промовисати активности у безбедности саобраћаја је 

промовисан у документу „Глобални план деценије акције за безбедност саобраћаја 

2011-2020“6, који је објавила Светска здравствена организација (WHO, 2010). Исти 

принцип усвојен је и у националној Стратегији безбедности саобраћаја на путевима 

Републике Србије за период од 2015. до 2020. године, на основу којих су дефинисане 

основне смернице деловања, као и основни проблеми. С тим у вези, стубови управљања 

предложени Планом деценије акције за безбедност саобраћаја 2011-2020 представљају 

значајан концепт који може бити модел за рашчлањивање и представљање активности у 

безбедности саобраћаја. Посматрање система безбедности саобраћаја кроз његове 

целине дефинисане на начин представљен са пет стубова је интуитиван и добро 

препознаје све кључне аспекте у систему управљања. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
6 Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020. 
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Слика 2. Бенчмаркинг на локалном нивоу по стубовима безбедности саобраћаја и 

дефинисаним индикаторима по сваком стубу  

ЛОКАЛНА 
САМОУПРАВА

Управљање безбедношћу саобраћаја

Безбедност путева

Безбедност возила

Безбедност учесника

Брига након СН

Управљање на основу података

Рад ТКПБС

Планирање и трошење средстава за БС

Финансирање БС

Стратегија БС

Управљач пута на локалном нивоу

Саобраћајна полиција

Образовно-васпитне институције

Остале институције

Кординација институција и организ. укључених у систем БС

Медији

Управљање, заштита и одржавање јавних путева

Техничко регулисање саобраћаја

Урбанизам

Управљање саобраћајем и путевима

Старост и исправност возног парка

Процентуална заступљеност категорија возила

Ризици страдања појединих категорија учесника у саоб.

Понашање изражено индикаторима

Ставови о опасностима учесника у саобраћају

Понашање изражено прекршајима

НУЛТИ НИВО НИВО 1 – СТУБОВИ БС НИВО 2 – ПОД-СТУБОВИ

Територијална расподељеност ХМС

Стање возног парка ХМС

Обученост и бројност особља за рад у ХМС

Просечно време одзива ХМС

Координација у раду хитних служби

10

10

10

10

10

10

10

5

10

5

10

50

50

40

40

10

10

20

20

20

20

20

10

10

10

10

60

ТКПБС – Тело за  Координацију Послова Безбедности Саобраћаја

БС – Безбедност Саобраћаја

СН – Саобраћајна Незгода

ХМС – Хитна Медицинска Служба

(5, 10, 20, 25, 40, 60) – Вредности пондера придружене индикаторима бенчмаркинга  

Богатић

Ваљево

Зрењанин

Ковин

Краљево

Крушевац

Лозница

С. Митровица

Уб

Чачак

Шабац

11 ЛС

Примена савремених алата EC 96/2008
20

20

20

20

20
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2.3 Математички модел Бенчмаркинга 

Бенчмаркинг рада локалних самоуправа у безбедности саобраћаја врши се на основу 

посебно препознатих индикатора перформанси система. Индикатори перформанси рада 

институција у локалној самоуправи у области безбедности саобраћаја су груписани у 

пет стубова управљања безбедношћу саобраћаја: управљање безбедношћу саобраћаја, 

безбедност путева, безбедност возила, безбедност учесника и брига након саобраћајне 

незгоде. Основне групе индикатора (осим групе која третира негу након саобраћајне 

незгоде) се деле на под-стубове у оквиру којих су дефинисани конкретни индикатори 

(Слика 2). Све вредности индикатора се изражавају на скали од 0 до 100, при чему већа 

вредност сваког индикатора означава боље стање посматрано са аспекта безбедности 

саобраћаја. Имајући у виду концепт SUNFloverNext пројекта, у дефинисани скуп 

индикатора су укључени и већ стандардни и општепознати индикатори безбедности 

саобраћаја у погледу понашања учесника у саобраћају, оцене ставова учесника у 

саобраћају и др. Модел обухвата 5 стубова безбедности саобраћаја, 21 под-стуб и 108 

индикатора бенчмаркинга безбедности саобраћаја на локалном нивоу. 
 

Већина индикатора (79/108) у дефинисаном моделу се оцењује експертском оценом, 

односно експертском оценом се оцењују сви индикатори из стуба који се односи на 

управљање безбедношћу саобраћаја и безбедност путева. Управљање безбедношћу 

саобраћаја и безбедност путева су стубови безбедности саобраћаја који су у пракси ређе 

оценивани, како због неразвијености великог броја индикатора, тако и због недостатка 

поузданих података за оцењивање тих индикатора. Оцене се доносе на основу утисака 

са заједничких састанака и разговора са представницима институција у локалним 

самоуправама, али и материјала прикупљених током Пројекта, као и оних материјала и 

података који су од раније доступни Агенцији. Експертске оцене се доносе на основу 

заједничког усаглашавања експерата који су учествовали у обиласку ЛС7. 
 

У осталим стубовима безбедности саобраћаја (безбедност возила, безбедност учесника 

и брига након саобраћајне незгоде), оцена се доноси на основу доступних података из 

других пројеката Агенције (ставови, индикатори и сл.). У Поглављу 4 је код описа 

одговарајућег индикатора, наведено који конкретно податак је употребљен и из ког 

извора података. Имајући у виду да конкретни индикатори за потребе дефинисане 

методологије бенчмаркинга на локалном нивоу морају бити преведени у скале 

вредности од 0 до 100, примењен је метод класификације таквих података. Поступак 

класификације је спроводи у следећим корацима: 
 

1. Опсег вредности (разлика минималне и максималне вредности) који остварују 

локалне самоуправе укључене у Пројекат је подељен на пет како би се добила 

ширина класе (𝑑). 

2. Половина ширине класе се дода са обе стране средње вредности (𝑋̅), како би се 

добила средишња класа („наранџаста“). Просечна вредност индикатора се за 

одређене индикаторе одређује на нивоу Републике Србије (уколико је такав 

                                                           
7 ЛС – Локална самоуправа 
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податак доступан), или се израчунава на као просек вредности 11 локалних 

самоуправа укључених Пројекат. 

3. Померањем у односу на централну класу за целу ширину класе, улево, односно 

удесно, добијају се остале две класе (пример Табела 1). 

4. У зависности од класе којој припада вредност одређеног индикатора, његова 

вредност се преводи у неку од вредности из Табеле 1. Уколико је основни 

индикатор оријентисан на начин да његова већа вредност означава боље стање 

безбедности саобраћаја, онда се примењују вредности у првој колони у Табели 1. 

Уколико је основни индикатор оријентисан на начин да његова већа вредност 

означава лошије стање безбедности саобраћаја, онда се примењују вредности у 

трећој колони у Табели 1.  
 

Табела 1. Класификација различитих индикатора у вредности индикатора бенчмаркинга 

безбедности саобраћаја на локалном нивоу. 
Вредност, ако већа 

вредност индикатора 

значи већу безбедност 

Класе 

Вредност, ако мања 

вредност индикатора 

значи већу безбедност 

10 Индикатор ≤  𝑋̅ –  1,5𝑑 90 

30 𝑋̅ − 1,5𝑑 <  Индикатор ≤  𝑋̅  −  𝑑/2 70 

50 𝑋̅ − 𝑑/2 <  Индикатор ≤  𝑋̅  +  𝑑/2 50 

70 𝑋̅ +  𝑑/2 <  Индикатор ≤  𝑋̅  +  1,5𝑑 30 

90 Индикатор > 𝑋̅ +  1,5𝑑 10 

 

Представљеним поступком класификације се уједно врши и трансформација природе 

одређеног индикатора, имајући у виду да је метод бенчмаркинга дизајниран тако да 

већа вредност индикатора значи боље стање са аспекта безбедности саобраћаја. Пример 

класификације дат је у Табели 2 у којој су одређене вредности индикатора преведене у 

вредности индикатора бенчмаркинга безбедности саобраћаја на локалном нивоу. У 

Табели 3 је приказан поступак формирања класа по представљеној процедури. 
 

Основно ограничење у погледу давања оцене на основу већ доступних и израчунатих 

вредности индикатора огледа се у чињеници да су одређене вредности доступне само 

на нивоу полицијских управа. Наиме, вредности индикатора из под-стубова: 

„Понашање изражено индикаторима“, „Ставови о опасностима учесника у саобраћају“, 

„Понашање изражено прекршајима“, и поједини индикатори из стуба који се односи на 

бригу после саобраћајне незгоде су доступни само на нивоу полицијских управа. 

Имајући у виду да Богатић и Лозница припадају полицијској управи Шабац, као и да 

Уб припада полицијској управи Ваљево, по наведеним групама локалних самоуправа је 

могуће да различите локалне самоуправе остварују апсолутно исте вредности 

индикатора – оне вредности које важе за полицијску управу којој припадају. 
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Табела 2. Пример Класификација различитих индикатора у вредности индикатора 

бенчмаркинга безбедности саобраћаја на локалном нивоу. 
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Индикатор 5 15 25 18 35 11 28 25 31 30 10 

Индикатор у 

бенчмаркингу 
10 30 70 30 90 10 70 70 90 70 10 

 𝑚𝑎𝑥 = 35; 𝑚𝑖𝑛 = 5; 𝑚𝑎𝑥 − 𝑚𝑖𝑛 = 30; 𝑑 =
30

5
= 6; 𝑋̅ = 21,2 

 

Табела 3. Поступак одређивања класа вредности индикатора бенчмаркинга безбедности 

саобраћаја на локалном нивоу. 

Замена вредности Рачунање граница класа Вредност 

Индикатор ≤  𝟐𝟏, 𝟐 − 𝟏, 𝟓 ∙ 𝟔 Индикатор ≤  12,2 10 

𝟐𝟏, 𝟐 − 𝟏, 𝟓 ∙ 𝟔 <  Индикатор ≤  𝟐𝟏, 𝟐 − 𝟔 12,2 <  Индикатор ≤  18,2 30 

𝟐𝟏, 𝟐 − 𝟔 <  Индикатор ≤  𝟐𝟏, 𝟐 + 𝟔 18,2 <  Индикатор ≤  24,2 50 

𝟐𝟏, 𝟐 + 𝟔 <  Индикатор ≤  𝟐𝟏, 𝟐 + 𝟏, 𝟓 ∙ 𝟔 24,2 <  Индикатор ≤  30,2 70 

Индикатор > 𝟐𝟏, 𝟐 + 𝟏, 𝟓 ∙ 𝟔 Индикатор > 30,2 90 
 

Одступање од наведеног поступка класификације постоји једино у индикаторима у под-

стубу „Ризици страдања појединих категорија учесника у саобраћају“, а у оквиру стуба 

који се односи на безбедност учесника. Индикатори за поједине категорије учесника 

препознате индикатором у оквиру под-стуба „Ризици страдања појединих категорија 

учесника у саобраћају“ се оцењују коришћењем званичних карти ризика доступних8 за 

одређене категорије учесника обухватајући трогодишњи период од 2012. до 2014. 

године, на следећи начин: 
 

 Класи вредности у којој се налази вредност Јавног пондерисаног ризика 

страдања одређене категорије учесника се додељује одређена вредност 

(„зеленој“ – 90; „жутој“ – 70, „наранџастој“ – 50, „црвеној“ – 30 и „црној“ - 10). 

 Уколико је класа вредности у којој се налази вредност Саобраћајног 

пондерисаног ризика страдања боља него она по јавном ризику, онда се 

опредељена вредност повећава за 10, односно смањује за 10 у супротној 

ситуацији.  

 Ни по једном индикатору вредност не може бити већа од 90 (нпр. ако је и по 

јавном и саобраћајном пондерисаном ризику локална самоуправа оцењена у 

„зеленој“ – најбољој класи), нити мања од 10. 

Сваком индикатору перформанси додељује се одговарајући тежински фактор. 

Вредности тежинских фактора се, као и индикатори, изражавају на скали од 0 до 100, 

при чему збир свих вредности тежинских фактора унутар једне групе индикатора 

                                                           
8 Карте доступне кроз Јединствену базу података о обележјима безбедности саобраћаја на интернет адреси: http://serbia.gdi.net/azbs/. 
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(индикатори са истим надређеним стубом/под-стубом на већем хијерархијском нивоу) 

мора бити једнак броју 100. Већа вредност тежинског фактора, означава већи значај 

индикатора, па је тако индикатор поред кога је уписан тежински фактор 40 поред 

индикатора поред кога је уписан тежински фактор 20, двоструко важнији. Вредности 

индикатора безбедности саобраћаја су одређени експертском методом. Индикатори у 

истој групи се могу објединити у оцену на већем хијерархијском нивоу по обрасцу: 
 

𝑂𝑐𝑒𝑛𝑎 = ∑
𝑤𝑖 ∙ 𝑥𝑖

100

𝑛

𝑖=1

 

Где је:  

𝑤𝑖 – вредност тежинског фактора за 𝑖-ти индикатор 

𝑥𝑖 – вредност 𝑖-тог индикатора 

𝑛 – број индикатора који припадају истом надређеном стубу/под-стубу (на већем 

хијерархијском нивоу).  
 

Оцена вредности индикатора (на нивоу целокупног пројекта, нивоу стубова и под-

стубова) се добија као сума производа тежинских коефицијената и вредности 

индикатора на нижем хијерархијском нивоу (који су са оцењиваним индикатором 

међусобно повезани) подељена са 100. На пример, у оцену групе индикатора под 

називом „Управљање на основу података“ би ушло шест индикатора (Види Поглавље 

3.1.), док би у коначну оцену локалне самоуправе ушле вредности по сваком од пет 

стубова система безбедности саобраћаја. Вредности индикатора на сваком 

хијерархијском нивоу имају вредност на скали од 0 до 100. Представљени модел 

користи једноставан математички апарат, који је веома сличан познатој методи више-

критеријумског одлучивања Simple Additive Weight (SAW). Поређење локалних 

самоуправа се може вршити на сваком од хијерархијских нивоа, почевши од нултог на 

коме је обједињена оцена (коначна вредност) бенчмаркинга по свим индикаторима, што 

чини препознавање недостатака у раду институција у локалним самоуправама 

једноставним. 

2.3.1 Недостаци методологије и математичког модела Бенчмаркинга 

Потенцијални проблем предложеног модела може настати у ситуацијама када се 

вредности одређених експерата не подударају у погледу која је општина боља а која 

лошија. На пример, уколико први експерт по одређеном индикатору оцени две општине 

са 20% и 30%, а други експерт за 80% и 60%, просек би био 50% и 45%. Другим 

речима, прва локална самоуправа би имала већу – бољу оцену, односно усвојен је без 

посебног разлога суд другог експерта, због тога што је други експерт изразио вредности 

индикатора у већим вредностима. Да би се избегле такве ситуације, израчунавање 

коначних процентуалних вредности се доноси у присуству свих експерата, када би се 

евентуалне неправилности отклониле. Експерти не треба да превише времена посвећују 

што прецизнијем додељивању вредности индикатору, већ чињеници да се препозна у 

којој локалној самоуправи је лошије, а у којој боље стање, односно да буду у 



Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и успостављање система 

безбдности саобраћаја у локалним самоуправама 
 

27 

могућности да их све рангирају по сваком индикатору на исти начин. Најбољи 

временски тренутак за оцену јесте онај када експерти обиђу више (или све) локалне 

самоуправе и стекну утисак о позицији сваке локалне самоуправа по сваком 

индикатору. 

2.3.2 Карактеристике математичког модела Бенчмаркинга и примењене 

методологије 

Прецизност у оцени вредности индикатора у методологији није од суштинског значаја 

за добијање резултата, с обзиром да је централни аспект на потреби да се две локалне 

самоуправе упореде у смислу која је лошија, а која боља. Без обзира да ли две ЛС 

добију оцене 20% и 30%, или 40% и 50%, прва ЛС је и даље лошија него друга. То 

одмах указује у ком сегменту локална самоуправа може да унапреди свој систем 

безбедности саобраћаја. Имајући у виду закључак који су дали Wegman et al. (2010) да 

је одређене околности у систему тешко препознати, исто тако је већину њих тешко 

интуитивно квантификовати на одређеној мерног скали. Прецизно мерење би 

изискивало дефинисање опсежних описа методологије мерења, а оцена сваког 

индикатора засебно би изискивала доста времена, док би коначан ранг локалних 

самоуправа вероватно остао непромењен. 
 

Основне карактеристике унапређене методологије и дефинисаног математичког модела 

су: 
 

 Модел користи једноставан математички апарат, без потребе за 

специјализованим софтверским пакетима, користећи математичке операције. 

 Модел не даје апсолутно прецизан резултат, али даје „довољно прецизан“ 

резултат за поређење локалних самоуправа. 

 Модел омогућава препознавање „слабих тачака“ у систему ка којима треба 

деловати и омогућава дефинисање циљева, који се исто могу изражавати на 

скали од 0 до 100. 

 Методологија омогућава давање приоритета сваком индикатору засебно, на 

сваком нивоу, кроз дефинисање одговарајућих пондера. 

 Методологијом је могуће објединити мноштво различитих индикатора у 

јединствени индекс, а индекс вредности индикатора је могуће израчунати на 

било ком хијерархијском нивоу. 

 Спровођење методологије није временски захтевно и након обиласка локалних 

самоуправа вредности индикатора се одређују једноставно без прецизних 

методолошких правила за израчунавање. 

 Списак индикатора у бенчмаркинг анализи може сваком експерту послужити 

као јединствена „чек листа“ која тачно указује на које све аспекте се мора 

обратити пажња када је у питању рад институција у безбедности саобраћаја у 

локалним самоуправама. 

 Индикаторима је обухваћен широк спектар различитих аспеката у систему 

безбедности саобраћаја који су подељени по препознатљивим стубовима 

Деценије акције за безбедност саобраћаја. Индикаторима се обухватају сви 

значајни субјекти и карактеристике система безбедности саобраћаја на локалном 

нивоу.  
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3 Дефинисање и опис индикатора бенчмаркинга безбедности 

саобраћаја 

3.1 Индикатори бенчмаркинга из I стуба – Управљање безбедношћу 

саобраћаја 

Индикатори који се односе на управљање безбедношћу саобраћаја су најмногобројнија 

група индикатора у бенчмаркингу безбедности саобраћаја на локалном нивоу. 

Најчешће се односе на активности и рад ТКПБС, али и на остале институције од значаја 

за систем безбедности саобраћаја на локалном нивоу.  

3.1.1 Управљање на основу података 

За квалитетно управљање безбедношћу саобраћаја неопходно је познавање тренутног 

стања, тј. најважнијих чињеница које указују ка којим проблемима треба усмерити 

највише активности за унапређење безбедности саобраћаја, и на основу којих треба 

дефинисати циљеве које треба достићи или одржати. Квалитетно управљање 

безбедношћу саобраћаја није могуће без познавања података. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Упознатост са показатељима БС. Некада се оцењивање стања безбедности 

саобраћаја на одређеној територији вршило првенствено на основу директних 

показатеља, тј. података о саобраћајним незгодама и настрадалим лицима. Али 

данас се, осим директних, све више узимају у обзир и индиректни показатељи 

безбедности саобраћаја (брзина, употреба заштитних система у току вожње, 

дневна светла, вожња под утицајем алкохола и др.). Код овог индикатора 

неопходно је не само утврдити да ли чланови ТКПБС знају оквирне вредности 

основних показатеља безбедности саобраћаја, већ и проверити који се све 

показатељи прате и сматрају значајним. Један од доказа да су надлежни на 

територији локалне самоуправе упознатости са показатељима БС јесте 

познавање посебно угрожених категорија учесника на територији локалне 

самоуправе. Потребно је узети у разматрање и утврдити како се чланови ТКПБС 

упућују у податке о стању безбедности саобраћаја (на састанцима, самостално, и 

сл.), ко извештава о стању (локални подаци, подаци од Агенције, МУП-а), 

колико често се извештава о стању безбедности саобраћаја и са колико ажурним 

подацима. Такође, потребно је размотрити и колико се детаљно сваки извештај 

анализира и колико се различитих анализа обухвата (категорије учесника, 

возила, старост, пол, место догађања и сл.). 

 Сопствена истраживања на територији локалне самоуправе. ТКПБС би 

требало да промовише и подржава истраживања у безбедности саобраћаја, осим 

кроз покретање јавних набавки, које подразумевају ангажовање других 

извршилаца, и кроз самостална истраживања на територији локалне самоуправе. 

Нека од истраживања које би ТКПБС могло самостално да реализује су: анализе 
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података о саобраћајним незгодама, мерење и утврђивање вредности индикатора 

безбедности саобраћаја за конкретну локалну самоуправу, истраживања која 

могу третирати примену конфликтне технике на раскрсницама, ставове грађана 

и сл. Код сопствених истраживања посебну улогу могу имати средње 

саобраћајне школе на локалном нивоу. Понекад се може успоставити сарадња и 

са суседним локалним самоуправама.  

 Планирање програма на основу података. Програми трошења средстава 

требају бити првенствено сачињени у складу са Законом о безбедности 

саобраћаја, тј. на начин како је Законом дефинисано коришћење средстава за 

унапређење безбедности саобраћаја. Следеће што је битно је да планиране 

активности у Програму буду дефинисане у односу на податке и најважније 

чињенице о стању безбедности саобраћаја - потребама и проблемима конкретне 

локалне самоуправе. С тим у вези, приликом оцењивања овог индикатора 

неопходно је утврдити колико је програм за оцењивану годину усклађен са 

актуелним проблемима у безбедности саобраћаја (на основу статистичких 

података о стању безбедности саобраћаја, вредности индиректних показатеља 

безбедности саобраћаја и сл.), тј. да ли је сачињен на основу података и 

показатеља стања и да ли осликава реалне потребе за унапређењем безбедности 

саобраћаја (посебан осврт на новије програме). 

 Мерење ефеката примењених мера. Након спровођена одређених конкретних 

мера за унапређење нивоа безбедности саобраћаја (кампање, техничко-

регулативне или грађевинске мере) обавезна је евалуација у смислу утврђивања 

ефеката примењених мера. Потребно је утврдити да ли се припремају посебни 

извештаји о успешности појединих акција, и да ли се о њима дискутује. 

 Упознатост са активностима и материјалима АБС. Агенција за безбедност 

саобраћаја припрема и публикује материјале који локалним самоуправама могу 

послужити као олакшица за сагледавање стања безбедности саобраћаја и 

покретање активности. Овде се првенствено мисли на презентације и извештаје 

о стању безбедности саобраћаја по локалним самоуправама, Статистички 

извештај, приручник „Место и улога локалних заједница у систему безбедности 

саобраћаја – најбоља пракса Србије и светска пракса и препоруке“, као и Базу 

података о обележјима безбедности саобраћаја (WEB GIS Апликација). Поред 

тога Агенција нуди материјале који се једноставно могу прилагодити за примену 

у локалној самоуправу као што су готове брошуре, припремљени билборди, 

декларације и сл. Приликом оцењивања овог индикатора утврдити да ли су у 

локалној самоуправи упознати са овим материјалима и у којој мери их користе 

за своје потребе. 

 Постојање електронске базе података о обележјима БС и ГИС платформе. 

Постојање сопствених база података на локалном нивоу је добро са аспекта 

управљања безбедношћу саобраћаја и управљања на основу података. На основу 

сопствених података, локална самоуправа може да прикупља детаљније податке, 

у односу на национални ниво, имајући у виду да се прикупљају подаци само за 

конкретну локалну самоуправу (мањи број саобраћајних незгода). Индикатором 

је потребно вредновати који се све показатељи безбедности саобраћаја прате и 

евидентирају и по каквој методологији. Поред тога, потребно је оценити где и 

како се чува база података (који софтверски алати се користе) имајући у виду 
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реалне потребе и захтеве локалне самоуправе. Одређене локалне самоуправе већ 

поседују одговарајуће ГИС платформе, па је потребно узети у обзир приликом 

оцене индикатора у којој мери се те платформе, уколико постоје, користе за 

показатеље безбедности саобраћаја, коме су доступни подаци и сл. 

3.1.2 Рад ТКПБС 

ТКПБС је централно тело које би требало да обједињује све остале субјекте на 

територији једне локалне самоуправе. Од квалитета рада ТКПБС зависи успех 

целокупног система управљања безбедношћу саобраћаја. Унутрашња организација и 

начин функционисања ТКПБС су од значаја не само за успешност рада ТКПБС, већ и за 

могућност праћења активности и добијање података од стране других лица, 

укључивање нових чланова у будућности сл. Од структуре, компетенција, и утицаја 

који имају чланови ТКПБС у великој мери зависи успешност рада целокупног ТКПБС, 

а тако и потенцијал за покретање и препознавање активности ка унапређењу 

безбедности саобраћаја у локалној самоуправи. 
 

 Индикатори у овој групи су: 

 Стручност и компетентност чланова и политичка подршка ТКПБС. 

Чланови ТКПБС треба да буду особе које својим утицајем, ауторитетом и 

положајем могу да покрену значајне мере, али и особе које својом стручношћу 

умеју да усмеравају рад Тела. С тим у вези, потребно је анализирати колико 

искуства чланови ТКПБС имају у бављењу безбедношћу саобраћаја и на којим 

радним местима су радили претходно и раде тренутно, као и који степен 

образовања имају и сл. Посебну предност треба дати оним ТКПБС која у свом 

саставу имају инжењере саобраћаја, као и психологе или дефектологе који се 

баве саобраћајем. Чланови ТКПБС могу бити стручни и компетентни, али без 

могућности да покрену конкретне активности. Чланови ТКПБС треба да буду и 

особе које својим утицајем и ауторитетом могу да покрену одређене активности 

(нпр. директори јавних предузећа која имају везе са саобраћајем или лица на 

другим значајним функцијама). Пресудан утицај на ефикасност рада ТКПБС има 

политичка подршка градоначелника/председника општине.  

 Присуство различитих институција у ТКПБС. Учешће свих релевантних 

институција од значаја за безбедност саобраћаја је неопходно, како због 

сагледавања проблема из различите перспективе, тако и спознаје проблема у 

сваком делу система засебно. ТКПБС треба као лидерско тело да координира 

свим субјектима на територији локалне самоуправе и подстиче на сарадњу и 

кооперацију. Препорука је да ТКПБС обавезно садржи следеће чланове: 

o члан Општинског/Градског већа задужен за саобраћај, 

o представника одговарајуће територијалне организационе јединице 

саобраћајне полиције, 

o инспектора за друмски саобраћај,  

o инспектора за јавне путеве, 

o представника управљача пута, 

o представника образовања (предшколске установе, основне и средње 

школе), 

o представника здравства,  
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o представника јавног превоза путника и/или ствари, 

o представника урбанизма и планирања изградње локалне самоуправе,  

o представника ауто-школа, 

o представника медија, 

а по могућности и:  

o представника невладиних организација, 

o представника возача (бициклисти и мотоциклисти). 
 

 Накнаде члановима ТКПБС. Накнаде за чланове ТКПБС нису обавезујуће, али 

су се показале као добар механизам за додатну мотивацију чланова ТКПБС. 

Законом о безбедности саобраћаја на путевима је предвиђено да се новац од 

наплаћених новчаних казни може користити и за рад ТКПБС. Чланови ТКПБС 

имају одређене активности које захтевају додатно ангажовање, као што је 

писање пројектних задатака, припрема извештаја и сл. У смислу накнаде 

члановима ТКПБС је потребно у односу на остале индикаторе (ангажовање, 

активности и сл.) утврдити сврсисходност накнаде, као и оправданост 

опредељене вредности накнаде и сл. 

 Редовност одржавања састанака и редовност присуства чланова 

састанцима ТКПБС. Иако не постоје конкретне препоруке о потребном броју 

састанака чланова ТКПБС, потребно је утврдити на који начин и колико често се 

одржавају састанци ТКПБС, којим данима и у које време. Састанци се не морају 

одржавати у фиксним временским интервалима, и потребно је да се организују 

по конкретним проблемима по којима треба сазивати ТКПБС. Поред тога, на 

свим састанцима је важно присуство свих чланова, како би сви били у току са 

активностима ТКПБС, и активно учествовали у његовом раду. Након сваког 

састанка ТКПБС неопходно је да постоји систем обавештавања, достављања 

записника свим члановима и сл. 

 Оперативност ТКПБС. Све одлуке и решења ТКПБС најчешће подразумевају 

додатне активности и практичну реализацију (писање пројектних задатака, 

вршење анализа, презентације, вођење записника, припрема материјала за 

састанке и сл.). Важно је да буде дефинисано ко ће се бавити оперативним делом 

посла, у смислу организације састанка ТКПБС, вођења Записника са састанака, 

координације са службама које служе као подршка раду ТКПБС (финансијска и 

правна служба на територији локалне самоуправе) и сл. У смислу оперативности 

ТКПБС, потребно је оценити постојање посебних структура, или чланова у 

ТКПБС са посебним задужењима, који спроводе одређене одлуке ТКПБС у 

практичном смислу. Понекад се одлуке ТКПБС могу спроводити и уз помоћ 

постојећих других структура унутар града/општине и потребно је оценити ту 

интерну сарадњу као подршку раду ТКПБС. 

 Едукација чланова ТКПБС. Као и свака друга научна област и научна област 

безбедности саобраћаја временом напредује (понекад се мењају одређена 

схватања и стандарди). Пре свега су важне размене искустава између локалних 

самоуправа. Потребно је узети у обзир на који начин чланови ТКПБС долазе до 

нових сазнања, да ли се врше посебне обуке на локалном нивоу, да ли се врше 

организоване посете семинарима и конференцијама у области безбедности 

саобраћаја.  
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 Сарадња са Агенцијом за безбедност саобраћаја. Агенција за безбедност 

саобраћаја у оквиру својих надлежности успоставља сарадњу са локалним 

самоуправама (организовање заједничких активности, анализа програма, давање 

препорука и сл.). Потребно је препознати у којој мери је локална самоуправа 

отворена и у којој мери и које податке је достављала на позив Агенције 

(програми коришћења средстава, правилници о раду, извештаји о раду и сл.). 

Такође, потребно је утврдити у којој мери се локална самоуправа одазивала на 

позиве за састанке Агенције (састанци са локалним самоуправама, састанак 

градоначелника и др.). 

 Правилник-пословник о раду ТКПБС. Правилник о раду ТКПБС произилази 

из акта о оснивању ТКПБС и представља темељни документ у коме су 

дефинисани оквири рада једног ТКПБС (вођење записника, начин рада и 

одлучивања, формирање радних група и сл.). Поред неопходности постојања 

правилника, неопходно је утврдити да у садржају правилника нема штетних и 

неуобичајених чланова, који би отежавали рад ТКПБС. Посебан аспект у оцени 

индикатора треба усмерити на чињеницу ко је основао ТКПБС на територији 

града/локалне самоуправе, имајући у виду препознату добру праксу да ТКПБС 

оснива градоначелник/председник општине, уместо веће града/општине. 

 Извештавање Скупштине Града/Општине о раду ТКПБС. Један од начина на 

који је могуће проверити рад ТКПБС јесте кроз извештаје о реализацији 

програма и раду који ТКПБС подноси скупштини или општинском/градском 

већу. Извештај треба да садржи приказ стања на територији локалне самоуправе, 

реализоване активности, степен реализације Програма реализације средстава, са 

посебном разрадом по ставкама Програма и образложењима, уколико неке 

ставке нису реализоване у потпуности, да стоје носиоци активности, потрошена 

средства и сл. Уз реализоване и планиране активности требало би да буде 

садржан и план будућих активности, са временским оквирима, носиоцима 

активности, опредељеним средствима и очекиваним резултатима. Овим 

индикатором се оцењује постојање, детаљност, садржина извештаја које 

припрема ТКПБС и њихова доступност. 

 Јавно доступан материјал и активности о раду ТКПБС најширој јавности. 

За потребе праћења рада ТКПБС од најшире јавности, па и надлежних 

институција, материјал о раду ТКПБС и активностима треба да буде доступан 

кроз одговарајући интернет портал (нпр. званичну интернет презентацију града 

или општине). На интернет порталу треба да буду систематизовани и доступни 

сви документи од значаја за рад ТКПБС и који се тичу безбедности саобраћаја 

(одговарајуће одлуке, реализовани пројекти, најаве догађаја и активности и сл.). 

Материјал о раду ТКПБС не треба да буде само извештавање о спроведеним 

активностима, већ свеобухватни сервис са свим значајним информацијама о 

раду ТКПБС. 

3.1.3 Планирање и трошење средстава за БС 

Основни задатак сваког ТКПБС је да на основу претходних припремих активности, 

донесе програм трошења средстава, али и да касније покреће, прати, и евентуално 

руководи, реализацијом активности из програма. Важно је да програми буду у складу 

са Законом о безбедности саобраћаја на путевима и потребама локалне самоуправе, 
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направљени по најважнијим приоритетима и у складу да добром праксом и 

препорукама. Међутим, програм је плански документ који не мора бити у потпуности 

реализован и чести су примери да се средства не троше на начин како је иницијално 

предвиђено, а што је потребно посебно утврдити. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Степен реализације досадашњих програма. Уколико се програм трошења 

средстава као документ занемарује, а средства се троше на другачији начин, то 

осликава лош рад ТКПБС. Постоји могућност да се неке ставке Програма 

преусмере за неке друге намере, да се планирају, али се не потроше и пренесу у 

наредну годину. Потребно је за сваку нереализовану ставку из програма да 

постоји разлог због којег та средстава нису употребљена за дефинисану намену. 

Приликом оцењивања индикатора, потребно је утврдити да ли су пре 

реализације активности из Програма најпре утврђени приоритети и на који 

начин. Утврдити по којим тачкама Програма су више или мање реализоване 

активности. Уколико нису све активности из Програма реализоване, потребно је 

утврдити да ли су реализоване активности заиста биле приоритети те локалне 

самоуправе. Важно је утврдити и да ли се догађа да изостане подршка за 

спровођење одређених планирах акција и због којих разлога (неусаглашеност са 

планом јавних набавки или буџетом, недостатак политичке подршке или других 

разлога).  

 Усклађеност Програма са Законом (расподела средстава и наменско 

трошење). Програми трошења средстава за безбедност саобраћаја морају бити у 

Складу са Законом о безбедности саобраћаја, односно од количине новца коју 

добије локална самоуправа, 50% је намењено унапређењу саобраћајне 

инфраструктуре, а остатак средстава треба да се користе за: 1. рад ТКПБС, 2. 

унапређење саобраћајног васпитања и образовања, 3. превентивно-промотивне 

активности из области БС, 4. научно-истраживачки рад и 5. техничко опремање 

јединица саобраћајне полиције. Приликом оцењивања овог индикатора потребно 

је сагледати да ли су средства расподељена у складу са Законом и да ли свака од 

активности одговара тачки Програма у коју је сврстана. Важно је уочити да ли 

су средстава, на безобзиран начин, планирана за намене које се не могу довести 

у везу са безбедношћу саобраћаја. 

 Усклађеност потрошених средстава са Законом (расподела средстава и 

наменско трошење). Постоји могућност да се на локалној самоуправи реализују 

активности усмерене ка унапређењу безбедности саобраћаја, а да за исте 

средства нису била предвиђена Програмом реализације средстава ТКПБС. Један 

од разлога који могу омогућити реализацију оваквих активности су и то што се 

одређена средства за унапређење безбедности саобраћаја могу обезбедити и из 

других извора финансирања (буџет ЛС, поклони, донације и сл.). Приликом 

оцењивања овог индикатора потребно је утврдити да ли је коначна структура 

потрошених средстава у складу са Законом о безбедности саобраћаја на 

путевима. Овим индикатором треба обухватити и трошење средстава на 

безобзиран начин за намене које се не могу довести у везу са безбедношћу 

саобраћаја. 
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 Квалитет планирања средстава. За сваку активност у Програму висина 

опредељених средстава треба да буде реална и дефинисана у складу са обимом 

посла, планираним трошковима и да прати кретања на тржишту. Наиме, постоје 

ситуације да се за исте пројекте и активности у међусобно сличним локалним 

самоуправама средства опредељују у значајно различитим односима. Потребно 

је размотрити све планиране и очекиване активности унутар одређене ставке 

предвиђене програмом, њену сврсисходност и потребу, као и количину 

опредељених новчаних средстава. Овим индикатором не треба обухватити 

планирање трошења средстава у складу са подацима, јер се то испитује једним 

од претходно наведених индикатора у оквиру под-стуба „Управљање на основу 

података“.  

 Покретање и препознавање активности које се могу реализовати са малим 

трошковима или без трошкова. Иако промоција активности које не захтевају 

трошење средстава није у основи везано за планирање и трошење средстава, 

неопходно је истаћи да значајан сет активности и мера може бити спроведен без 

икаквих посебних улагања и трошкова. Сваки ТКПБС треба да препозна такве 

активности и да их промовише. Ово се посебно огледа у волонтерским 

активностима разних удружења и организација, ученика средњих школа, 

активиста Црвеног Крста, радника у јавним предузећима и сл. Потребно је 

препознати колико локална самоуправа препознаје и подржава активности које 

не захтевају велика новчана средства, а могу унапредити систем безбедности 

саобраћаја. Обиласком терена могуће је препознати проблеме код којих се 

једноставним интервенцијама може значајно допринети унапређењу 

безбедности саобраћаја. 

3.1.4 Финансирање БС 

Стабилан систем финансирања БС је од пресудног значаја за управљање системом БС. 

Законом о безбедности саобраћаја је дефинисан начин финансирања система 

безбедности саобраћаја од наплаћених новчаних казни. Поред тога, свака локална 

самоуправа има могућност да усмерава и друга средстава (осим оних од новчаних 

казни) за унапређење нивоа безбедности саобраћаја.  
 

Индикатори у овој групи су: 

 Различити извори финансирања БС. Поред средстава који локалним 

самоуправа припада од наплаћених новчаних казни од саобраћајних прекршаја, 

локална самоуправа треба да препозна потребу за улагањем у безбедност 

саобраћаја и да обезбеди и друге изворе и начине финансирања унапређења 

безбедности саобраћаја. Кроз постојање различитих извора финансирања 

препознаје се и воља градских/општинских власти да додатно уложе у 

безбедност саобраћаја, али и способност ТКПБС да успоставе сарадњу са 

одговорним привредним субјектима на територији локалне самоуправе који би 

подржали активности за повећање нивоа безбедности саобраћаја. Помоћ 

привредних субјеката се не мора огледати само у новчаним средствима већ и у 

другим видовима подршке (обезбеђивање простора, штампање материјала и сл.). 

Законом о безбедности саобраћаја на путевима је дефинисано да су извори 

средстава за унапређење безбедности саобраћаја: 
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o буџет Републике Србије, буџет јединице територијалне аутономије и 

буџет јединице локалне самоуправе, 

o наплаћене новчане казне за прекршаје предвиђене прописима о 

безбедности саобраћаја на путевима, 

o поклони или прилози покровитеља дати Републици, јединици 

територијалне аутономије или јединици локалне самоуправе, 

o остали приходи. 

 Индикатор расположивих средстава од наплаћених новчаних казни. Ниво 

расположивих средстава од наплаћених новчаних казни за прекршаје у 

саобраћају може зависити од разних околности: понашања самих учесника у 

саобраћају на територији локалне самоуправе, проласка значајних путних 

праваца кроз територију локалних самоуправа, рада полиције и судова и других. 

Ниво расположивих новчаних средстава треба посматрати у односу на број 

становника, препознати да ли постоје значајне осцилације у висини 

прикупљених новчаних средстава по годинама што потенцијално указује на 

проблеме, или значајна унапређења у раду и сл. Кроз индикатор који третира 

расположива средства, треба оценити успешност свих институција у том 

процесу, са циљем уочавања недостатака и могућности за прикупљањем већих 

средстава. 

3.1.5 Стратегија БС 

Стратегија безбедности саобраћаја је водећи плански и стратешки документ за 

достизање циља – унапређење безбедности саобраћаја и успостављање система 

безбедности саобраћаја. Стратегија је плански документ који у дужем периоду треба да 

представља оквир за активности и рад ТКПБС и других субјеката у области 

безбедности саобраћаја. У основи, Стратегија безбедности саобраћаја локалне 

самоуправе мора бити усаглашена са стратешким документима на већем 

хијерархијском нивоу (национална, регионална). Имајући у виду да је Национална 

стратегија безбедности саобраћаја усвојена 2015. године, постоји могућност да локалне 

самоуправе већ имају стратегије, али да циљеви из њихових стратегија нису у 

потпуности усаглашени са циљевима на националном нивоу. У ситуацијама када 

локална самоуправа нема, нити је планирала израду стратегије безбедности саобраћаја, 

цела група индикатора која се односи на стратегију безбедности саобраћаја ће имати 

вредност 0. Поред стратегије, конкретне мере и носиоце активности потребно је 

дефинисати у акционим плановима, или директно кроз програм рада ТКПБС локалне 

самоуправе. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Статус реализације стратегије БС. Пре свега, потребно је утврдити постојање 

стратегије безбедности саобраћаја на територији локалне самоуправе, односно 

да ли је у плану њена израда кроз програм и сл. За постојеће стратегије потребно 

је утврдити степен реализације и тренд у испуњавању дефинисаних циљева, 

имајући у виду период имплементације.  

 Квалитет стратегије. Свака стратегија мора садржати основне елементе: 

визију, циљеве и мере (активности). Стратегија мора имати анализу постојећег 
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стања (светска пракса, саобраћајне незгоде, ставови, индикатори и сл.), 

дефинисање и груписање уочених проблема, кључне области деловања, носиоце 

активности и слично. Квалитет стратегије треба посматрати и кроз које све 

циљеве је дефинисана стратегија (што већи број разнородних показатеља). 

 Постојање и квалитет акционих планова или програма за реализацију 

стратегије. Акциони план представља скуп мера и акција који се користе ради 

достизања пројектованог циља. Сваки акциони план мора да садржи специфичну 

активност/-и на коју/-е се односи, специфичне циљеве, планиране резултате, 

временски оквир, носиоце активности, изворе финансирања, трошкове и сл. 

Потребно је осим постојања акционих планова, проверити и њихов садржај 

(добра усмереност, квалитетно сагледани смерови деловања, добро дефинисани 

носиоци активности временски оквири, трошкови и сл.). 

 Степен реализације акционих планова или програма. За постојеће стратегије 

и акционе планове потребно је утврдити степен реализације и тренд у 

испуњавању дефинисаних циљева, имајући у виду период имплементације. 

 Усаглашеност са националном стратегијом. Стратегија безбедности 

саобраћаја на локалном нивоу мора бити усаглашена са националном 

стратегијом. Сви проблеми безбедности саобраћаја на националном (и 

регионалном) нивоу не морају бити препознати и на локалном, али циљеви ка 

којима се тежи и правци деловања не смеју бити супротни и контрадикторни у 

односу на национални (и регионални) ниво. 

3.1.6 Управљач пута на локалном нивоу 

Под локалним управљачем пута подразумева се пре свега орган надлежан за послове 

саобраћаја на територији локалне самоуправе, али и одговарајућа предузећа (јавна или 

приватна) којима је локална самоуправа поверила послове у вези са управљањем, 

заштитом и одржавањем јавних путева. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Доступност информација о активностима везаним за управљање и 

контролу путева. Законом о безбедности саобраћаја је прописано да је 

управљач јавног пута дужан да благовремено и тачно обавештава јавност о 

ограничењу и забрани саобраћаја на јавним путевима, о ванредним условима и 

посебним мерама за саобраћај на њима, као и о проходности јавних путева у 

зимском периоду и у случају елементарних непогода или ванредних догађаја 

због којих је настао прекид саобраћаја, односно због чега су знатно отежани 

услови саобраћаја. Индикатором је потребно утврдити да ли се врши 

обавештавање јавности и на који начин (електронским путем, интерактивне 

карте, објаве путем медија). Такође, индикатором је потребно проверити да ли се 

обавештавање јавности врши благовремено. 

 Постојање сервиса за пријаву проблема. У интересу сваке локалне самоуправе 

треба да буде постојање квалитетног система за пријаву проблема надлежним 

службама. Кроз систем за пријаву проблема, не само да локална самоуправа има 

слуха ка захтевима грађана, већ може брзо да препозна реални проблем и реши 

га правовремено. Квалитетан систем за пријаву проблема треба да буде стално 

доступан, да буде доступан путем различитих сервиса (посебна шалтерска 
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служба, путем поште, телефоном, интернетом). Сервиси за пријаву проблема 

преко интернета треба да обухвате могућност пријаве проблема на 

интерактивној карти, као и могућност слања фотографија уз опис проблема. У 

оквиру пријаве проблема потребно је да постоји квалитетна класификација у 

области саобраћаја (уколико се сервис користи и за друге области рада), која 

може служити и за приоритизацију каснијег решавања. Поред тога, квалитетан 

систем за пријаву проблема, треба да омогући преглед свих претходних пријава 

и статус њиховог решавања. 

 Рад, стручност и компетентност локалних инспектора за безбедност 

саобраћаја. Део надзора у области саобраћаја, поред полиције, врше и 

саобраћајни инспектори. Између осталог у надлежности инспектора је и 

контрола редовног и ванредног одржавања јавних путева, контрола превоза лица 

и ствари (аутобуских станица и возила којима се врши превоз), контрола 

заштите јавних путева и рада зимских служби и сл. Законом о безбедности 

саобраћаја на путевима је дефинисано да редовну контролу јавног пута у 

експлоатацији са аспекта безбедности саобраћаја на путу врши орган надлежан 

за послове саобраћаја - инспектор за јавне путеве. За квалитетно праћење рада 

инспектора потребно је и постојање доступне статистике рада (преглед поднетих 

пријава и сл.). Квалитет рада инспектора треба вредновати кроз препознате 

проблеме у реалном окружењу у саобраћају, број упућених пријава, вођење 

извештаја о извршеним контролама и сл. 

 Постојање и квалитет правне регулативе која покрива област локалних 

путева и саобраћаја. Под покривеношћу правним актима се пре свега 

подразумева постојање одговарајуће одлуке о проласку државних путева кроз 

насеље, као и одлуке о категорисаним путевима. Квалитет правних аката треба 

посматрати и кроз њихову сталност или непроменљивост (честе промене могу 

указивати на сталне недостатке и евентуалне малверзације у надлежности 

одржавања путеве). Такође, неадекватно вођење теретног саобраћаја може 

утицати на квалитет путне мреже, па је потребно утврдити и постојање и 

квалитет правне регулативе у погледу режима кретања појединих категорија 

возила. Прегледом садржаја потребно је утврдити недвосмисленост и јасноћу 

донетих регулативних документа који се тичу локалних путева. Утврдити да ли 

постоји правни акт којим су регулисани проласци државних путева кроз насеље. 

3.1.7 Саобраћајна полиција 

Саобраћајна полиција (СП) представља један од основних чинилаца у систему 

институција безбедности саобраћаја. Репресивни домен утицања на понашање учесника 

у саобраћају има одређени домет на понашање учесника у саобраћају, поред 

превентивног. Поред тога, припадници саобраћајне полиције врше увиђај саобраћајних 

незгода и од квалитета њиховог рада зависи квалитет прикупљених података и касније 

процес дефинисања мера. Поред свега, припадници саобраћајне полиције би обавезно 

требали бити подршка у кампањама безбедности саобраћаја и у процесу едукације. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Опремљеност саобраћајне полиције уређајима, опремом и возилима. За 

потребе откривања специфичних саобраћајних прекршаја неопходна је 
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опремљеност саобраћајне полиције (радари, алкометри и пратећа опрема за 

њихов рад). Модерни центри за надзор подразумевају постојање опреме за видео 

снимање саобраћаја и аутоматско писање прекршаја (уколико у мањим 

локалним самоуправама постоји потреба за таквим центрима). Од опремљености 

саобраћајне полиције зависи могућност откривања појединих прекршаја. Под 

опремљеношћу саобраћајне полиције сматра се и број и стање возила које 

поседује станица саобраћајне полиције.  

 Попуњеност у складу са постојећом систематизацијом радних места. 

Недовољно припадника саобраћајне полиције се одражава на могућност 

квалитетне организације распореда припадника саобраћајне полиције по 

секторима рада. Проблем је посебно изражен уколико по систематизацији нису 

попуњена места надлежних старешина (начелника одељења, командира, 

заменика командира, помоћника командира и сл.). Индикатором је такође 

неопходно препознати у којој мери постојећа систематизација одговара реалним 

потребама саобраћајне полиције у одређеној локалној самоуправи. 

 СП бележи координате саобраћајних незгода. Одређивање координата 

саобраћајне незгоде је од суштинског значаја за просторну анализу саобраћајних 

незгода. У МУП-у Републике Србије је обезбеђена подршка за унос координата 

у информациони систем. Евиденција улице, броја и пута на коме се саобраћајна 

незгода догодила је недовољан и често непрецизан за репродукцију тачног места 

догађања. Потребно је утврдити да ли се бележе координате саобраћајних 

незгода, у ком координатном систему (национално је усвојен координатни 

систем Gauss–Krüger), за које врсте саобраћајних незгода (да ли су обухваћене 

све за које је полиција вршила увиђај) и сл.  

 Усмеравање активности на основу података. Како све активности на 

територији локалне самоуправе требају бити базиране на основу података 

(претходно доказаних и утврђених законитости), тако и рад саобраћајне 

полиције треба у највећој мери да буде усмерен ка оним циљним групама (деца, 

пешаци, возачи трактора), проблемима (нпр. употреба сигурносног појаса или 

кациге) који су препознати приликом анализе података. Поред тога, полиција 

мора и у просторном и временском смислу да дефинише своје мере, према 

подацима који су специфични локалној самоуправи, а не националним 

оквирима, са којима не морају бити истоветни.  

 Квалитет и начин вођења увиђајне документације. Од квалитетно 

састављене увиђајне документације не зависи само дужина и квалитет судског 

поступка. Квалитетна и комплетна увиђајна документација треба да на основу 

накнадних анализа омогући откривање додатних околности под којима је дошло 

до настанка одређене саобраћајне незгоде. Узрок, прецизно место судара и 

брзине у саобраћајној незгоди се одређују једино кроз судски поступак, а чији 

исход зависи од квалитета увиђаја. Поред тога, начин на који се чува и 

складишти увиђајна документација детерминише могућност накнадних анализа. 

Препоручљиво је постојање сопствених електронских увиђајних документација, 

како због потребе чувања материјала, тако и због лакшег приступа материјалима 

за додатну анализу. Кроз квалитет увиђајне документације треба вредновати 

начин фотографисања, начин на који се израђују скица и ситуациони план, као и 

пратећи записник о саобраћајној незгоди. 
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 Сарадња са прекршајним судовима. Индикатором је потребно препознати 

квалитет сарадње између прекршајних судова и саобраћајне полиције, из угла 

рада саобраћајне полиције. Вредност индикатора се, пре свега, огледа у броју 

пријава које од стране прекршајних судова буду враћене саобраћајној полицији. 

Ниска вредност индикатора може потенцијално да указује на недовољну 

стручност припадника саобраћајне полиције у документовању прекршаја (опис 

прекршаја, веродостојност доказа и сл.), али и на евентуалне недостатке у раду 

прекршајних судова. Међутим, квалитет рада прекршајних судова се оцењује у 

посебном индикатору „Рад прекршајних судова“, у оквиру под-стуба „Остале 

институције“. 

 Сарадња са јавним тужиоцем приликом вршења увиђаја саобраћајних 

незгода. Код саобраћајних незгода са обележјима кривичног дела, увиђај 

саобраћајне незгоде води јавни тужилац. Индикатором је потребно препознати 

како припадници саобраћајне полиције оцењују стручност јавних тужилаца 

приликом вршења увиђаја саобраћајних незгода, односно у којој мери јавни 

тужиоци утичу на ток вршења увиђаја (прикупљање важних доказа, одређивање 

учесника незгоде, подизање оптужнице и сл.), као и у којој мери јавни тужилац 

присуствује вршењу увиђаја на лицу места. 

 Квалитет вршења увиђаја саобраћајних незгода. Индикатором је потребно 

квантификовати ефикасност у вршењу увиђаја, кроз искуство, стручност и 

обученост екипа за вршење увиђаја. Квалитет прикупљања података на 

увиђајима саобраћајних незгода је од кључне важности за квалитетно праћење 

стања безбедности саобраћаја на основу саобраћајних незгода. 

 Квалитет обезбеђења лица места СН. Индикатором је потребно препознати у 

којој мери је препознат значај обезбеђења лица места међу полицијским 

службеницима који врше увиђаје саобраћајних незгода и на који начин се 

обележавање врши (којом опремом и на који начин). Посебан аспект у квалитету 

вршења увиђаја огледа се кроз процедуре за обезбеђење лица места. Обезбеђење 

лица места је значајно са аспекта спречавања настанка секундарне саобраћајне 

незгоде и очувања тракова саобраћајне незгоде, и кључна је радња приликом 

вршења увиђаја саобраћајне незгоде. 

 Подршка и учествовање у локалним кампањама у БС и учествовање у 

едукацији. Репресивни аспект кампање у безбедности саобраћаја је кључни и 

неизоставни аспект за успешност кампање. Полиција може својом подршком и 

укључивањем у рад кампање да делује и превентивно и репресивно. На другој 

страни, припадници саобраћајне полиције могу да учествују у едукацији 

учесника у саобраћају, посебно деце у основним и средњим школама указујући 

им на најчешће опасности у саобраћају. Потребно је вредновати колико често се 

одржавају активности едукације и учествовања у кампањама и ко су 

иницијатори тих активности, с обзиром да постоји могућност да постоји воља 

саобраћајне полиције, али не и воља других неопходних субјеката, и обрнуто. 

3.1.8 Образовно-васпитне институције 

Поред саобраћајне полиције, значајну улогу у систему безбедности саобраћаја имају 

образовно-васпитне установе. Образовно-васпитне институције су један од 

најзначајнијих субјеката који доприноси унапређењу знања, ставова, вештина и 
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понашања учесника у саобраћају. При оцени индикатора треба обухватити све 

образовно-васпитне институције на територији локалне самоуправе. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Реализација активности у предшколским, основношколским и 

средњошколским институцијама. Индикатором је неопходно сагледати 

досадашње активности усмерене ка унапређењу саобраћајног васпитања и 

образовања у свим предшколским установама и основним и средњим школама 

на територији локалне самоуправе. Сагледати активности ка васпитачима, 

учитељима, наставницима, професорима, директорима, а посебно ка деци и 

њиховим родитељима (кампање, едукације, превентивно-пропагандни материјал 

са темом безбедност деце и младих у саобраћају и сл.).  

 Успостављена вршњачка едукација. Показало се да вршачка едукација даје 

веома добре резултате у смислу преношења знања и позитивних ставова о 

безбедности саобраћаја, поготово када је безбедност младих у питању. Свака 

локална самоуправа би требало да осмислити и реализује квалитетан програм 

вршњачке едукације. Најчешће се ради о едукацији ђака треће и четврте године 

средњошколског образовања. Потребно је, најпре, да постоји квалитетна 

едукација едукатора који би едуковали одређен број ђака о безбедности 

саобраћаја. Индикатором се оцењује да ли је и на који начин успостављена 

вршњачка едукација, који ученици је врше, који обухват деце је слуша, колико 

често и какав је материјал припремљен за вршњачку едукацију. 

 Учествовање у истраживањима у БС. Средње струковне школе, односно деца 

средњошколци (посебно средњих саобраћајних школа) би често била веома 

погодна за реализацију активности ка унапређењу безбедности саобраћаја. 

Неопходно је утврдити да ли школе учествују у неопходној мери у активностима 

за повећање нивоа безбедности саобраћаја, припреми материјала (презентација, 

брошура, летака, ажурирању интернет страница), као и да ли се у оквиру школа 

(највише средњих саобраћајних школа, уколико постоје) спроводе специфична 

истраживања о стању безбедности саобраћаја. 

 Посебне едукативне активности. Поред основних активности прописаних 

планом и програмом, неопходно је спроводити додатне акције намењене 

едукацији деце у области безбедности саобраћаја. У том смислу, неопходно је 

размотрити да ли се у школама организују посебне активности усмерене ка 

едукацији деце за безбедно учествовање у саобраћају, ко држи едукацију, у ком 

периоду и колико едукација траје. 

 Компетентност и заинтересованост запослених у образовним институцијама 

за стање БС. Заинтересованост особља по школама је суштински предуслов да 

тема безбедности саобраћаја заузме значајније место и потенцијално узме 

значаја у сваком предмету. Потребно је у разговорима са наставницима 

разговарати у којој мери је безбедност заступљена у њиховима предметима, и на 

који начин виде евентуално могућност да се та тема чешће обрађује кроз 

редовне активности (специфични задаци и примери). 

  
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3.1.9 Остале институције 

Индикатори у овој групи су: 

 Постојање активности посебних удружења за БС. Посебна удружења 

(невладине организације) могу да кроз свој домен деловања делују на 

превентиван начин на учеснике у саобраћају. На територији локалне самоуправе 

могу постојати посебна удружења намењена само циљевима унапређења 

безбедности саобраћаја. Због свог, често критичког, наступа невладине 

организације могу у значајној мери да допринесу томе да се укаже на проблем 

безбедности саобраћаја и на евентуална решења и мере ка побољшању стања 

безбедности саобраћаја. Из тог разлога је важно постојање невладиних 

организација на територији општине које кроз своје програме имају могућност 

да обраде и тематику безбедности саобраћаја. Индикатором је потребно 

утврдити у којој мери су удружења грађана укључена у активности безбедности 

саобраћаја, и колико у својим сопственим програмима препознају и безбедност 

саобраћаја као значајну активност. 

 Постојање и активности ауто-школа. Под вредновањем рада ауто-школа 

потребно је узети у обзир опремљеност ауто-школа (средства, возила, кадрови), 

конкуренцију и бројност ауто-школа на територији локалне самоуправе 

(пословање без суштинске конкуренције може утицати на квалитет рада), 

квалитет рада посматрано кроз број решења о евентуалном одузимању дозволе 

за рад, стручност ангажованих кадрова, да ли је представник ауто-школа један 

од чланова ТКПБС и сл. 

 Постојање и активности Црвеног Крста за унапређење БС. Активисти 

Црвеног Крста могу имати значајну улогу у помоћи старијим лицима за 

учествовање у саобраћају, у едукацији учесника у саобраћају у погледу прве 

помоћи, али и као подршка у кампањама безбедности саобраћаја. Индикатором 

се вреднује постојање активиста Црвеног Крста на територији општине, као и 

њихова укљученост у акције безбедности саобраћаја. 

 Рад прекршајних судова који покривају територију града/општине. Рад 

прекршајних судова се у највећој мери огледа кроз ограничења од стране 

прекршајних судова ка саобраћајној полицији (ограничење у броју пријава због 

преоптерећења суда, форсирање прекршаја за које је прописана новчана казна у 

фиксном износу, захтеви за специфичним доказним материјалом и сл.), али и 

других субјеката упућених на прекршајне судове (инспекцијске службе). 

Неадекватан рад прекршајних судова се може делимично препознати и кроз 

динамику наплате новчаних средстава, као и количину укупних наплаћених 

новчаних средстава имајући у виду величину локалне самоуправе. 

3.1.10 Координација институција и организација укључених у систем безбедности 

саобраћаја 

Индикатори у овој групи су: 

 Координација активности субјеката укључених у систем безбедности 

саобраћаја у ЛС. ТКПБС, осим реализације задатака у вези са предлагањем и 

праћењем реализације Програма коришћења средстава, треба да утиче преко 

својих чланова на рад осталих субјеката (институција, организација и др.) на 

унапређење безбедности саобраћаја (све активности у безбедности саобраћаја се 
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усмеравају из ТКПБС). Сви субјекти треба да достављају сталне или периодичне 

извештаје и податке из делокруга рада њихових институција и 

органа/организација, а тичу се безбедности саобраћаја, ТКПБС-у. Сарадња свих 

институција међусобно, у циљу усклађивања активности и спровођења 

заједничких акција, размене искустава, едукације и сл. се мери кроз овај 

индикатор. 

 Координација активности ТКПБС и саобраћајне полиције. Један од 

предуслова за успостављање квалитетне и сталне координације активности 

ТКПБС-а и саобраћајне полиције је да један од чланова ТКПБС-а буде 

припадник саобраћајне полиције. Постојање сарадње и међусобно усклађених 

послова ТКПБС и саобраћајне полиције је посебно важно када су у питању 

превентивно-промотивне и едукативне активности усмерене ка безбеднијем 

понашању свих учесника у саобраћају.  

3.1.11 Медији 

Медији имају вишеструку улогу у безбедности саобраћаја и без њихове подршке 

успешност акција може имати много мањи домет и, сходно томе, крајњи ефекат. Улога 

медија се огледа кроз извештавање о стању безбедности саобраћаја и активностима 

ТКПБС (статистички подаци, обавештења о акцијама), кроз подршку у виду канала за 

ширење кампање и сл. Данас, посебну улогу могу имати друштвени медији, официјелне 

интернет странице општине или други медији који ће у већој мери допрети до локалног 

становништва најчешће млађе старосне доби. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Извештавање о статистици и о најтежим саобраћајним незгодама. 

Индикатором је потребно утврдити да ли је успостављен, и путем којих медија, 

поступак редовног извештавања о безбедности саобраћаја. При оцени 

индикатора посебан аспект треба бити усмерен на обим, периодичност 

извештавања и др. Посебно је важно да буде успостављен тренд обавештавања о 

најтежим саобраћајним незгодама са смртним последицама.  

 Извештавање о активностима ТКПБС. Поред извештавања о статистици и 

најтежим саобраћајним незгодама, важно је да рад ТКПБС буде транспарентан, 

да се спроведене активности промовишу, да се врши обавештавање становника о 

будућим акцијама и сл. 

 Подршка кампањама. Локални медији треба да пруже подршку за кампање 

безбедности саобраћаја на локалном нивоу, уколико их је било. 

 Разноврсност комуникације путем различитих медија. Индикатором се 

утврђује преко којих медија институције комуницирају са јавношћу о темама 

безбедности саобраћаја. Мање општине не морају имати телевизијску станицу, 

али се као канали комуникације могу користити официјелни сајтови 

градова/општина, друштвене мреже, радио станице, градске/општинске новине и 

сл. Индикатором треба обухватити све институције од значаја за безбедност 

саобраћаја и њихове начине комуникације. 
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3.2 Индикатори бенчмаркинга из II стуба – Безбедност путева 

Путеви представљају један од четири фактора безбедности саобраћаја (поред човека, 

возила и околине). Безбедни путеви су темељ за безбедно одвијање саобраћаја. Законом 

о безбедности саобраћаја на путевима је дефинисано да путеви морају бити 

пројектовани, изграђени, реконструисани и одржавани тако да се саобраћај на њима 

може одвијати несметано и безбедно и да морају испуњавати прописане услове. У 

саобраћајним условима када раскрснице нису једнозначно регулисане, када је 

саобраћајна сигнализација неадекватна, неважећа, двосмислена, тешко уочљива или 

недостаје, када је коловозни застор оштећен и сл., понашање возача не мора бити 

последица његових неисправних ставова, већ „лоших“ услова саобраћаја са аспекта 

безбедности пута.  

3.2.1 Управљање, заштита и одржавање јавних путева 

Управљање путевима и одржавање јавних путева су делатности од општег интереса. 

Ове делатности обавља управљач јавног пута. Управљање државним путевима врши ЈП 

''Путеви Србије'', а управљање општинским путевима и улицама врши јавно предузеће 

основано на нивоу локалне самоуправе. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Одржавање саобраћајне сигнализације. Од стања, исправности, 

усаглашености, квалитета и других параметара саобраћајне сигнализације у 

великој мери може зависити и стање безбедности саобраћаја. Вредност овог 

индикатора указује на стање саобраћајне сигнализације на путевима који су у 

надлежности локалне самоуправе. Показатељ „доброг“ рада локалне самоуправе 

на пољу праћења стања и одржавања саобраћајне сигнализације може бити и 

чињеница да се на нивоу локалне самоуправе води евиденција о саобраћајној 

сигнализацији – постојање валидног и ажурираног катастра саобраћајне 

сигнализације. Код катастра саобраћајне сигнализације потребно је утврдити ко, 

када и како ажурира катастар, у којој форми се чува, који обим података 

обухвата и сл. Вредност овог индикатора, дакле, указује на стање саобраћајне 

сигнализације (светлосне, вертикалне и хоризонталне) на путевима у 

надлежности локалне самоуправе и на постојање и квалитет праћења стања 

саобраћајне сигнализације (кроз катастар саобраћајне сигнализације). Осим тога, 

вредност индикатора зависи и од начина на који се одређују приоритети за 

обнављање постојеће саобраћајне сигнализације.  

 Одржавање коловоза. Поред одржавања саобраћајне сигнализације, важан 

аспект одржавања путне инфраструктуре представља одржавање коловоза. 

Вредност овог индикатора указује на стање коловозног застора путева на 

територији локалне самоуправе (постојање ударних рупа и других оштећења, 

трагова претходних одржавања, постојање колотрага и сл.). На вредност овог 

индикатора, осим стања коловозног застора на путевима, утичу и подаци о томе 

да ли, и на који начин, управљач путева на нивоу локалне самоуправе дефинише 

приоритете за реконструкцију, рехабилитацију и одржавање путева. 
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 Изграђеност и стање тротоара. Кретање пешака је безбедније када је пешачки 

саобраћај физички раздвојен од моторизованог саобраћаја, односно када пешаци 

имају изграђене тротоаре (и/или пешачке стазе) за кретање дуж коловоза. Овим 

индикатором се оцењује постојање тротоара на путевима у локалној самоуправи 

(државним и локалним) и стање тротоара. Под стањем тротоара се подразумева 

употребљивост, тј. сврсисходност, постојећих тротоара (рецимо, постоје 

тротоари који су оштећени и нису погодни за кретање пешака, тротоари који 

нису довршени у грађевинском смислу - прекид тротоара, тротоари који су због 

неорезаног растиња неприступачни пешацима, тротоари ван насеља који нису 

осветљени и сл.). Индикатор узима у обзир и постојање листе приоритета и 

начин на који управљач пута дефинише листу приоритета. 

3.2.2 Техничко регулисање саобраћаја 

Техничко регулисање саобраћаја на општинским путевима и улицама обавља орган 

јединице локалне самоуправе надлежан за послове саобраћаја. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Уређеност специфичних зона саобраћаја. Законом о безбедности саобраћаја на 

путевима предвиђено је уређење зона саобраћаја у којима важе посебни режими 

саобраћаја: зона 30, зона успореног саобраћаја, пешачка зона и зона школе. 

Уређење једне зоне (нпр. зоне школе) не подразумева само постављање 

саобраћајне сигнализације, већ и пратеће опреме. Уобичајена опрема која се 

поставља у зони школе су: заштитне ограде, ограде које усмеравају кретање деце 

пешака да коловоз пређу на безбедан начин, платформе и друга техничка средства 

за успоравање саобраћаја, додатно осветљење пешачких прелаза, фиксни 

саобраћајни стубићи и сл. Вредност овог индикатора указује на правилност 

утврђивања потреба за уређењем зона и правилност одабира локација за 

обележавање ових зона саобраћаја. Осим тога, уколико постоје поменуте зоне, 

односно, уколико су обележене на путној или уличној мрежи, вредност овог 

индикатора узима у обзир и исправност њиховог обележавања (исправна 

саобраћајна сигнализација, знакови за улаз/излаз у зону постављени на 

одговарајућем месту, постављена адекватна додатна опрема и сл.). 

 Уређеност јавног превоза путника. По правилу, на територији сваке локалне 

самоуправе би требало да постоји успостављен одређени вид јавног превоза 

путника који опслужује становнике те локалне самоуправе. С тим у вези, овај 

индикатор би требало, са аспекта безбедности саобраћаја, да оцени трасе којима 

се јавни превоз путника креће, а посебно позиције стајалишта на њима. 

Индикатор узима у обзир и постојање правилника (одлуке) којим се на локалном 

нивоу уређује систем јавног превоза путника и квалитет тог правилника 

(одлуке). 

 Уређеност паркирања. Начин регулисања паркирања у централним зонама 

насеља може у великој мери утицати на кретање возила и пешака, тј. на 

безбедност саобраћаја у локалној самоуправи. Вредност индикатора указује на 

то у којој мери постоји проблем са паркирањем у насељима у локалној 

самоуправи (недовољно паркинг места, необележеност паркинг места, 

заузимање паркинг простора од стране возила чије паркирање није предвиђено 
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на конкретним паркинг местима, паркирање на тротоарима и сл.). Уколико 

систем управљања паркирањем постоји у локалној самоуправи, индикатор узима 

у обзир и начин на који се врши контрола непрописног паркирања, да ли су 

паркинг места обележена у складу са важећом техничком регулативом и сл. 

Индикатор узима у обзир и постојање одговарајућих правилника којима се на 

локалном нивоу уређује систем паркирања, као и да ли је нормативним актима 

уређено обележавање и коришћење паркинг места за особе са посебним 

потребама.  

 Примена система ИТС (Интелигентни транспортни системи) у функцији 

техничког регулисања саобраћаја. Појам интелигентни транспортни системи 

(ИТС) представља систем мера и технологија чији је циљ повећање нивоа 

безбедности саобраћаја, ефикасније одвијање саобраћаја са мање застоја и 

сниженим нивоом загађења животне средине. Примена ИТС апликација, које су 

саставни део транспортне инфраструктуре, у највећем броју случајева треба да 

помогне возачу у току вожње и да смањи ризик од настајања саобраћајне 

незгоде. Индикатор указује на то у којој мери локална самоуправа препознаје 

значај и потребу за интелигентним транспортним системима, као и то у којој 

мери их користи у функцији техничког регулисања саобраћаја. 

3.2.3 Урбанизам 

Многи проблеми на уличној мрежи, са аспекта безбедности саобраћаја, могу се довести 

у везу са проблемима који се односе на непланску и бесправну изградњу објеката, 

непланску изградњу путне инфраструктуре, али и на непокривеност одређених 

подручја локалних самоуправа планском документацијом.  
 

Индикатори у овој групи су: 

 Планирање саобраћаја и постојање планске документације и ГУП-а. 

Покривеност територије локалне самоуправе планском документацијом и 

планска изградња саобраћајних, али и осталих површина, у великој мери може 

да утиче на стање безбедности саобраћаја на неком подручју. Вредност овог 

индикатора показује у којој мери је територија локалне самоуправе, а посебно 

централни део насеља, покривен планском документацијом. На вредност 

индикатора утиче и податак о томе да ли је, и у коликој мери укључена, и 

колики утицај има саобраћајна струка у доношењу нове планске документације. 

 Непостојање проблема непланске изградње грађевинских објеката. У 

одређеним локалним самоуправама непланска изградња грађевинских објеката 

је присутан проблем који утиче на саобраћај и безбедност саобраћаја (уске 

улице, непостојање простора за изградњу недостајућих тротоара и сл.). Овај 

индикатор оцењује да ли постоје, и у којој мери, проблеми безбедности 

саобраћаја као последица непланске изградње грађевинских објеката.  

 Разматрање утицаја на БС (изградња нових саобраћајница и објеката 

атракције). Законом о безбедности саобраћаја на путевима је прописано да 

приликом опредељивања за изградњу новог или реконструкцију постојећег 

јавног пута, управљач јавног пута мора обезбедити пројекат стратешке 

компаративне анализе утицаја тог пута на безбедност саобраћаја на путној 

мрежи. На вредност овог индикатора утиче податак о томе да ли се, и на који 
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начин, планира изградња нових делова уличне мреже, значајније реконструкције 

улица и/или промене геометрија раскрсница (рецимо изградња кружних 

раскрсница на новим локацијама) и да ли се такве активности посебно 

разматрају приликом рада ТКПБС-а и других надлежних институција које се 

баве пословима у вези са безбедношћу саобраћаја. Важна чињеница за оцену 

овог индикатора је и податак о томе да ли се врше процене утицаја изградње 

објеката велике атракције на одвијање саобраћаја у околној уличној мрежи, 

посебно са аспекта безбедности саобраћаја.  

 Јасно дефинисана надлежност над путевима. Проблеми у вези са 

непостојањем јасно дефинисане надлежности над путевима су честа појава у 

локалним самоуправама. Проблеми се углавном јављају када није прецизно 

подељена надлежност, тј. када није нормативним актима (одлуке и др.) прецизно 

дефинисана стационажа на путу од које почиње, односно завршава се, 

надлежност управљача државних и локалних путева. Такође, проблеми се 

јављају и када су путеви изграђени на земљишту где нису регулисани 

имовинско-правни односи, што посебно долази до изражаја када је на путу 

потребно извести веће грађевинске интервенције (веће реконструкције, 

проширење коловоза, изградња тротоара и сл.). Због таквих проблема често 

локалне самоуправе „занемарују“ одређене деонице путева у својим 

активностима, што резултује проблемом небезбедности саобраћаја на тим 

деоницама путева. Вредност индикатора указује у којој мери је надлежност над 

путевима јасно одређена на територији локалне самоуправе. 

 Постојање нелегалних прикључака на државне путеве на територији 

града/општине. Прикључак на државни пут се може остварити уз претходно 

добијену сагласност Управљача јавног пута (у овом случају би то било ЈП 

Путеви Србије). Вредност овог индикатора указује на величину проблема 

нелегалних прикључака на државне путеве на територији локалне самоуправе, 

али узима у обзир и у којој мери овај проблем разматрају надлежне службе, 

односно да ли се покрећу активности за решавање овог проблема. 

3.2.4 Управљање саобраћајем и путевима 

Под управљањем саобраћајем се мисли на праћење, контролу и вођење саобраћаја на 

мрежи путева на неком подручју, или на одређеним деоницама путева, као и на 

дефинисање и спровођење посебних режима кретања одређених категорија учесника у 

саобраћају. У оквиру овог индикатора врши се и оцена квалитета зимског одржавања 

путева, степен употребе резултата и предлога мера из реализованих студија и 

истраживања реализованих за потребе унапређења безбедности саобраћаја, као и оцена 

прилагођености инфраструктуре захтевима корисника пута (пешацима, бициклистима, 

итд.). 
  

Индикатори у овој групи су: 

 Опремљеност путева ИТС-ом у функцији безбедности саобраћаја. Функција 

интелигентних транспортних система (ИТС) се првенствено огледа у смањењу 

ризика од настајања саобраћајних незгода. Једно од подручја примене 

интелигентних транспортних система јесте контрола брзине кретања возила. 

Вредност овог индикатора треба да прикаже у којој мери локална самоуправа 
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препознаје значај и потребу за интелигентним транспортним системима, као и у 

којој мери их користи у саобраћају (контрола брзине, најава опасности, вођење 

саобраћаја и сл.). 

 Квалитетно зимско одржавање путева. Вредност овог индикатора приказује 

стање на територији локалне самоуправе у смислу постојања опреме, 

одговарајуће механизације и опредељености средстава за зимско одржавање 

путева, као и начин на који се утврђују приоритетни путеви за зимско 

одржавање.  

 Степен реализованости пројеката и студија унапређења безбедности 

саобраћаја. Надлежни органи у локалним самоуправама често покрећу израду 

пројеката и студија из области безбедности друмског саобраћаја, у циљу 

уочавања и/или отклањања проблема безбедности саобраћаја на територији 

локалне самоуправе. Честе су ситуације да се истраживачки пројекти, а често и 

идејни и главни пројекти за изградњу саобраћајних површина, никада не 

имплементирају, тј. да се предложена решења не реализују у пракси. Вредност 

овог индикатора треба да укаже у којој мери се решења из урађених пројеката за 

изградњу путне инфраструктуре реализују на терену, односно у коликој мери се 

користе резултати и предлози мера и активности из реализованих студија и 

истраживања урађених за потребе унапређења безбедности саобраћаја. 

 Прилагођеност путне инфраструктуре захтевима корисника. Управљање 

путном инфраструктуром треба да узме у обзир потребе свих учесника у 

саобраћају у складу са њиховом структуром и реалним захтевима и потребама за 

безбедним учествовањем у саобраћају. Код овог индикатора посебну пажњу 

треба посветити рањивим категоријама учесника у саобраћају, као што су 

пешаци, бициклисти, деца и сл. Наиме, уколико на основу расположивих 

података у одређеним зонама постоји повећано учешће пешака, бициклиста, 

деце, старијих лица или неке друге категорије учесника у саобраћају, путну 

инфраструктуру треба, што је могуће више, прилагодити безбедном и 

неометаном кретању тих категорија учесника у саобраћају. Повећано учешће 

бициклиста у саобраћају захтева посебан третман у погледу изградње и 

повезивања бициклистичких стаза и трака, док са аспекта пешака може 

постојати потреба за изградњом тротоара, пасарела, потреба за смањењем 

брзине кретања возила на одређеним локацијама, или нпр. за увођењем режима 

саобраћаја „пешачка зона“ и сл. Овај индикатор треба да препозна у којој мери 

су у претходним активностима, усмереним ка унапређењу путне 

инфраструктуре, биле препознате посебне категорије учесника у саобраћају и 

њихове потребе и у којој мери су узете у обзир у будућим активностима, у 

односу на њихове потребе, тј. у односу на њихову заступљеност у саобраћају. 

 Покривеност нормативима за посебне режиме кретања одређених 

категорија учесника. Чести су примери оштећења коловоза локалних путева 

проузрокованих кретањем теретног саобраћаја или кретањем аутобуса улицама 

које нису конструисане за кретање возила великих габарита. Такође, чести су 

примери смањеног протока саобраћаја и саобраћајних загушења, која би могла 

бити избегнута уколико би се у таквим улицама успоставио режим саобраћаја, у 

складу са капацитетом саобраћајница. Одвијање саобраћаја на територији 

одређене локалне самоуправе у великој мери може зависити од постојања 
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дефинисаних режима кретања за одређене категорије учесника у саобраћају 

(режим кретања теретних возила, режим кретања у зимским условима, трасе 

линија јавног градског превоза, позиције стајалишта такси превозника, 

дефинисање пешачких улица и сл.). Вредност овог индикатора треба да укаже у 

којој мери се на територији локалне самоуправе управљања саобраћајем кроз 

дефинисање и спровођење посебних режима кретања одређених категорија 

учесника у саобраћају (постојање нормативних аката којима је утврђен посебан 

режим кретања за поједине врсте возила и постојање одговарајуће саобраћајне 

сигнализације на терену - уколико постоји реална потреба за таквим посебним 

режимима кретања).  

3.2.5 Примена савремених алата – EC 96/2008 

Директивом Европског парламента (EC 96/2008, октобар 2008. године) Европска унија 

је процедуру провере безбедности саобраћаја учинила обавезним за транс-европску 

мрежу путева. У већини развијених држава које управљају безбедношћу саобраћаја 

провере и ревизије безбедности пута су препознате као најзначајнији алати за 

унапређење безбедности путева. Законом о безбедности саобраћаја на путевима је у 

члану 156. препознат значај коришћења савремених алата, међутим коначне процедуре 

за спровођење алата још увек не постоје, а начин лиценцирања ревизора још увек није 

дефинисан. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Примена алата RSI (Road Safety Inspection) – Провера безбедности 

саобраћаја на путу. Законом о безбедности саобраћаја на путевима је 

прописано да управљач јавног пута мора обезбедити независне пројекте провере 

безбедности саобраћаја на путу и то: периодичне провере у периоду од пет 

година за све деонице државних путева, циљане провере за најугроженије 

деонице државних путева и периодичне и циљане провере за остале путеве 

према могућностима, односно потребама. Индикатором је потребно препознати 

у којој мери локална самоуправа препознаје значај овог алата и у којој мери га 

примењује. 

 Примена алата RSA (Road Safety Audit) – Ревизија безбедности саобраћаја 

на путу. Законом о безбедности саобраћаја на путевима је прописано да 

управљач јавног пута мора обезбедити да се за пројекат јавног пута сачини 

пројекат ревизије безбедности саобраћаја. Ревизија безбедности саобраћаја на 

путу представља независну и систематску проверу пројеката пута са аспекта 

безбедности саобраћаја, за све фазе планирања и пројектовања закључно са 

пуштањем у саобраћај. Индикатор треба да покаже у којој мери је локална 

самоуправа препознала значај овог алата и у којој мери га примењује. 

 Пројекти мапирања ризика – Овај савремени алат је Законом утврђена обавеза 

управљача јавног пута. Мапирање ризика је веома применљив и користан алат 

који обезбеђује кључне информације о вредновању путне мреже са аспекта 

безбедности саобраћаја. У државама које желимо да достигнемо у области 

безбедности саобраћаја, попут Велики Британије, Холандије или Аустралије 

алат мапирања ризика је незаменљив у управљању безбедношћу путева. 

Најпознатије развијене методологије за мапирање ризика су iRAP/EuroRAP, 
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мапирање ризика применом модела избора релевантног ризика страдања (Кукић, 

Д., 2014) и сл. Индикатором се показује у којој мери локални управљач пута 

реализује пројекте мапирања ризика на делу путне мреже на територији 

града/општине којом управља. 

 Дубинска анализа саобраћајних незгода. За квалитетно сагледавање свих 

околности под којима је настала саобраћајна незгода потребно је спровести 

дубинске анализе саобраћајних незгода. Полицијски службеници приликом 

вршења увиђаја саобраћајних незгода прикупљају само феноменолошка, споља 

видљива обележја саобраћајних незгода. Дубинске анализе саобраћајних незгода 

су у основи веома сличне са поступком вештачења саобраћајних незгода. За 

разлику од вештачења саобраћајних незгода, поред материјалних елемената 

доступних у судским списима које вештак користи, дубинским анализама је 

потребно посебно испитати утицај различитих фактора на настанак незгоде. 

Индикатором је потребно препознати у којој мери локална самоуправа 

препознаје значај дубинских анализа, као и у којој мери је до сада спроводила 

дубинске анализе саобраћајних незгода. 

 Реализација процена утицаја пута на настанак саобраћајне незгоде са 

погинулим лицима. Законом о безбедности саобраћаја на путевима је 

прописано да је у случају саобраћајне незгоде са најмање једним погинулим 

лицем, управљач јавног пута дужан да на основу независне оцене, у року од 

месец дана, утврди узрок, односно допринос јавног пута настанку, односно 

последицама саобраћајне незгоде и предузме мере у циљу унапређења 

безбедности пута. Индикатор треба да покаже у којој мери управљач пута на 

територији локалне самоуправе процењује утицај пута на настанак саобраћајне 

незгоде, и схвата значај такве процене. 

 Управљање црним тачкама. Законом о безбедности саобраћаја на путевима је 

дефинисано да је управљач пута дужан да прати стање безбедности саобраћаја 

на путу, обезбеди независне пројекте у циљу идентификације опасних места 

најмање једанпут годишње и независне пројекте мапирања ризика на деоницама 

и идентификација најопаснијих деоница, обавља стручне анализе високо 

ризичних деоница пута (црне тачке), сачини појединачан пројекат за санирање 

ризичних деоница и опасних места и предузме мере за санирање високо 

ризичних деоница пута и опасних места у складу са тим пројектом. Управљач 

пута на територији локалне самоуправе треба да прати стање безбедности 

саобраћаја на путу, да обезбеди независне пројекте у циљу идентификације 

опасних места или да има сопствене евиденције о опасним местима, тачним 

локацијама на којима су се чешће догађале саобраћајне незгоде (посебно оне са 

најтежим последицама), као и да познаје проблеме на тим локацијама. 

Индикатор треба да покаже у којој мери управљач пута на територији локалне 

самоуправе прати стање и води евиденцију о опасним местима и примењује мере 

за њихову санацију. 

 Стратешка компаративна анализа утицаја новог или реконструисаног пута 

на безбедност осталог дела путне мреже. Идеја законодавца се препознаје у 

потреби да се нови или реконструисани пут (улица) оцени са аспекта његовог 

утицаја на безбедност саобраћаја у односу на остатак путне мреже. Изградња, 

односно реконструкција пута веома често мењају интензитет и структуру 

саобраћаја на околној мрежи путева, тако се могу изазвати и негативни утицаји 
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на безбедност саобраћаја на мрежи. Поменути алат се увелико примењује у 

многим европским државама и садржан је у директиви EC 96/2008, у делу 

управљања безбедношћу путном мрежом. Индикатор показује у којој мери 

локални управљач пута примењује алат стратешке компаративне анализе 

приликом изградње или реконструкције путева и улица које су у његовој 

надлежности. 

3.3 Индикатори бенчмаркинга из III стуба – Безбедност возила 

Безбедност возила је значајан фактор безбедности саобраћаја, а локална самоуправа 

може остварити одређени директан утицај на стање безбедности возила кроз контролу 

њиховог исправног учешћа у саобраћају, промовисањем и указивањем на важност 

исправности возила и опремљености елементима пасивне и активне безбедности и сл. 

Кроз сарадњу са полицијом и инспекторима за саобраћај, може се утицати и на 

контролу рада техничких прегледа. 

 

3.3.1 Старост и исправност возног парка 

Индикатори у овој групи су: 

 Старост возног парка. Старост возног парка је свеобухватни индикатор 

безбедности возила који у великој мери описује стање возила на посматраној 

територији, са аспекта безбедности саобраћаја. Од старости возила најчешће 

зависи и техничка исправност возног парка, али и динамичке карактеристике 

возила, као и опремљеност возила системима активне (системи против 

блокирања точкова при кочењу и убрзавању, електронска контрола стабилности 

и сл.) и пасивне заштите (сигурносни појасеви, начин израде каросерије возила, 

наслони за главу и сл.). Подаци о старости возног парка су преузети из пројекта 

„Анализа стања безбедности саобраћаја у Србији за период 2001-2012“, који је за 

потребе Агенције за безбедност саобраћаја реализовала Криминалистичко-

полицијска академија (АБС, 2014). 

 Квалитет рада станица за технички преглед моторних возила. Технички 

прегледи су задужени за контролу техничке исправности возила. Индикатором је 

потребно описати квалитет рада техничких прегледа на територији локалне 

самоуправе кроз опремљеност, број техничких прегледа (препознати постојање 

монопола), претходне неправилности у раду кроз постојање решења о 

одузимању дозволе за рад и сл. Подаци о квалитету рада станица за техничке 

прегледе су преузети са званичне интернет презентације управе саобраћајне 

полиције у одељку који се односи на саобраћано-техничке послове 

(http://prezentacije.mup.gov.rs/usp/Saobracajno-tehnicki%20poslovi/Saobracajnotehni 

ckiposlovi.html). За сваку локалну самоуправу је квалитет рада техничких 

прегледа рачунат као проценат - однос броја техничких прегледа којима је 

одузето решење и укупног броја техничких прегледа. 

3.3.2 Процентуална заступљеност категорија возила 

Под специфичним категоријама возила препознати су моторизовани двоточкаши 

http://prezentacije.mup.gov.rs/usp/Saobracajno-tehnicki%20poslovi/Saobracajnotehni%20ckiposlovi.html
http://prezentacije.mup.gov.rs/usp/Saobracajno-tehnicki%20poslovi/Saobracajnotehni%20ckiposlovi.html
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(мопеди и мотоцикли), теретна возила и трактори. Учешће сваке од наведених 

категорија возила у већој мери у саобраћају значајно мења услове саобраћајног тока и 

сходно томе може утицати на безбедност саобраћаја. Сваким појединачним 

индикатором утврђено је у којој мери наведене категорије возила учествују у 

саобраћајном току на територији одређене локалне самоуправе, рачунањем процената 

заступљености наведених категорија возила у односу на укупан број регистрованих 

возила у локалној самоуправи. Подаци о процентуалној заступљености одређених 

категорија возила су рачунати на основу достављених података из Министарства 

унутрашњих послова. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Заступљеност мопеда и мотоцикала. Овај индикатор се односи на 

заступљеност (проценат) мопеда и мотоцикала у односу на укупан број 

регистрованих возила у локалној самоуправи.  

 Заступљеност теретног саобраћаја. Овај индикатор се односи на заступљеност 

(проценат) теретних возила у односу на укупан број регистрованих возила у 

локалној самоуправи. 

 Заступљеност трактора. Овај индикатор се односи на заступљеност (проценат) 

трактора у односу на укупан број регистрованих возила у локалној самоуправи. 

3.4 Индикатори бенчмаркинга из IV стуба – Безбедност учесника 

Безбедност учесника у саобраћају се може сагледати са више аспеката. Овим 

индикатором се безбедност учесника у саобраћају сагледава на основу различитих 

показатеља који осликавају ставове и понашања учесника у саобраћају. Безбедност 

учесника у саобраћају се сагледава на основу: 

- ризика страдања појединих категорија учесника у саобраћају, 

- вредности индикатора који се односе на понашања учесника у саобраћају, 

- вредности индикатора који се односе на ставове учесника о опасностима у 

саобраћају, и  

- процената прекршаја по одређеним групама прекршаја у односу на укупан број 

санкционисаних прекршаја од стране саобраћајне полиције на одређеној 

територији. 

Приликом оцењивања индикатора који се односе на безбедност учесника у саобраћају 

потребно је пре свега користити сопствене податке локалних самоуправа – резултате 

самосталних мерења вредности индикатора безбедности саобраћаја, резултате 

истраживања ставова учесника у саобраћају о безбедности саобраћаја и обрађене и 

систематизоване податке о санкционисаним прекршајима, за територију локалних 

самоуправа. Уколико нису на располагању подаци који се односе на територију 

локалних самоуправа, користиће се подаци којима располаже Агенција за безбедност 

саобраћаја. У том случају, као ограничење се намеће чињеница да се вредности ризика 

страдања учесника у саобраћају, индикатора који се односе на понашање учесника у 

саобраћају, индикатора ставова учесника у саобраћају и подаци о саобраћајним 
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прекршајима односе на територије полицијских управа, тако да су за оцењивање 

локалних самоуправа по овим индикаторима коришћене вредности индикатора које се 

односе на територију полицијске управе којој припада посматрана локална самоуправа. 

3.4.1 Ризици страдања појединих категорија учесника у саобраћају 

Анализа безбедности саобраћаја путем анализе ризика страдања учесника у саобраћају, 

представља традиционалан приступ управљању безбедношћу саобраћаја, имајући у 

виду да се оцена врши на основу коначних излаза из система безбедности саобраћаја – 

броја саобраћајних незгода и њихових последица. За оцењивање ризика одабране су 

четири специфичне категорије учесника сврстане у различите индикаторе, а према 

методологији оцењивања описаној у Поглављу 2. Сви индикатори су оцењени 

узимајући у обзир јавни и саобраћајни ризик страдања (број погинулих у односу на број 

становника, односно број регистрованих моторних возила, респективно). 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Безбедност мопеда и мотоцикала 

 Безбедност теретног саобраћаја 

 Безбедност бициклистичког саобраћаја 

 Безбедност трактора 

3.4.2 Понашање изражено индикаторима 

Уколико локална самоуправа мери вредности индикатора безбедности саобраћаја, у 

овој групи индикатора се могу унети измерене вредности индикатора које се односе на 

територију локалне самоуправе. Уколико то није случај, биће коришћене вредности 

индикатора који су мерени за полицијску управу којој локална самоуправа припада. 

Подаци о вредностима индикатора безбедности саобраћаја су преузети из пројекта 

„Мерење индикатора перформанси безбедности саобраћаја за 2015. годину“ (у даљем 

тексту Пројекат ИБС), који је за потребе Агенције за безбедност саобраћаја реализовао 

Универзитет у Београду, Саобраћајни факултет. Подаци о индикаторима безбедности 

саобраћаја су доступни на нивоу полицијских управа. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Употреба сигурносног појаса возача у путничким аутомобилима. Проценат 

употребе сигурносних појасева се утврђује за возаче путничких аутомобила, 

сувозаче путничких аутомобила, на предњим седиштима путничког аутомобила 

(за возача и сувозача укупно) и на задњим седиштима путничког аутомобила, на 

саобраћајницама у насељу, на саобраћајницама ван насеља, на аутопуту и за све 

категорије саобраћајница (укупно). Вредност индикатора одговара индикатору 

употребе сигурносног појаса (укупно) код путничких аутомобила и лаких 

теретних возила до 3,5 тона из Пројекта ИБС. 

 Употреба заштитне кациге возача мотоцикала и мопеда. Проценат употребе 

заштитних кацига се утврђује за возаче мотоцикала, путнике на мотоциклима, 

возаче мопеда, путнике на мопедима и возаче мотоцикала и мопеда (укупно), на 

саобраћајницама у насељу, на саобраћајницама ван насеља, на аутопуту (само за 
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мотоцикле) и за све категорије саобраћајница (укупно). Вредност индикатора 

одговара индикатору употребе кациге мотоциклиста (укупно) из Пројекта ИБС. 

 Употреба дечијих заштитних система (исправан превоз деце). Проценат 

употребе дечијих заштитних система се утврђује за децу до 3 године старости, за 

децу од 4 до 12 година старости, као и за децу од 0 до 12 година старости, на 

саобраћајницама у насељу, на саобраћајницама ван насеља, на аутопуту и за све 

категорије саобраћајница (укупно). Вредност индикатора одговара индикатору 

употребе дечјих заштитних система код деце до три године старости (укупно) из 

Пројекта ИБС. 

 Брзина возила у складу са ограничењима. Индикатори који се утврђују у вези 

са брзином кретања возила су просечна брзина кретања возила, 85-и перцентил 

брзине кретања возила, просечна брзина оних који су прекорачили брзину, 

стандардно одступање брзине, проценат возача који прекорачују ограничену 

брзину и проценат возача који прекорачују ограничену брзину за више од 10 

km/h, од стране путничких аутомобила, теретних возила, аутобуса, мопеда и 

мотоцикала, на саобраћајницама у насељу, на саобраћајницама ван насеља, на 

аутопуту (осим за мопеде) и за све категорије саобраћајница (укупно). Вредност 

индикатора одговара индикатору који се односи на проценат прекорачења код 

путничких аутомобила и лаких теретних возила до 3,5 тона (у насељу) из 

Пројекта ИБС. 

 Проценат возача под утицајем алкохола у саобраћајном току. Индикатор 

представља проценат возача у саобраћајном току који управљају возилом под 

утицајем алкохола. Вредност индикатора се утврђује за радне дане/дане викенда, 

за дневне услове/ноћне услове, за саобраћајнице у насељу/саобраћајнице ван 

насеља и укупно. Вредност индикатора одговара индикатору који се односи на 

проценат возача под утицајем алкохола у саобраћајном току ноћу из Пројекта 

ИБС. 

3.4.3 Ставови о опасностима учесника у саобраћају 

Усвојени погрешни ставови могу негативно да утичу на безбедност саобраћаја. 

Уколико локална самоуправа располаже сопственим истраживањима ставова учесника 

у саобраћају, у ову групу индикатора се могу унети утврђене вредности које се односе 

на територију локалне самоуправе уместо вредности за територију полицијске управе, 

којима располаже Агенција. Подаци о ставовима учесника у саобраћају су преузети на 

основу оцене појединих група ставова из пројекта „Истраживање ставова учесника у 

саобраћају о ризицима у саобраћају у Србији, дефинисање методологије, кључних 

проблема и праваца деловања“, који је за потребе Агенције за безбедност саобраћаја 

реализовао Универзитет у Новом Саду, Факултет техничких наука. Подаци о ставовима 

учесника у саобраћају су доступни на нивоу полицијских управа. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Ставови о кажњавању у саобраћају. Индикатор показује у којој мери грађани 

подржавају кажњавање непрописног понашања у саобраћају. 

 Ставови о опасностима везаним за брзину. Индикатор показује у којој мери 

грађани схватају опасности вожње брзинама које су изнад ограничења, да ли 
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сматрају да су прописана ограничења брзине оправдана, а прописане казне 

оправдане и сл. 

 Ставови о опасностима везаним за вожњу под утицајем алкохола. 

Индикатор показује у којој мери грађани одобравају и возе под утицајем 

алкохола или психоактивних супстанци. 

 Ставови о опасностима везаним за коришћење заштитних система. 

Индикатор показује у којој мери грађани сматрају да је употреба заштитних 

система значајна, као и разлоге због којих користе заштитне системе (ако их 

користе). 

3.4.4 Понашање изражено прекршајима 

Прекршаји забележени од стране саобраћајне полиције могу бити последица 

усмерености активности саобраћајне полиције на конкретне групе прекршаја, али и 

последица небезбедног понашања грађана у погледу конкретних прекршаја. Поред 

тога, опремљеност полиције, утиче на могућност откривања и број откривених 

прекршаја одређене врсте (не/постојање и број радара, број алкометара и др.). Групу 

индикатора који се односе на понашање учесника у саобраћају изражено прекршајима 

чине прекршаји учесника у саобраћају по полицијским управама у Републици Србији, 

санкционисани на основу Закона о безбедности саобраћаја на путевима (ЗОБС, 2009) од 

стране саобраћајне полиције, у контроли саобраћаја. Подаци о понашању израженом 

прекршајима су рачунати на основу достављених података из Министарства 

унутрашњих послова За сваку групу прекршаја рачуната је процентуална заступљеност 

тог прекршаја у укупном броју прекршаја на територији одређене полицијске управе. 

Она група прекршаја која је процентуално заступљенија у укупном броју указује на 

потенцијални проблем са тим понашањем учесника на које се прекршај односи. Подаци 

о прекршајима су доступни на нивоу полицијских управа. 
 

Индикатори у овој групи су: 

 Прекршаји који се односе на некоришћење сигурносних појасева. Овај 

индикатор представља број прекршаја санкционисаних по члану 333.7 Закона о 

безбедности саобраћаја. Ограничење представља то што се подаци о броју 

санкционисаних прекршаја у вези са употребом сигурносних појасева 

евидентирају збирно за све врсте возила, својства учесника (возач, путник) и 

места санкционисања прекршаја (у насељу и ван насеља), тако да се индикатор 

односи на збирни број санкционисаних прекршаја у вези са сигурносним 

појасевима по полицијским управама. 

 Прекршаји који се односе на некоришћење заштитних кацига. Овај 

индикатор представља број прекршаја санкционисаних по члану 333.48 Закона о 

безбедности саобраћаја. Ограничење представља то што се подаци о броју 

санкционисаних прекршаја у вези са употребом заштитних кацига евидентирају 

збирно за све врсте возила за које је предвиђено да возачи и путнице користе 

заштитне кациге, својства учесника (возач, путник) и места санкционисања 

прекршаја (у насељу и ван насеља), тако да се индикатор односи на збирни број 

санкционисаних прекршаја у вези са заштитним кацигама, по полицијским 

управама. 
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 Прекршаји који се односе на некоришћење дечијих заштитних система. 

Овај индикатор представља збирни број прекршаја санкционисаних по 

члановима 331.3 и 333.8 Закона о безбедности саобраћаја. Ограничење 

представља то што се члан 331.3 односи на возача или лице које седи на седишту 

у предњем реду и држи у крилу дете млађе од 12 година, а ограничење члана 

333.8 је то што се односи на цео члан 31, чиме се обухватају и прекршаји који се 

односе на превоз на предњем седишту лица која су под утицајем алкохола, 

односно психоактивних супстанци или која из других разлога нису способна да 

управљају својим поступцима. Имајући то у виду, индикатор се односи на 

збирни број санкционисаних прекршаја по члановима 331.3 и 333.8. 

 Прекршаји прекорачења брзине кретања. Овај индикатор представља збирни 

број прекршаја санкционисаних по члановима 330.10, 331.6, 331.7, 331.8, 332.8, 

332.9, 332.10, 333.15, 333.16, 333.17, 333.18, 334.8, 334.9, 334.10, 334.11 и 334.15 

Закона о безбедности саобраћаја. Ограничење представља то што се подаци о 

броју прекршаја прекорачења брзине евидентирају збирно за све врсте возила, па 

није познато који број прекршаја се односи на коју категорију возила. Индикатор 

представља збирни број прекршаја прекорачења брзине у насељу и ван насеља, 

за све врсте возила збирно, по полицијским управама. 

 Прекршаји управљања возилом под дејством алкохола. Овај индикатор 

представља збирни број прекршаја санкционисаних по члановима 330.4, 331.55, 

332.77, 333.90 и 333.91 Закона о безбедности саобраћаја. Ограничење 

представља то што се подаци о броју санкционисаних прекршаја у вези са 

вожњом под утицајем алкохола евидентирају збирно за све врсте возила и места 

санкционисања прекршаја (у насељу и ван насеља), тако да се индикатор односи 

на збирни број санкционисаних прекршаја у вези са вожњом под утицајем 

алкохола, по полицијским управама. 

 Прекршаји непрописног претицања. Овај индикатор представља збирни број 

прекршаја санкционисаних по члановима 331.9, 331.10, 332.15, 332.16, 332.17, 

332.18, 332.19, 333.23 и 333.24 Закона о безбедности саобраћаја. 

3.5 Индикатори бенчмаркинга из V стуба – Брига после саобраћајне 

незгоде 

Први минути реаговања након саобраћајне незгоде су пресудни за стање повређених у 

саобраћајним незгодама. Стога се квалитет бриге након саобраћајне незгоде у основи 

најчешће посматра кроз време које хитним службама треба да реагују (изађу из станице 

хитне медицинске службе, стигну на лице места, реализују комплетан задатак и сл.). 

Поред индикатора који се директно односи на време реаговања, и већина осталих 

препознатих индикатора се индиректно одражава на време реаговање. Подаци о 

вредностима индикатора који се односе на бригу након саобраћајне незгоде су преузети 

из пројекта „Мерење индикатора перформанси безбедности саобраћаја за 2015. 

годину“, као и подаци о индикаторима безбедности саобраћаја. Подаци о индикаторима 

у стубу који се односи на бригу након саобраћајне незгоде су у највећем броју доступни 

на нивоу локалне самоуправе, а за оне локалне самоуправе за коју недостаје вредност 

одређеног индикатора, преузета је вредност која се односи на полицијску управу којој 

припада одређена локална самоуправа. 
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Индикатори у овој групи су: 

 Покривеност хитним медицинским службама. Са већом заступљеношћу 

здравствених установа вероватноћа правовременог збрињавања повређених у 

саобраћајним незгодама расте, али се и унапређује систем здравствене заштите. 

Имајући у виду да је свака јединица хитне медицинске службе надлежна само на 

територији локалне самоуправе којој припада, постоје ситуације у којима је 

позиција установе хитне медицинске службе таква да је на ободу локалне 

самоуправе, и да до њених најудаљенијих локација, брже може доћи возило 

хитне медицинске службе из неке друге локалне самоуправе. Покривеност 

хитним медицинским службама се може посматрати у односу на територијалну 

покривеност, али и у односу на број становника који опслужују одређене службе 

хитне медицинске помоћи. Вредност индикатора одговара индикатору „Број 

хитних медицинских служби на 10.000 становника“ из Пројекта ИБС. 

 Стање возног парка хитних медицинских служби. Медицинске возне 

јединице које поседују здравствене установе могу такође указати на могућност 

квалитетног, ефикасног и брзог здравственог збрињавања, а самим тим и на 

утицај на спашавање страдалих у саобраћајним незгодама и стварање 

могућности спречавања смртног и тешког телесног повређивања. Наиме, број и 

стање (опремљеност за превоз, техничка исправност) возила хитних 

медицинских служби могу бити од великог утицаја на рад хитних медицинских 

служби. Вредност индикатора одговара индикатору „Проценат санитетских 

возила типа комби који су прешли мање од 250.000 km од укупног броја 

санитетских возила типа комби“ из Пројекта ИБС. 

 Обученост и бројност особља за рад у хитним медицинским службама. 

Индикатори безбедности саобраћаја који се односе на здравствено особље 

описују заступљеност одговарајућег здравственог особља у одређеном подручју. 

Са већом заступљеношћу одговарајућег здравственог особља и њиховом бољом 

обученошћу већа је вероватноћа да ће повређени у саобраћајној незгоди бити 

адекватно збринут. Вредност индикатора одговара индикатору „Проценат лекара 

од укупног броја медицинског особља“ из Пројекта ИБС. 

 Просечно време одзива хитних медицинских служби. Краће време одзива 

значајно повећава шансе за преживљавање и спречавање тежих последица 

саобраћајних незгода. На државном нивоу (Институт за јавно здравље Србије 

“Др Милан Јовановић-Батут“) се прате индикатори квалитета рада Завода за 

хитну медицинску помоћ и Служби хитне медицинске помоћи. У складу са 

начином како се време одзива прати на националном, требало би да буде 

усаглашено и на локалном нивоу. Од индикатора који се односе на време прате 

се четири времена: од пријема позива до активирања лекарске екипе; од 

активирања лекарске екипе до доласка на место незгоде; од момента доласка 

екипе на место незгоде до момента завршетка интервенције и укупно време 

прехоспиталне интервенције (од тренутка добијања информације да се догодила 

саобраћајна незгода до момента завршетка интервенције). Вредност индикатора 

одговара индикатору „Просечно време одзива хитне медицинске помоћи“ из 

Пројекта ИБС. 

 Координација у раду хитних служби које делују на територији локалне 

самоуправе. Поред одзива службе хитне медицинске помоћи веома је важно 
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правовремено реаговање и осталих служби које учествују у спасавању 

повређених након саобраћајне незгоде и отклањању последица на путу. Под 

овим се пре свега подразумева одзив ватрогасно-спасилачких служби и одзив 

саобраћајне полиције, али и постојање њихове међусобне координације у раду. 

Вредност индикатора одговара индикатору „Припремљен план рада у случају 

великог броја повређених у саобраћајној незгоди“ из Пројекта ИБС. 
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4 Резултати истраживања бенчмаркинга на локалном нивоу 

Резултати првог нивоа бенчмаринга или оцењивање по стубовима безбедности 

саобраћаја обављено је агрегацијом резултата за све локалне самоуправе укључене у 

пројекат, према дефинисаној методологији и са изабраним вредностима пондера свих 

стубова и подстубова безбедности саобраћаја. Слика 3. представља оцену бенчмаркинга 

по стубовима безбедности саобраћаја. Можемо закључити са довољним нивоом 

поузданости да оцена стања по стубовима безбедности саобраћаја представљена на 

Слици 3. квалитетно описује стање које важи на територији читаве државе, јер су 

изабране општине и градови добар репрезент и довољан узорак који описује стање на 

територији Републике Србије9. На Слици 4. представљена је укупна оцена 

бенчмаркинга за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат. Оцена је добијена 

агрегацијом свих индикатора у стубовима и подстубовима а Слика 4. јасно указује на 

боље и лошије рангиране локалне самоуправе по укупној оцени система безбедности 

саобраћаја. 
 

   
  

Слика 3. и 4. Оцена бенчмаркинга по стубовима безбедности саобраћаја и на нивоу локалних 

самоуправа укључених у Пројекат 
 

Посматрањем оцене – бенчмаркинга по стубовима безбедности саобраћаја за све 

локалне самоуправе укључене у пројекат, Безбедност путева и Управљање 

безбедношћу су лошије оцењени у односу на стубове Безбедност учесника, Безбедност 

возила и Бригу после саобраћајне незгоде. Стубови Безбедност путева и Управљање 

безбедношћу су добили вредност око 30 од максималних 100. Ово је изузетно лош ниво 

за једанаест локалних самоуправа које по својим карактеристикама представљају добар 

репрезент за територију државе, односно остале локалне самоуправе у Србији. Нешто 

бољу вредност су добили стубови Безбедност учесника и Безбедност возила код којих 

је утврђена вредност 50 од максималне вредности 100. Бенчмаркинг анализираних 

                                                           
9 Статистичку област безбедности саобраћаја у Републици Србији чини 161 локална самоуправа 

(општине и градови), Статистички извештај о стању безбедности саобраћаја у Србији, АБС, (2013). 
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индикатора (дијаграм 2), је показао да су локалне самоуправе Краљево и Зрењанин 

добиле најбољу укупну оцену система безбедности саобраћаја, док су најлошије 

оцењене локалне самоуправе Богатић, Уб и Сремска Митровица. Иако имају доста 

простора за унапређење локалне самоуправе Краљево и Зрењанин у многим аспектима 

безбедности саобраћаја могу послужити као добар пример и преносилац добре праксе 

осталим локалним самоуправама, посебно у области Управљања безбедношћу 

саобраћаја. 

4.1 Бенчмаркинг система безбедности саобраћаја на нивоу свих 

локалних самоуправа укључених у Пројекат 

Спајдер дијаграми, у оквиру овог поглавља, приказују оцену тренутног стања за пет 

кључних области рада у безбедности саобраћаја (пет стубова) за сваку од локалних 

самоуправа укључених у пројекат. Тренутно стање за сваку локалну самоуправу је 

приказано у виду вредности (процента) који је локална самоуправа остварила у односу 

на максималне резултате које може остварити на пољу рада у конкретном стубу. 

Вредности (проценти) које су представљене на спајдер дијаграмима су добијени као 

резултат сумиране оцене свих индикатора који су оцењивани на тзв. ''нижим'' нивоима 

за сваки од стубова. 
 

4.1.1 Управљање безбедношћу саобраћаја 

 
Слика 4.1. Вредности индикатора –Управљање безбедношћу саобраћаја за локалне 

самоуправе укључене у пројекат 

Резултати 

У овом стубу све локалне самоуправе имају потребу за радом и напредовањем. У 

просеку, посматрано за све локалне самоуправе које су укључене у пројекат, стуб 

који се односи на управљање безбедношћу саобраћаја, је достигао просечну вредност 

од 31,8% у односу на максималну оцену и ниво који осликава потпуну успешност у 

раду изражену вредношћу 100. 
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Краљево, Зрењанин и Ваљево су, у овом стубу, остварили најбоље резултате и могли 

би да буду пример добре праксе за остале локалне самоуправе. 
 

Богатић, Уб и Сремска Митровица су остварили најлошије резултате у управљању 

безбедношћу саобраћаја и имају највећу потребу за побољшањем у односу на остале 

локалне самоуправе које су биле предмет истраживања. 

Предности 

Законом о безбедности саобраћаја на путевима („Сл. гласник РС“ 41/09, 53/10, 

101/11, 32/12 – УС, 55/14 и 96/15 (др. закон)) дефинисани су оквир и предуслови за 

управљање безбедношћу саобраћаја, како на националном, тако и на локалном нивоу. 

На локалном нивоу је предвиђено оснивање тела за координацију послова 

безбедности саобраћаја (комисије, савети и сл.), дефинисани су извори финансирања 

унапређења безбедности саобраћаја и начин на који се та средства могу користити, 

као и обавеза праћења и извештавања о стању безбедности саобраћаја. Локалним 

самоуправама се са највишег стручног и управљачког нивоа препоручује 

успостављање локалних база података о обележјима безбедности саобраћаја, што ће 

повећати квалитет праћења стања, идентификације проблема и предлагање 

адекватних мера за потпуну елиминацију проблема.  
 

Националном Стратегијом безбедности саобраћаја на путевима Републике Србије за 

период 2015-2020. година је дефинисано стање којем се тежи и смернице за најбрже и 

најлакше достизање жељеног стања. На основу националне Стратегије, локалне 

самоуправе могу да дефинишу своје циљеве, израђују своје стратегије и дефинишу 

годишње планове безбедности саобраћаја. То је такође начин да се створи основа за 

управљање безбедношћу саобраћаја на локалном нивоу.  

Недостаци 

Проблеми који тренутно постоје и отежавају успостављање и ефикасно управљање 

безбедношћу саобраћаја на локалном нивоу су: непостојање јасне политичке воље у 

појединим деловима система; некоординиран рад институција, непостојање 

системског праћења стања безбедности саобраћаја и размене и доступности података; 

недостатак стратешког приступа и дугорочног планирања активности безбедности 

саобраћаја; ненаменско трошење средстава намењених финансирању безбедности 

саобраћаја; недостатак стручног и професионалног приступа у систему безбедности 

саобраћаја и др. 

Потенцијал за унапређење 

Највећи потенцијал за унапређење Управљања безбедношћу саобраћаја се види кроз 

постојање свести и кроз спремност надлежних субјеката на локалном нивоу да се 

успостави ефикасан систем управљања безбедношћу саобраћаја. Добијање политичке 

воље је неопходан корак који представља велики потенцијал за успостављање и 

побољшање управљања.  
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Свака локална самоуправа, која има формирано тело за координацију послова 

безбедности саобраћаја и обезбеђен наменски извор финансирања безбедности 

саобраћаја, има довољно могућности да постави и оствари своје циљеве у области 

безбедности саобраћаја.  

 

 

4.1.2 Безбедност путева 

 
Слика 4.2. Вредности индикатора – Безбеднији путеви за локалне самоуправе укључене у 

пројекат 

Резултати 

У просеку, посматрано за све локалне самоуправе које су укључене у пројекат, стуб 

који се односи на безбедније путеве, је остварио вредност од 28,4% у односу на 

максималне резултате који се могу остварити. Посматрајући тренутно стање за сваку 

од пет кључних области рада, најлошији резултати су остварени за овај стуб (ни једна 

локална самоуправа није достигла више од 40% од максималне оцене). У овом стубу 

све локалне самоуправе имају потребу за радом и напредовањем како би се 

побољшали резултати. 
 

Зрењанин и Чачак (нешто мање од 40% од максималне оцене) су, у овом стубу, 

достигли највиши ниво, али и код њих има још доста простора за побољшање.  

Богатић и Уб, у овом стубу, су остварили најлошије резултате и имају највећу 

потребу за побољшањем. То практично значи да је безбедност путева на 

територијама општина Богатић и Уб на најлошијем нивоу у односи на остале локалне 

самоуправе обухваћене истраживањем. 

Предности 

У већини развијених држава које управљају безбедношћу саобраћаја провере и 

ревизије безбедности пута су препознате као најзначајнији алати за унапређење 

безбедности путева. Република Србија је у Закону о безбедности саобраћаја на 

путевима у члану 156. препознала значај коришћења савремених алата за унапређење 

безбедности путева (ревизија безбедности саобраћаја на путу, провера безбедности 

саобраћаја на путу, управљање црним тачкама, независна оцена доприноса пута за 
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настанак саобраћајне незгоде са погинулим лицима, снимање и праћење саобраћаја 

итд.), и то представља предност и основу за унапређење овог стуба. 

Недостаци 

Законом о безбедности саобраћаја на путевима је препознат значај коришћења 

савремених алата, али коначне процедуре и начин лиценцирања ревизора, још увек 

нису дефинисани, што представља један од проблема за унапређење рада локалних 

самоуправа у овом стубу.  
 

Осим тога, пут се још увек не препознаје у довољној мери као узрок саобраћајних 

незгода, не постоје катастри саобраћајне сигнализације, недостају саобраћајне 

површине за кретање рањивих учесника у саобраћају (пешака, бициклиста, 

мопедиста и мотоциклиста), присутно је неквалитетно одржавање путне 

инфраструктуре и сл. 

Потенцијал за унапређење 

Највећи потенцијал за унапређење рада у области безбедности путева је у почетку 

примене савремених алата и процедура за побољшање безбедности путева (ревизија 

безбедности путева, провера безбедности путева, управљање црним тачкама, 

мапирање ризика по деоницама путева и сл.).  
 

Прикупљање и складиштење података о саобраћајним незгодама, у складу са CADaS 

препорукама Европске комисије, EC (2013), АБС (2014, 2015), Кукић и др. (2014), 

Кукић и др. (2015), које је од стране МУП-Управе саобраћајне полиције започето од 

јануара 2016. године, обезбедиће реалније податке о утицају пута на настанак 

саобраћајне незгоде, али и о деоницама путева где је безбедност саобраћаја највише 

угрожена. Ово ће у многоме помоћи локалним самоуправама да унапреде свој рад и 

постигну боље резултате на унапређењу безбедности путева. 
 

Такође, потенцијал за унапређење рада локалних самоуправа у овом стубу се види и 

у повећању одговорности управљача пута за безбедно одвијање саобраћаја, у развоју 

модерне путне мреже опремљене интелигентним транспортним системима и сл. 
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4.1.3 Безбедност возила 

 
Слика 4.3. Вредности индикатора – Безбеднија возила за локалне самоуправе укључене у 

пројекат 

Резултати 

У овом стубу локалне самоуправе се налазе, приближно, на пола пута до достизања 

стања које осликава потпуну успешност у раду. У просеку, локалне самоуправе које 

су укључене у пројекат су достигле вредност од 56,6% од максималне оцене за рад и 

активности у стубу Безбеднија возила. Бенчмаркинг за Безбедност возила се добија 

на основу података о (1) старости возног парка у оквиру ког је анализиран и квалитет 

рада станица за технички преглед моторних возила и (2) процентуалне 

заступљености појединих категорија возила попут моторизованих двоточкаша, 

теретних возила и трактора. 
 

У овом стубу Сремска Митровица (око 70% од максималне оцене) је остварила 

најбоље резултате и могла би да буде добар пример осталим локалним самоуправама.  

Уб и Шабац, у овом стубу, имају највећу потребу за побољшањем и унапређењем 

рада (тренутно око 40% од максималне оцене).  

Предности 

У оквиру стуба Безбедност возила се може закључити да се највише одмакло у 

доношењу и примени законских и подзаконских аката који уређују област безбедност 

саобраћаја. Успостављене су процедуре у вези са техничким прегледима возила, у 

вези са увозом половних возила (опремљеност савременим системима за активну и 

пасивну безбедност возила, задовољење норме ''ЕУРО 3'' и др.), у вези са 

испитивањем преправљених возила и сл.  

Недостаци 

Највећи проблем са аспекта унапређења безбедности возила је тај што су старост и 

квалитет возног парка у директној вези са финансијском моћи становништва, па 

унапређење безбедности возила највише зависи од унапређења економског стандарда 

становника.  
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Оно што се свакако издваја као велики проблем са аспекта безбедности возила је и 

недовољно развијена свест становништа о значају који технички исправна, 

опремљена и правилно осветљена и означена возила имају на стање безбедности 

саобраћаја (неодговарајуће одржавање техничке исправности возила, велики број 

нерегистрованих и технички неисправних трактора, мали проценат возила са 

довољно елемената активне и пасивне безбедности возила, велики број неосветљених 

и неозначених возила у саобраћају - теретна возила, трактори, мопеди, бицикли, 

радне машине и др.). 

Потенцијал за унапређење 

Највећи потенцијал за унапређење стања, у области безбедности возила, се може 

препознати у повећању техничке исправности возила и стимулисању вожње возила 

опремљених елементима за повећавање активне и пасивне безбедности возила.  

Повећање техничке исправности возила се може остварити кроз унапређење рада 

станица за технички преглед возила и унапређење квалитета контроле њиховог рада, 

а што се најпре може остварити кроз сарадњу са полицијом и инспекторима за 

саобраћај.  
 

Оно што је свакако предност за унапређење рада локалних самоуправа у овом стубу 

је то што локалне самоуправе могу релативно лако осмислити и организовати 

превентивно-промотивне активности ка становништву за указивање на то колики 

значај и улогу имају возила која су технички исправна и опремљена елементима 

пасивне и активне безбедности на стање безбедности саобраћаја. 
 

Увођењем разних стимулативних мера усмерених ка куповини возила опремљених 

савременим системима за унапређење активне и пасивне безбедности возила, може се 

такође утицати на побољшање безбедности саобраћаја. 

 

4.1.4 Безбедност учесника 

 
Слика 4.4. Вредности индикатора – Безбеднији учесници у саобраћају за локалне самоуправе 

укључене у пројекат 
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Резултати 

Просечна оцена за стуб Безбеднији учесници у саобраћају за посматране локалне 

самоуправе износи 55,4% од максималне вредности. Када се посматрају оцене за 

сваку локалну самоуправу, може се уочити да у овом стубу нису велике разлике 

између локалних самоуправа (све локалне самоуправе су добиле оцене од 50% до 

63% од максималне вредности). 
 

Поредећи локалне самоуправе између себе најбољу оцену има Зрењанин (око 63%), а 

најлошију Уб (око 50%). Поред Зрењанина, вредност изнад просечне оцене имају и 

следеће локалне самоуправе: Сремска Митровица, Крушевац и Краљево.  
 

Око просечне оцене, за овај стубу, су локалне самоуправе: Чачак, Краљево, Лозница 

и Шабац. 
 

Испод просечне вредности, за рад у овом стубу, поред Уба, имају и Богатић и 

Ваљево.  

Предности 

Закон о безбедности саобраћаја на путевима и национална Стратегија безбедности 

саобраћаја на путевима Републике Србије за период 2015-2020. година су у великој 

мери посвећени дефинисању начина и метода за промену понашања учесника у 

саобраћају, као и за изградњу и промену свести, ставова, знања и вештина учесника у 

саобраћају.  
 

Оно што је велика предност, када се посматра унапређење овог стуба, је и то што у 

последњих неколико година у Републици Србији постоји развијен систем праћења 

понашања учесника у саобраћају. Агенција за безбедност саобраћаја од 2013. године 

на годишњем нивоу прати вредности индикатора перформанси безбедности 

саобраћаја и других показатеља. У складу са вредностима ових показатеља локалне 

самоуправе могу пратити стање безбедности саобраћаја за различите категорије 

учесника у саобраћају и унапређивати ниво безбедности саобраћаја на својој 

територији.  
 

Важно је напоменути и то да је у последњих неколико година у великој мери 

унапређен систем обуке кандидата за возача, што је свакако предност када се 

посматра унапређење рада локалних самоуправа у овом стубу, посебно када се 

анализира квалитет рада ауто-школа. 

Недостаци 

Вредности индикатора перформанси безбедности саобраћаја, који се односе на 

понашања учесника у саобраћају, указују да, генерално, у Републици Србији постоји 

велики број проблема у безбедности саобраћаја и да се решавању ових проблема није 

приступало стратешки, са јасним циљевима и визијама. 
 

Највећи проблеми безбедности саобраћаја у вези са учесницима у саобраћају на 

локалном нивоу су низак ниво свести о потреби безбедног понашања у саобраћају, 
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непостојање система саобраћајног образовања и васпитања у систему предшколског, 

основног, средњег и високог образовања, недовољан број ефикасних медијских 

кампања из области безбедности саобраћаја, лоша координација и сарадња између 

институција и органа на локалном нивоу које се баве овим проблемом и др.  
 

Недостатак је и веома мали број локалних стратегија безбедности саобраћаја у којима 

би биле идентификоване циљне-ризичне групе учесника на које треба деловати 

адекватним мерама.  

Потенцијал за унапређење 

Вредности индикатора који се односе на безбедност учесника у саобраћају показују 

да постоји значајан потенцијал за смањење броја и последица саобраћајних незгода, а 

мерење индикатора је потребно наставити и понашати се у складу са резултатима 

мерења, стално унапређујући ниво безбедности саобраћаја. 
 

Кључне области деловања по питању унапређења безбедности учесника на локалном 

нивоу су: идентификација циљних група учесника у саобраћају, начин деловања на 

циљне групе, превенција, едукација, информисање, контрола и санкционисање, 

односно, као крајња мера, елементи законске принуде.  

 

4.1.5 Деловање након саобраћајне незгоде 

 
Слика 4.5. Вредности индикатора – Деловање након саобраћајне незгоде за локалне 

самоуправе укључене у пројекат 

Резултати 

У стубу Деловање након саобраћајне незгоде све локалне самоуправе имају потребу 

за побољшањем. У просеку, посматрано за све локалне самоуправе које су укључене 

у пројекат, у овом стубу се тренутно стигло до 42,4% од максималне оцене и потпуне 

успешности у раду. 
 

У овом стубу Крушевац (око 60% од максималне оцене) и Сремска Митровица (око 

55% од максималне оцене) имају најбоље оцене и могли би бити узор осталим 

локалним самоуправама. 
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Зрењанин, Чачак (око 30% од максималне оцене) и Уб (око 35% од максималне 

оцене) у овом стубу имају највећу потребу за побољшањем. 
 

Просечну оцену, за овај стуб, има локална самоуправа Лозница. 

Предности 

Национална Стратегија безбедности саобраћаја на путевима Републике Србије за 

период 2015-2020. година је препознала деловање након саобраћајне незгоде, као 

једну од пет кључних области рада на пољу унапређења безбедности саобраћаја. То 

је свакако повољна околност за унапређење рада локалних самоуправа у овом стубу. 

У Стратегији су дате основне смернице у подручју унапређења деловања након 

саобраћајне незгоде, наведени су највећи проблеми и најважнији циљеви и изазови за 

достизање жељеног стања у области Брига после саобраћајне незгоде. 

Недостаци 

Локалне самоуправе најчешће нису у могућности да преузму водећу улогу у 

унапређењу стања када је у питању успешност у овом стубу. Већина активности које 

треба предузети захтева велика финансијска средства и повећање капацитета како 

људских, тако и материјалних. 
 

Највећи проблеми препознати у унапређењу деловања након саобраћајних незгода су 

недостатак координираног деловања свих хитних служби након саобраћајне незгоде 

и недовољни капацитети и опремљеност хитних служби адекватном опремом и 

људским ресурсима. 

Потенцијал за унапређење 

Највећи потенцијал за унапређење стања када је у питању овај стуб је у 

правовременом реаговању хитних служби након саобраћајне незгоде и скраћењу 

времена одзива. 
 

Поред одзива службе хитне медицинске помоћи веома је важно правовремено 

реаговање и осталих служби које учествују у спасавању и збрињавању повређених 

након саобраћајне незгоде и отклањању последица на путу (ватрогасно-спасилачке 

службе и саобраћајна полиција) и њихова међусобна координација. Потенцијал за 

унапређење се може препознати и у повећању квалитета вршења увиђаја 

саобраћајних незгода као и обезбеђењу лица места сваке саобраћајне незгоде. 
 

Потенцијал за унапређење овог стуба је и у постојању свести код надлежних 

субјеката на локалном нивоу о улози и значају који има постојање адекватних 

процедура прикупљања података и вођења евиденција о последицама саобраћајних 

незгода. Оно што је важно да се прати су подаци о временима одзива хитних 

(медицинских) служби, о покривености подручја објектима хитних служби и да се у 

складу са тим подацима предузимају адекватне мере за унапређење показатеља о 

успешности рада локалних самоуправа у овом стубу.  
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4.2 Бенчмаркинг система безбедности саобраћаја на нивоу сваке 

локалне самоуправе укључене у Пројекат 

У наставку су дати резултати бенчмаркинга система безбедности саобраћаја на нивоу 

сваке локалне самоуправе укључене у пилот пројекат. Посебно су представљени 

индикатори тзв. „првог нивоа“ у оквиру којих су сумиране оцене по пет основних 

стубова безбедности саобраћаја (Деценија акције за безбедност саобраћаја и 

Национална стратегија безбедности саобраћаја на путевима Републике Србије) за сваку 

локалну самоуправу. Затим је приказан дијаграм вредности под-стубова који припадају 

стубу који се односи на управљање безбедношћу саобраћаја. Вредности под-стубова 

који се налазе у оквиру осталих стубова безбедности саобраћаја су приказани у прилогу 

пројекта (Прилог 2). 

 

4.2.1 Богатић 

  

Слика 4.6. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – Богатић 
Слика 4.7. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора - Богатић 

Резултати 

Богатић је оцењен значајно испод просечних вредности у погледу управљања 

безбедношћу саобраћаја и по безбедношћу путева. Богатић је остварио резултат 

близак просечним вредностима по стубовима који се односе на бригу после 

саобраћајне незгоде и безбедност возила.  

Најлошији резултати (испод просека) су остварени у стубовима који се односи на 

управљање безбедношћу саобраћаја и безбедност путева. Богатић остварује веома 

ниске резултате по готово свим под-стубовима у оквиру управљања безбедношћу 

саобраћаја, односно по свим под-стубовима који се односе на управљање 

безбедношћу саобраћаја је оцењен вредностима испод просечних. 

Нешто бољи резултат је остварен у категорији безбедност возила, која је незнатно 

већа од просечне вредности коју остварују све локалне самоуправе укључене у пилот 

пројекат. 
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Предности 

Поједине институције у систему управљања безбедношћу саобраћаја имају одређене 

активности усмерене ка повећању безбедности саобраћаја. У целокупном систему 

управљања безбедношћу саобраћаја издвајају се саобраћајна полиција и образовне 

установе које спроводе одређене редовне активности са циљем унапређења система 

безбедности саобраћаја.  

Недостаци 

Богатић нема функционално ТКПБС, није успостављена адекватна координација 

између свих субјеката укључених у систем безбедности саобраћаја и не постоји јасна 

политичка подршка за рад ТКПБС. По свим аспектима управљања безбедношћу 

саобраћаја Богатић остварује резултате испод просечних. Координација између 

локалног управљача пута, ТКПБС, саобраћајне полиције али и свих осталих 

институција није одговарајућа. Рад у оквиру управљања безбедношћу саобраћаја се 

одражава на перформансе свих осталих стубова у систему безбедности саобраћаја.  

Безбедност путева је на веома ниском нивоу. Овај проблем је посебно изражен на 

државним путевима. Безбедност учесника, посматрана кроз ризике страдања, 

индикаторе понашања, ставове и податке о прекршајима, је испод просечних 

остварених у пилот пројекту. 

Потенцијал за унапређење 

 Неопходно успоставити стабилан систем управљања безбедношћу саобраћаја, 

кроз формирање ТКПБС и добијање политичке подршке. 

 Неопходно је остварити бољу координацију свих институција безбедности 

саобраћаја кроз ТКПБС. 

 Потребно је радити на унапређењу безбедности путева и покренути 

активности да се унапреди стање државних путева у домену који одговара 

локалном управљачу пута и шире. 

 Мерама усмереним ка учесницима потребно је деловати на промену понашања 

у саобраћају, а посебно појачати активности са образовним институцијама. 

 Мере ТКПБС је потребно базирати на подацима (одабир мера и дефинисање 

приоритета), како би се у најкраћем року унапредило стање безбедности 

саобраћаја које је у вишегодишњем периоду у веома незавидном положају у 

односу на друге локалне самоуправе у Републици Србији. 
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4.2.2 Ваљево 

  

Слика 4.8. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја - Ваљево 

Слика 4.9. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора - Ваљево 

Резултати 

Ваљево је остварило резултате изнад просечних вредности у погледу управљања 

безбедношћу саобраћаја, безбедности путева, а испод просечних вредности у погледу 

бриге после СН, безбедности учесника и безбедности возила.  

Најбољи резултат је остварен у категорији управљања безбедношћу саобраћаја и то 

у мери која је већа од просека које су оствариле остале локалне самоуправе укључене 

у пилот пројекат. Ваљево у многим аспектима има стабилан систем управљања 

безбедношћу саобраћаја. 

Најлошији резултати (испод просека) су остварени у стубовима који се односе на 

бригу после саобраћајне незгоде, као и безбедност учесника. Са аспекта 

управљања безбедношћу саобраћаја, Ваљево је најлошије оцењено у погледу локалне 

стратегије безбедности саобраћаја. 

Предности 

Ваљево има успостављен систем управљања безбедношћу саобраћаја, а што 

указују вредности под-стубова у оквиру управљања безбедношћу саобраћаја које су 

изнад просечних вредности по готово сваком под-стубу. Са стабилним системом 

управљања, већи ефекти у безбедности саобраћаја по осталим стубовима система 

безбедности саобраћаја се могу очекивати у будућности. Ваљево је једна од ретких 

локалних самоуправа која спроводи одређена истраживања сопственим 

капацитетима. 

Ваљево се издваја као локална самоуправа која има изузетно високо оцењен рад 

образовних институција, рад и опремљеност саобраћајне полиције, добру 

координацију између институција и квалитетно планирање мера.  
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Недостаци 

Ваљево, иако има квалитетан систем управљања безбедношћу саобраћаја, нема 

усвојену стратегију безбедности саобраћаја, као вишегодишњи водећи документ за 

све активности у безбедности саобраћаја, а што је карактеристично за све локалне 

самоуправе укључене у пилот пројекат осим Краљева. Локални управљач пута је 

оцењен вредношћу која се налази у оквиру просечних вредности остварених током 

пилот пројекта.  

Значајан потенцијал за унапређење постоји у погледу рада ТКПБС као тела које 

окупља све друге институције безбедности саобраћаја. У рад ТКПБС и активности у 

безбедности саобраћаја потребно је у већој мери укључити друге субјекте као што су 

невладине организације, Црвени Крст, ауто-школе и сл. Програме је потребно у већој 

мери заснивати на реалним подацима о постојећем стању. 

Безбедност учесника у саобраћају је испод просечних вредности у пилот пројекту. 

Потенцијал за унапређење 

 Потребно је програме унапређења безбедности саобраћаја доносити на бази 

података. 

 Потребно је укључити у рад ТКПБС невладине организације и друге 

институције. 

 Усвојити стратегију безбедности саобраћаја. 

 Утицати мерама на понашање учесника у саобраћају. 

 

4.2.3 Зрењанин 

  

Слика 4.10. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – 

Зрењанин 

 

Слика 4.11. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – 

Зрењанин 
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Резултати 

Брига након СН је једини стуб безбедности саобраћаја по коме Зрењанин остварује 

вредност испод просека оствареног током пилот-пројекта. По управљању 

безбедношћу саобраћаја, безбедности учесника и путева, вредности које остварује 

Зрењанин су значајније издвојене у односу на просечне.  

Најбољи резултат је остварен у стубу који се односи на безбедност учесника у 

саобраћају, али Зрењанин остварује резултате изнад просека и у погледу 

управљања безбедношћу саобраћаја и безбедношћу путева.  

Најлошији резултати (испод просека) су остварени у стубу који се односи на бригу 

после СН. Са аспекта управљања, Зрењанин је најлошије оцењен у погледу 

стратегије безбедности саобраћаја (нема усвојену стратегију безбедности 

саобраћаја). 

Предности 

Зрењанин има стабилан систем управљања безбедношћу саобраћаја и посебно се 

издваја по квалитетном раду локалног управљача пута, чији је рад оцењен знатно 

већом вредношћу у односу на просек који остварују друге локалне самоуправе. 

Зрењанин је позитивно оцењен, у мери знатно већој од просечних вредности, у 

погледу рада ТКПБС и планирања средстава.  

Зрењанин се може издвојити у односу на друге локалне самоуправе и по 

финансирању безбедности саобраћаја. Из буџета града Зрењанина се издвајају 

значајна новчана средства, поред оних од наплаћених новчаних казни, за 

инфраструктурне мере које се могу довести у везу са безбедношћу саобраћаја. 

Недостаци 

Посматрано из угла управљања безбедношћу саобраћаја, Зрењанин је најлошије 

оцењен у погледу стратегије безбедности саобраћаја, која је предуслов за 

квалитетно управљање безбедношћу саобраћаја. У Зрењанину није у великој мери 

препозната координација институција и организација у систему безбедности 

саобраћаја. Као и у већини локалних самоуправа, аспект управљања на основу 

података није оцењен високом оценом, и није значајно већи у односу на просек који 

остварују локалне самоуправе укључене у пилот пројекат. 

Зрењанин највише простора за унапређење има у погледу бриге после саобраћајне 

незгоде, али и унапређењу безбедности путева, иако је по том показатељу оцењен 

вредношћу изнад просечне вредности остварене у пилот пројекту. 

Потенцијал за унапређење 

 Неопходно усвојити стратегију безбедности саобраћаја као вишегодишњи 

водећи плански документ у безбедности саобраћаја. 

 Потребно је унапредити сарадњу са медијима, образовним институцијама и 

невладиним сектором у безбедности саобраћаја. 
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 Укључивање здравствених установа у ТКПБС може помоћи у бољем 

разумевању проблема везаним за бригу након саобраћајне незгоде 

(територијална покривеност, медицински радници, возни парк и сл.) 

 

4.2.4 Ковин 

  

Слика 4.12. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – Ковин 

Слика 4.13. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – Ковин 

Резултати 

Резултате које остварује Ковин представљају резултате који су блиски просеку који 

остварују све локалне самоуправе укључене у пројекат. Једини стуб по коме је 

вредност коју Ковин остварује значајније мања у односу на просечну јесте стуб који 

се односи на безбедност возила. 

Најлошији резултати су остварени у стубу који се односи на безбедност путева. 

Међутим, безбедност возила је мања у односу на просечну вредност коју су 

оствариле све локалне самоуправе укључене у пилот пројекат. Посматрано са аспекта 

управљања безбедношћу саобраћаја, Ковин има неадекватну сарадњу са медијима, а 

сарадњу са образовним институцијама је потребно додатно унапредити. 

Најбољи резултат је остварен у стубу који се односи на безбедност учесника.  

Предности 

У групи мањих локалних самоуправа које су укључене у пилот пројекат, Ковин има 

успостављен систем управљања безбедношћу саобраћаја који функционише дужи 

низ година, али не значајно бољи у односу на просек свих локалних самоуправа у 

пилот пројекту. Ковин карактерише квалитетан рад ТКПБС, добра координација 

институција и организација и квалитетно планирање мера. 

Ковин се издваја као локална самоуправа која успешно користи механизме за 

обезбеђивање додатних средстава за финансирање безбедности саобраћаја, поред 
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оних која се добијају наплаћивањем новчаних казни. Ковин последњих неколико 

година конкурише за инфраструктурна средства из АП Војводина, уз помоћ којих су 

уређене зоне школа у општини Ковин. Конкурисање у средствима АП Војводина 

може бити посебно значајно за оне локалне самоуправе у тој аутономној покрајини 

које имају недовољан буџет за значајније инфраструктурне мере.  

Недостаци 

Имајући у виду да Ковин већ има успостављен систем безбедности саобраћаја који је 

концентрисан у ТКПБС, као водећем координационом телу на локалном нивоу, даљи 

кораци подразумевају израду водећег планског документа – стратегије безбедности 

саобраћаја. Сарадња са медијима је на незадовољавајућем нивоу и њихова улога се 

махом занемарује и потцењује. 

Постоји одређена сарадња са образовним институцијама, али оне нису директно 

укључене у рад ТКПБС. Стање саобраћане полиције није испод просека, али постоји 

простор за унапређење. Посебно је значајно што су у Ковину препознати значајни 

проблеми у набавци одговарајуће опреме саобраћајној полицији (спорост 

административних процедура). 

Потенцијал за унапређење 

 Неопходно је додатно јачање система управљања безбедношћу саобраћаја, 

који би имао већу подршку на нивоу општине Ковин. 

 Потребно је радити на унапређењу безбедности путева, као и безбедности 

возила у домену локалне самоуправе. 

 Сарадњу са медијима је потребно интензивирати. 

 Образовне институције је потребно укључити директно у рад ТКПБС и 

повећати низ активности намењених едукацији о безбедности саобраћаја у 

свим узрастима, као и радити на већој мотивацији наставника. 

 Потребно је у већој мери одређивати мере и приоритете за њихову примену на 

основу података. 
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4.2.5 Краљево 

  

Слика 4.14. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – Краљево 

Слика 4.15. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – Краљево 

Резултати 

Краљево је остварило резултате, који су у оквиру просечних вредности индикатора 

остварених у пилот пројекту, осим у погледу управљања безбедношћу саобраћаја, по 

коме је Краљево знатно изнад просечне вредности.  

Најбољи резултат је остварен у стубу управљање безбедношћу саобраћаја, као и у 

стубу који се односи на безбедности возила, и то у мери која је знатно већа од просека 

које су оствариле остале локалне самоуправе укључене у пилот пројекат. Краљево има 

реализовану стратегију безбедности саобраћаја. 

Најлошији резултат (испод просека) је остварен у стубу који се односи на безбедност 

путева. Са аспекта управљања безбедношћу саобраћаја, Краљево је најлошије 

оцењено у погледу рада локалног управљача пута. 

Предности 

Краљево има систем управљања безбедношћу саобраћаја на завидном нивоу, 

посматрано у односу на друге локалне самоуправе у пилот пројекту. Ефекти у 

безбедности саобраћаја, често нису видљиви након кратког периода, па се напредак у 

Краљеву по свим осталим стубовима, захваљујући квалитетном систему управљања, 

очекује у будућности.  

Краљево се издваја као локална самоуправа која има реализовану Стратегију 

безбедности саобраћаја и по том под-стубу, највише се разликује у односу на просек 

који су оствариле све локалне самоуправе у пилот пројекту. Краљево је по готово свим 

под-стубовима у оквиру управљања безбедношћу саобраћаја, знатно изнад просека. 
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Недостаци 

Краљево је локална самоуправа која је реализовала највише истраживања од средстава 

за унапређење безбедности саобраћаја, али је у даљем раду потребно у већој мери 

користити сопствене капацитете које Краљево има. Иако Краљево остварује 

вредности изнад просечних, Краљево недовољно управља на основу података и не 

користи у великој мери друге изворе финансирања безбедности саобраћаја, осим 

наплаћених новчаних казни на нивоу локалне самоуправе. 

Координација између локалног управљача пута и ТКПБС није на задовољавајућем 

нивоу, али Краљево нема других већих проблема у координацији активности. 

Проблеми са паркирањем су изражени у централним деловима Краљева. 

Потенцијал за унапређење 

 Неопходно је радити на унапређењу свих стубова безбедности саобраћаја, а 

највећи потенцијал постоји у безбедности путева. 

 Унапредити рад локалног управљача пута и координацију ТКПБС и управљача 

пута. 

 Подстицати друге начине финансирања и тражити начине за додатна улагања у 

безбедност саобраћаја, поред оних дефинисаних законом. 

 Потребно је урадити додатне активности како би се безбедношћу саобраћаја 

управљало на основу података. 

 

4.2.6 Крушевац 

 

Слика 4.16. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – 

Крушевац 

 

 

 

Слика 4.17. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – 

Крушевац 
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Резултати 

Крушевац се издвојио као локална самоуправа оцењена са вредностима по стубовима 

безбедности саобраћаја које се углавном крећу у опсегу блиском просечним 

вредностима које остварују све локалне самоуправе у пројекту, осим по стубу који се 

односи на бригу после саобраћајне незгоде.  

Најбољи резултат је остварен у стубу који се односи на бригу након саобраћајне 

незгоде и то у мери која је већа од просека које су оствариле остале локалне 

самоуправе укључене у пилот пројекат. Крушевац такође остварује добре резултате и 

у погледу безбедности учесника. 

Најлошији резултати су у Крушевцу остварени у погледу безбедности путева, али и 

по управљању безбедношћу саобраћаја. 

Предности 

Донекле се препознаје успех у начину на који се врши комуникација између 

институција и организација у систему безбедности саобраћаја и начину на који се 

реализују средства. Крушевац остварује добре резултате у погледу безбедности 

учесника и у погледу бриге након СН. 

Недостаци 

Крушевац има успостављен систем управљања безбедношћу саобраћаја, али његово 

функционисање није на одговарајућем нивоу. Осим по под-стубовима који се односе 

на координацију институција на локалном нивоу и начин на који се планирају 

средства, Крушевац остварује резултате који су или испод просечних, или на нивоу 

просечних у оквиру пилот пројекта. Неопходно је унапређење по свим аспектима 

функционисања система управљања безбедношћу саобраћаја. Без квалитетног 

система за управљање безбедношћу саобраћаја, неосновано је очекивати значајнији 

напредак у свим осталим стубовима безбедности саобраћаја. 

Потенцијал за унапређење 

 Неопходно је обезбедити политичку подршку за рад ТКПБС и свих чланова. 

 У рад ТКПБС потребно је укључити све субјекте од значаја за безбедност 

саобраћаја. У рад ТКПБС најпре треба укључити представнике образовних 

институција. 

 Потребно је тражити нове изворе финансирања безбедности саобраћаја, 

обезбедити квалитетну сарадњу са финансијском службом на нивоу градске 

управе, као и квалитетније механизме за трошење средстава у безбедности 

саобраћаја, а у складу са програмом ТКПБС. 

 Управљање на основу података је кључно за унапређење управљања системом 

безбедности саобраћаја. 
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4.2.7 Лозница 

  

Слика 4.18. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – Лозница 

Слика 4.19. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – 

Лозница 

Резултати 

Лозница је остварила резултате, који су у блиски просечним вредностима индикатора 

које су оствариле све локалне самоуправе у пилот пројекту. Највећа одступања од 

просека су карактеристична за стуб који се односи на безбедност возила, као и на 

управљање безбедношћу саобраћаја.  

Најбољи резултат је остварен у стубу који се односи на безбедност возила и то у 

мери која је изнад просека који су оствариле остале локалне самоуправе укључене у 

пилот пројекат. 

Најлошији резултат је остварен у стубу који се односи на управљање безбедношћу 

саобраћаја. Управљање безбедношћу саобраћаја и брига после СН су стубови који су 

у Лозници оцењени испод просечних вредности у пилот пројекту.  

Предности 

Иако већина индикатора који се односе на систем управљања безбедношћу 

саобраћаја у Лозници има вредност знатно испод просека у пилот пројекту, издвајају 

се активности саобраћајне полиције и управљача пута (аспект управљања).  

Важно је истакнути да су се многи инфраструктурни пројекти, који се могу довести у 

везу са безбедношћу саобраћаја, реализовали са додатним средствима из буџета, 

имајући у виду да средства од наплаћених новчаних казни најчешће нису довољна за 

велике инфраструктурне пројекте. 

Недостаци 

Лозница нема успостављен стабилан систем управљања безбедношћу саобраћаја, 

што се превасходно огледа у начину функционисања ТКПБС (недовољна 

оперативност, структура тела, редовност одржавања састанака и сл.) Без стабилног 
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система управљања безбедношћу саобраћаја неосновано је очекивати напредак по 

осталим стубовима безбедности саобраћаја у будућности. Неки од најлошије 

оцењених аспеката у систему управљања безбедношћу саобраћаја у Лозници односе 

се на координацију институција и организација у систему безбедности саобраћаја, 

али и управљање на основу података. 

Рад ТКПБС у Лозници у недовољној мери препознаје остале институције 

(превасходно различите невладине организације), али и образовне институције. 

Након превазилажења основних проблема у управљању безбедношћу саобраћаја, 

неопходно је да Лозница усвоји стратегију безбедности саобраћаја. 

Рад ТКПБС је потребно усмерити на све стубове безбедности саобраћаја, имајући у 

виду да се ни по једном стубу Лозница не издваја значајније од просека који 

остварују локалне самоуправе укључене у пилот пројекат. Највећи потенцијал за 

унапређење постоји у стубу који се односи на безбедност путева. 

Потенцијал за унапређење 

 Унапредити основне параметре рада ТКПБС (редовност одржавања састанака, 

оперативност чланова, структура ТКПБС и сл.) 

 Подстицати и планирати мере заједничким активностима више субјеката у 

безбедности саобраћаја и подстицати бољу координацију свих субјеката 

(комуникација, размена информација и сл.). 

 У рад ТКПБС укључити невладине организације. 

 Преиспитати постојећу сарадњу са образовним институцијама, и промовисати 

више мера у области едукације о безбедности саобраћаја ка свим узрастима. 

 Започети процес вршњачке едукације, а не задржавати се само на едукацији 

коју спроводи саобраћајна полиција. 

 Радити на унапређењу безбедности путева. Посебно промовисати мере које се 

могу спровести без значајних улагања, а могу утицати на повећање 

безбедности саобраћаја. 

 Средстава намењена унапређењу безбедности саобраћаја је потребно 

користити искључиво у ту сврху и то на основу програма који доноси ТКПБС. 
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4.2.8 Сремска Митровица 

  

Слика 4.20. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – Сремска 

Митровица 

Слика 4.21. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – Сремска 

Митровица 

Резултати 

Сремска Митровица нема успостављен систем управљања безбедношћу саобраћаја кроз 

формирано ТКПБС. Међутим, Сремска Митровица остварује вредности индикатора 

изнад просечних по готово свим стубовима безбедности саобраћаја, осим у управљању 

безбедношћу саобраћаја.  

Најбољи резултат је остварен у стубу који се односи на безбедност возила и то у мери 

која је знатно већа од просека које су оствариле остале локалне самоуправе укључене у 

пилот пројекат. Сремска Митровица је знатније боља од просека и у категорији бриге 

после саобраћајне незгоде. 

Најлошији резултат, Сремска Митровица је остварила у погледу управљања 

безбедношћу саобраћаја, а по безбедности путева Сремска Митровица је у рангу са 

просеком који су оствариле остале локалне самоуправе укључене у пилот пројекат.  

Предности 

Без обзира што је стуб који се односи на управљање безбедношћу саобраћаја оцењен 

веома ниском оценом у поређењу са просеком, одређене институције у систему 

безбедности саобраћаја у Сремској Митровици имају одређене активности и истичу се 

својим радом. Ту се пре свега издваја саобраћајна полиција, али и развијен невладин 

сектор у области безбедности саобраћаја. Сремска Митровица је као и већина других 

већих градова у Србији одвајала део додатних средстава из буџета за одређене 

инфраструктурне пројекте који се могу довести у везу са безбедношћу саобраћаја. 

Сремска Митровица се издваја по стубу који се односи на безбедност возила, а то је 

стуб на који највише утиче старост возног парка и квалитет рада техничких прегледа. 
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Недостаци 

Иако Сремска Митровица наизглед одступа од праксе која подразумева да је стабилан 

систем управљања безбедношћу саобраћаја предуслов за резултате у свим осталим 

сферама безбедности саобраћаја, чињеница је да ти резултати могу бити последица 

наслеђених вишегодишњих добих особина система безбедности саобраћаја (ставова, 

понашања, квалитетне мреже путева), али и изузетних иницијатива институција у 

систему појединачно. 

Сремска Митровица нема формирано ТКПБС, и стога остварује веома ниске оцене по 

одређеним аспектима управљања који се односе на ТКПБС. Координација између 

институција није на одговарајућем нивоу, нејасан је начин на који се планирају 

средства и сл. 

Потенцијал за унапређење 

 Неопходно је формирати тело које ће координирати свим осталим субјектима у 

безбедности саобраћаја, са циљем квалитетнијег и свеобухватнијег управљања 

системом безбедности саобраћаја. 

 Потребно је обезбедити јасну и снажну политичку подршку за рад у области 

безбедности саобраћаја и рад ТКПБС. 

 Приликом формирања ТКПБС потребно је узети у обзир добро познату праксу 

из осталих локалних самоуправа (структура, начин организације састанака, 

оперативност и сл.). 

 Неопходно је радити на унапређењу безбедности путева, али и безбедности 

учесника. 

 

4.2.9 Уб 

  

Слика 4.22. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – Уб 

 

Слика 4.23. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – Уб 
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Резултати 

Уб је по свим стубовима безбедности саобраћаја оцењен значајно испод просечних 

вредности које су оствариле локалне самоуправе у пилот пројекту. Највеће одступање 

од просечних вредности је забележено у погледу управљања безбедношћу саобраћаја.  

Најлошији резултат је остварен у стубу који се односи на управљање безбедношћу 

саобраћаја. Уб нема стабилан и развијен систем управљања безбедношћу саобраћаја. 

Нешто бољи резултат је остварен у стубу који се односи на безбедност учесника, али 

је и та вредност испод просечне.  

Предности 

Уб има формирано ТКПБС. Позитивна је чињеница да је Уб препознао смер ка коме се 

тежи у управљању системом безбедности саобраћаја, али га није у потпуности 

реализовао. Од институција на локалном нивоу које врше самостално одређене 

активности највише се издваја саобраћајна полиција, и постоји велика мотивисаност 

образовних институција. 

Недостаци 

Уб нема стабилан систем управљања безбедношћу саобраћаја. ТКПБС нема 

политичку подршку, а оперативност и рад ТКПБС су на веома ниском нивоу. Чланови 

ТКПБС су малобројни, састанци су нередовни и у малој мери се примењује концепт 

управљања на основу података. Управљање безбедношћу саобраћаја кроз рад ТКПБС је 

на самом почетку успостављања.  

Потенцијал за унапређење 

 Обезбедити политичку подршку за мере у безбедности саобраћаја и за рад 

ТКПБС. 

 Унапредити рад ТКПБС кроз проширење састава, повећање оперативности свих 

чланова и бољу координацију између институција и организација. 

 Средстава намењена унапређењу безбедности саобраћаја је потребно користити 

искључиво у ту сврху и то на основу програма који доноси ТКПБС. 

 Највећи потенцијал постоји у погледу унапређења безбедности путева, али у 

општини Уб је неопходно паралелно радити на подизању свих стубова 

безбедности саобраћаја. 
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4.2.10 Чачак 

  

Слика 4.24.. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – Чачак 

Слика 4.25. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – Чачак 

Резултати 

Чачак је по управљању безбедношћу саобраћаја и безбедношћу путева остварио 

резултат који је знатније изнад просека који су оствариле друге локалне самоуправе 

укључене у пилот-пројекат. 

Најбољи резултат је остварен у стубу који се односи на безбедност возила. 

Најлошији резултати су остварени у стубу који се односи на бригу након саобраћајне 

незгоде. Чачак остварује незавидан резултат и у безбедности путева, иако је та 

вредност изнад просечне вредности остварене у пројекту. 

Предности 

Чачак има стабилан и вишегодишњи систем управљања безбедношћу саобраћаја и 

истакнуту политичку подршку за рад ТКПБС. Оно што Чачак посебно издваја у односу 

на све друге локалне самоуправе јесте рад саобраћајне полиције, али и сарадња са 

медијима у погледу безбедности саобраћаја. Чачак издваја значајна финансијска 

средства за инфраструктурне мере које се могу довести у везу са безбедношћу 

саобраћаја, поред оних која се добијају на основу наплаћених новчаних казни. 

Недостаци 

Иако формирано, ТКПБС у Чачку има одређене аспекте рада на чијем побољшању је 

неопходно радити, а највише на структури, оперативности и поштовању процедуре 

управљања на основу података. Чачак нема усвојену стратегију безбедности 

саобраћаја, а сарадња са образовним институцијама мора бити додатно унапређена.  

Сарадња са медијима у Чачку, иако издваја Чачак у том домену, односи значајан део 

средстава од наплаћених новчаних казни за рад медија, док остали аспекти у систему 

управљања нису у довољној мери истакнути. 

0

10

20

30

40

50

60

70

Управљање 

безбедношћу 

саобраћаја

Безбедност 

путева

Безбедност 

возила

Безбедност 

учесника

Брига после СН

Просек Чачак

0

10

20

30

40

50

60

70

80

Управљање на основу 

података

Рад ТКПБС

Планирање и 

трошење средстава за 

БС

Финансирање БС

Стратегија БС

Управљач пута на 

локалном нивоу
Саобраћајна полиција 

Образовно-васпитне 

институције

Остале институције

Координација у раду 

инст. и орг. 

укључених у систем 

БС

Медији

Просек Чачак



Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и успостављање система 

безбдности саобраћаја у локалним самоуправама 
 

85 

Потенцијал за унапређење 

 Потребно је мере у безбедности саобраћаја планирати на основу података. 

 Састав ТКПБС мора бити проширен, пре свега невладиним организацијама. 

 Средства која се планирају у Чачку је потребно сврсисходније расподељивати у 

мери која одређеној ставци програма припада (процентуално најзначајнија 

издвајања су за саобраћајну полицију и медије, изузимајући мере за унапређење 

безбедности пута). 

 Неопходно је покренути иницијативу за научно-истраживачки рад, и 

промовисати и сопствене капацитете. 

 

4.2.11 Шабац 

  

Слика 4.26. Вредности индикатора по 

стубовима безбедности саобраћаја – Шабац 

Слика 4.27. Управљање безбедношћу 

саобраћаја – вредности индикатора – Шабац 

Резултати 

Шабац је остварио резултате блиске просечним вредностима оствареним у пилот 

пројекту, при чему су вредности нешто веће од просечних утврђене у стубовима који се 

односе на управљање безбедношћу саобраћаја, безбедност путева и бригу након 

саобраћајне незгоде, а испод просечних у погледу безбедности возила.  

Најбољи резултат је остварен у категорији безбедност учесника, али тај резултат није 

изнад просечних вредности. Шабац се у односу на просек највише издваја (највише 

изнад просека) по стубовима који се односе на управљање безбедношћу саобраћаја, 

као и бригу након саобраћајне незгоде.  

Најлошији резултат је остварен у стубу који се односи на безбедност путева, иако је 

Шабац по том стубу изнад просека у пилот пројекту. Шабац се у односу на просек 

највише издваја (највише испод просека) по безбедности возила. 
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Предности 

Шабац има успостављено ТКПБС, али се у систему управљања посебно издвајају 

одређене институције: саобраћајна полиција, медији, невладин сектор (удружења 

грађана) и образовне институције. Позитивно је што ТКПБС у Шапцу има јасну 

политичку подршку за рад и деловање у безбедности саобраћаја. 

Недостаци 

Иако формирано ТКПБС, оно у оперативном смислу захтева значајнија унапређења. 

Као посебан недостатак у планирању средстава у безбедности саобраћаја истиче се 

низак степен управљања на основу података који је близак просеку свих локалних 

самоуправа укључених у пилот пројекат. 

Шабац нема усвојену стратегију безбедности саобраћаја, као основни водећи плански 

документ у безбедности саобраћаја. Такође, иако је планирање и трошење средстава 

изнад просека у пилот пројекту, неопходно је квалитетније планирање средстава 

(расподела количине средстава која одлази на одређене ставке програма). 

Потенцијал за унапређење 

 Неопходно је радити на унапређењу свих стубова безбедности саобраћаја, а 

највећи потенцијал постоји у безбедности путева. 

 Потребно је унапредити одређене аспекте функционисања ТКПБС, а пре свега 

оперативност. 

 Потребно је урадити додатне активности како би се безбедношћу саобраћаја 

управљало на основу података. 

 Неопходно је да Шабац усвоји стратегију безбедности саобраћаја. 
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5 Резултати заједничких активности Агенције за безбедност 

саобраћаја и локалних тела за безбедност саобраћаја 

Ефекти мера у безбедности саобраћаја најчешће нису видљиви одмах након њиховог 

спровођења. Тако и највећи део резултата заједничких активности Агенције и 

представника локалних самоуправа није могуће сагледати до тренутка следеће 

итерације спровођења бенчмаркинга. Том приликом би се поново сагледали сви 

аспекти функционисања система безбедности саобраћаја. Одређене активности на 

пројекту су директне (нпр. укључивање стратегије безбедности саобраћаја на путевима 

у програм), али постоје активности које су индиректно сугерисане без података о 

њиховом даљем статусу (нпр. представљање важности накнаде за чланове ТКПБС 

председнику општине/градоначелнику). У наставку су описане активности на 

заједничким састанцима, без познавања потпуних информација о степену у ком су 

локалне самоуправе промениле одређени аспект функционисања система. Резултати 

који су настали непосредно на заједничким састанцима представника Агенције и 

чланова ТКПБС током реализације Пројекта се могу систематизовати на следећи 

начин: 
 

 Трансфер знања и презентација примера најбоље праксе. Трансфер знања и 

пренос најбоље праксе представља један од најзначајнијих карактеристика 

процеса бенчмаркинга. Представници Агенције за безбедност саобраћаја су 

најчешће директно на састанцима образлагали уочене недостатке у 

функционисању система управљања и других аспеката система безбедности 

саобраћаја и указивали на позитивне примере рада других локалних тела за 

безбедност саобраћаја. На тај начин се допринело унапређењу рада ТКПБС, али 

и знања чланова ТКПБС у вези са функционисањем, значајем и улогом ТКПБС. 

Најчешће теме о којима се дискутовало са представницима локалних самоуправа 

су биле:  

o значај политичке подршке за рад ТКПБС, 

o сврха и потенцијал локалних ТКПБС у свеукупном систему управљања 

безбедношћу саобраћаја, 

o неопходност усвајања стратегије безбедности саобраћаја, 

o неопходност унапређења структуре чланова ТКПБС, 

o значај координације између свих субјеката у систему БС, 

o значај постојања накнаде за чланове ТКПБС, 

o значај управљања на основу података, 

o значај медија у систему управљања безбедношћу саобраћаја, 

o проблеми у раду управљача путевима на локалном нивоу, 

o модели за креирање оперативнијих ТКПБС, 

o модели вршења различитих облика едукације, 

o материјали и активности Агенције који су доступни свим локалним 

самоуправама и сл. 
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 Јачање координације између институција и схватање улоге ТКПБС.  

Члановима ТКПБС, али осталим субјектима у систему БС је на састанцима 

указивано на значај управљања безбедношћу саобраћаја кроз рад ТКПБС-а, али 

и на значај и могућности појединих субјеката у систему БС. ТКПБС осим 

реализације задатака у вези са предлагањем и праћењем реализације Програма 

коришћења средстава, треба да утиче преко својих чланова на рад осталих 

субјеката (институција, организација и др.) на унапређење безбедности 

саобраћаја. У одређеним локалним самоуправама (Ваљево, Ковин), највећи 

ефекат је постигнут са представницима образовно-васпитних институција где су 

се кроз дискусију присутних директора школа и представника ТКПБС, 

договорили нови конкретни облици сарадње и развиле нове идеје за рад са 

децом школског и предшколског израста у области безбедности у саобраћају.  

 Рад на програму унапређења безбедности саобраћаја (расподеле средстава). 

У одређеним локалним самоуправама представници Агенције су директно са 

представницима ТКПБС дискутовали о ставкама Програма коришћења 

средстава за 2016. годину (Зрењанин, Крушевац, Уб, Ковин). За потребе тих 

састанака припремљена је посебна анализа стања од стране представника 

Агенције, али и представника саобраћајне полиције који учествују у раду 

ТКПБС. У различитим локалним самоуправама је остварен различити степен 

утицаја од стране представника Агенције на планиране програме ТКПБС. У 

одређене програме су увршћени нови елементи (вршњачка едукација у 

Зрењанину, анализа црних тачака у Шапцу), сугерисано је другачије 

опредељивање количине новчаних средстава по одређеним ставкама програма, 

одређене ставке су избачене, неке тачке програма су обједињене и сл. Предлози 

Агенције су се у највећем броју случајева односили на укључивање ставки које 

подразумевају јачање истраживачких капацитета у ЛС. 

 Иницирање израде стратегије безбедности саобраћаја. Један од 

најзначајнијих резултата Пројекта јесте укључивање стратегије безбедности 

саобраћаја на путевима у Програме ТКПБС за 2016. годину. Стратегију 

безбедности саобраћаја на путевима је у 2016. години планирало Ваљево и 

Крушевац, Зрењанин и Уб. У Крушевцу је одржана посебна презентација о 

значају стратешког приступа у управљању безбедношћу саобраћаја. Свим 

локалним самоуправама где је то било потребно, послати су примери пројектних 

задатака за израду Стратегије као и различити модели постојећих стратегија за 

локалне самоуправе.  

 Подела чланова ТКПБС у пет стубова безбедности саобраћаја. Подела 

чланова ТКПБС у под-стубове у оквиру пет стубова безбедности саобраћаја је 

постигнута у 6 од 11 локалних самоуправа укључених у Пројекат. Поделом 

чланова у под-стубове подиже се ниво одговорности сваког члана за одређени 

конкретан аспект у систему функционисања безбедности саобраћаја. Поред тога, 

комуникација по конкретним питањима се спроводи директно са члановима који 

су најупознатији и најупућенији у одређени аспект функционисања.  
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6 Рекапитулација и правци даљих истраживања 

Оствареним радом на пилот пројекту Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на 

локалном нивоу и успостављање система безбедности саобраћаја у локалним 

самоуправама, потврђена је неопходност и значај наставка активности Агенције са 

локалним самоуправама. „Спуштањем“ на локални ниво уочени су многи детаљи који 

се не могу сагледати без директног рада са локалним телима за безбедност саобраћаја и 

осталим елементима система (саобраћајна полиција, управљач пута, образовне установе 

итд.). Оцењивање функционисања система, његових делова и активности које локалне 

самоуправе спроводе на унапређењу безбедности саобраћаја, није била једина 

активност стручних тимова Агенције у реализацији пројекта. Ипак, сегмент оцењивања 

у функцији бенчмаркинга безбедности саобраћаја, има веома важно место и улогу 

приликом поређења посматраних ентитета – општина и градова. Поређење није важно 

само по себи, већ пре свега за утврђивање слабости, спремности, успешности и 

могућности локалних самоуправа да успоставе стабилан и егзистентан систем 

безбедности саобраћаја на својој територији. 

Посматрајући стање безбедности саобраћаја на локалу по стубовима безбедности 

саобраћаја уочене су закономерности које се могу усвојити за територију државе. 

Потребно је нагласити да функционисање система безбедности саобраћаја у локалним 

самоуправама у Републици Србији није на задовољавајућем нивоу. Посебно имајући у 

виду да је Законом о безбедности саобраћаја на путевима још крајем 2009. године 

створена добра могућност за све локалне самоуправе да раде на успостављању система 

безбедности саобраћаја. Ипак, издвајају се поједине области (стубови) у којима је стање 

нешто боље него у другим областима (стубовима). На пример, посматрајући све 

локалне самоуправе заједно, најбоље стање је забележено у стубовима Безбедност 

возила и Безбедност учесника, док је најлошије стање забележено у стубу Безбедност 

путева.  

Квалитетније и боље функционисање система безбедности саобраћаја забележено је у 

локалним самоуправама: Краљево, Зрењанин и Ваљево. Међутим, поред чињенице да је 

стање у поменутим локалним самоуправама боље него у осталим, потребно је учинити 

додатне напоре како би се рад локалних самоуправа у области безбедности саобраћаја 

могао оценити вишим оценама. Најлошије стање је забележено у локалним 

самоуправама: Богатић, Сремска Митровица и Уб. Локална самоуправа Сремска 

Митровица још увек нема формирано тело за координацију послова безбедности 

саобраћаја. Са друге стране, локална самоуправа Богатић има формирано ТКПБС које 

готово да не функционише, док локална самоуправа Уб до сада није реализовала 

програме безбедности саобраћаја које је ТКПБС усвајало. Ово су само неки од примера 

са детаљима утврђеним приликом посета стручних тимова Агенције поменутим 

локалним самоуправама. 
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Посматрано по величини локалних самоуправа које су укључене у пројекат боље 

функционисање система безбедности саобраћаја забележено је у градовима, за разлику 

од општина које су мање територијалне јединице. Овакав закључак намеће потребу 

квалитетнијег и боље усмереног рада ка мањим локалним самоуправама, које чине 

већину локалних самоуправа у Републици Србији (око 70%). Тачније, више пажње и 

помоћи је потребно пружити мањим локалним самоуправама. Разлоге за овакво стање 

треба тражити у чињеници да мање локалне самоуправе имају веће проблеме пре свега 

у погледу састава и стручности чланова ТКПБС, који управљају безбедношћу 

саобраћаја. Такође, мање локалне самоуправе имају мање новчаних средства која су 

предвиђена за финансирање активности у области безбедности саобраћаја у складу са 

Законом о безбедности саобраћаја на путевима. 

Концепт бенчмаркинга је заснован на анализирању стубова безбедности саобраћаја, а 

активности локалних самоуправа у оквиру стубова су на бољем или лошијем 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. Индикатори 

који описују остале стубове за сваку локалну самоуправу, дати су детаљно у Прилогу 2. 

Примера ради, најбољи резултат у области Управљање безбедношћу саобраћаја за 

локалну самоуправу Шабац је остварен у категорији Медија и Саобраћајне полиције, 

док је најлошији резултат у истом стубу остварен у делу Стратегије безбедности 

саобраћаја, јер град Шабац нема усвојену Стратегију и акциони план безбедности 

саобраћаја. Готово исти резултати у стубу Управљање безбедношћу саобраћаја су 

остварени и у локалној самоуправи – Град Чачак. Општине Богатић и Уб су у свим 

индикаторима који описују Управљање безбедношћу саобраћаја оствариле вредности 

које су испод просека. Град Краљево је најбоље резултате остварио за индикатор Рад 

тела за координацију послова безбедности саобраћаја и Стратегија безбедности 

саобраћаја и у односу на поменуте индикаторе може да буде одличан пример другим 

локалним самоуправама у држави. Са друге стране, општина Ковин је дала одличне 

резултате за индикатор Планирање и трошење средстава намењених унапређењу 

безбедности саобраћаја, док је град Ваљево највише напредовао у раду образовних 

установа које постоје на локалном нивоу. Град Зрењанин је одличан пример у делу рада 

Управљача пута на локалном нивоу, док је Град Лозница изнад просека у погледу рада 

саобраћајне полиције и индикатора финансирања безбедности саобраћаја.  

 

Активности стручних тимова Агенције који су обилазили локалне самоуправе биле су 

усмерене и ка помоћи и подршци локалним самоуправама, на успостављању и јачању 

система безбедности саобраћаја. Рад на локалном нивоу је највише усмерен ка 

локалним телима за безбедност саобраћаја. Фокус је био на управљању безбедношћу 

саобраћаја на основу података, идентификацији проблема за сваку локалну самоуправу 

и препознавању циљних група. Где год је било могуће и реално, извршена је подела 

чланова локалних тела за безбедност саобраћаја по стубовима безбедности саобраћаја. 
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На тај начин стручни тим Агенције је био у могућности да има задуженог представника 

локалног тела за сваки индикатор бенчмаркинга за који је додатно требало утврдити 

стање. Можда најважнија активност стручних тимова Агенције јесте помоћ и подршка 

на писању програма активности безбедности саобраћаја за сваку локалну самоуправу за 

2016. годину. У појединим локалним самоуправама вршене су корекције предлога 

програма, док се у случају локалних самоуправа Шабац, Крушевац и Уб директно 

учествовало у писању програма за наредну годину. 

 

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. Пројекат даје смернице даљег рада у области бенчмаркинга на 

локалном нивоу. Једанаест локалних самоуправа, осам већих и три мање, су добар 

репрезент за територију читаве државе која броји 161 локалну самоуправу (укључујући 

и општине на територији Града Београда). Пројектом је препозната важност 

непосредног рада са локалним телима за безбедност саобраћаја. Можда најважнији 

искорак у односу на досадашњи начин спровођења бенчмаркинга је управо директно 

учешће представника Агенције у раду ТКПБС, као и директно прикупљање података од 

најважнијих институција безбедности саобраћаја на локалном нивоу. Ово подразумева 

обилазак саобраћајне полиције, локалног управљача пута, састанак са представницима 

образовних установа и сл.  

Примењена методологија покрива све аспекте рада у области бенчмаркинга 

безбедности саобраћаја на локалном нивоу. Методологијом су обухваћени сви важни 

индикатори који описују стање безбедности саобраћаја на територији једне локалне 

самоуправе. Математички модел бенчмаркинга је једноставан, са основним 

математичким операцијама. Без обзира на ту чињеницу, модел омогућава препознавање 

најслабијих тачака у систему, па чак и дефинисање циљева, који попут индикатора 

перформанси безбедности саобраћаја могу бити квантификовани. Ипак, важно је 

напоменути да математички модел не даје апсолутно прецизан резултат, али даје 

„довољно прецизан“ резултат за поређење локалних самоуправа. 

Реализација пилот пројекта је почетак редовне активности Агенције у области 

бенчмаркинга на локалном нивоу. У наставку следи евалуација пројекта пре свега у 

делу усвојених програма рада локалних самоуправа за наредну, 2016. годину, али и 

уопште евалуација резултата пројекта, у смислу унапређења свих активности на 

пројекту које треба побољшати. Исто тако, представљање најважнијих закључака, 

слабости, предности и потенцијала сваке локалне самоуправе која је учествовала у 

пројекту је саставни део пројекта и прва активност која ће обележити презентацију 

пројекта и промоцију примене алата Бенчмаркинг у области безбедности саобраћаја у 

Републици Србији. 
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8 Прилог 1 

Извештај о основним показатељима стања безбедности саобраћаја  

у периоду од 2001. до 2014. године на територијама локалних 

самоуправа укључених у пројекат 

 

У извештају о основним показатељима стања безбедности саобраћаја приказани су 

статистички подаци који се односе на период од 2001. до 2014. године за 11 локалних 

самоуправа које су укључене у пројекат (Богатић, Ваљево, Зрењанин, Ковин, Краљево, 

Крушевац, Лозница, Сремска Митровица, Уб, Чачак и Шабац). 

 Општина Богатић се налази на крајњем северозападу у централној Србији и 

припада Мачванском округу. Укупна дужина путне мреже на територији 

Општине је 239,6 km. У посматраном периоду догодило се 2.069 саобраћајних 

незгода од којих је 60 саобраћајних незгода са погинулим лицима, а 908 

саобраћајних незгода са повређеним лицима. У саобраћајним незгодама у 

општини Богатић погинуло је 63 лица, док је теже и лакше повређено 1.240 

лица. 
 

 Град Ваљево припада Колубарском округу. Укупна дужина путне мреже на 

територији Ваљевa је 544,9 km. У посматраном периоду догодило се 11.097 

саобраћајних незгода од којих је 126 саобраћајних незгода са погинулим лицима, 

а 3.130 саобраћајних незгода са повређеним лицима. У саобраћајним незгодама у 

Ваљеву погинуло је 136 лица, док је теже и лакше повређено 4.295 лица. 
 

 Град Зрењанин се налази у Средњебанатском округу. Укупна дужина путне 

мреже на територији Зрењанина је 381,9 km. У посматраном периоду догодило 

се 10.302 саобраћајних незгода од којих је 189 саобраћајних незгода са 

погинулим лицима, а 4.412 саобраћајних незгода са повређеним лицима. У 

саобраћајним незгодама у Зрењанину погинуло је 222 лица, док је теже и лакше 

повређено 6.706 лица. 

 

 Општина Ковин припада Јужнобанатском округу. Укупна дужина путне мреже 

на територији Општине је 94,1 km. У посматраном периоду догодило се 2.061 

саобраћајна незгода од којих је 67 саобраћајних незгода са погинулим лицима, а 

1.031 саобраћајна незгода са повређеним лицима. У саобраћајни незгодама у 

општини Ковин погинуло је 75 лица, док је теже и лакше повређено 1.559 лица. 
 

 Град Краљево је град у Србији у Рашком округу. Укупна дужина путне мреже 

на територији Краљева је 497,4 km. У посматраном периоду догодило се 12.954 

саобраћајних незгода од којих је 239 саобраћајних незгода са погинулим лицима, 

а 3.999 саобраћајних незгода са повређеним лицима. У саобраћајним незгодама у 

Краљеву је погинуло 259 лица, док је теже и лакше повређено 5.255 лица. 

 

 Град Крушевац налази се у централној Србији, и припада Расинском округу. 

Укупна дужина путне мреже на територији Крушевца је 467,1 km. У 



Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и успостављање система 

безбдности саобраћаја у локалним самоуправама 
 

96 

посматраном периоду догодило се 10.460 саобраћајних незгода од којих је 154 

саобраћајних незгода са погинулим лицима, а 3.237 саобраћајних незгода са 

повређеним лицима. У саобраћајним незгодама у Крушевцу погинуло је 167 

лица, док је теже и лакше повређено 4.453 лица. 
 

 Град Лозница припада Мачванском округу. Укупна дужина путне мреже на 

територији Лознице је 501,3 km. У посматраном периоду догодило се 5.504 

саобраћајних незгода од којих је 122 саобраћајне незгоде са погинулим лицима, 

а 1.696 саобраћајних незгода са повређеним лицима. У саобраћајним незгодама у 

Лозници погинуло је 130 лица, док је теже и лакше повређено 2.335 лица. 
 

 Град Сремска Митровица припада Сремском округу. Укупна дужина путне 

мреже на територији Сремске Митровице је 197,3 km. У посматраном периоду 

догодило се 7.347 саобраћајних од којих је 128 саобраћајних незгода са 

погинулим лицима, а 2.231 саобраћајних незгода са повређеним лицима. У 

саобраћајним незгодама у Сремској Митровици погинуло је 151 лице, док је 

теже и лакше повређено 3.183 лица. 

 

 Општина Уб налази се северозападно од Шумадије, припада Колубарском 

округу. Укупна дужина путне мреже на територији Општине је 181,3 km. У 

посматраном периоду догодило се 3.034 саобраћајних незгода од којих је 59 

саобраћајних незгода са погинулим лицима, а 1.185 саобраћајних незгода са 

повређеним лицима. У саобраћајним незгодама у општини Уб погинуло је 61 

лице, док је теже и лакше повређено 1.626 лица. 
 

 Град Чачак налази се у Моравичком округу. Укупна дужина путне мреже на 

територији Града је 498,4 km. У посматраном периоду догодило се 12.296 

саобраћајних незгода од којих је 186 саобраћајних незгода са погинулим лицима, 

а 3.700 саобраћајних незгода са повређеним лицима. У саобраћајним незгодама у 

граду Чачку погинуло је 204 лица, док је теже и лакше повређено 5.188 лица. 
 

 Град Шабац налази се у централној Србији, припада Мачванском округу. 

Укупна дужина путне мреже на територији Шапца је 494,1 km. У посматраном 

периоду догодило се 12.101 саобраћајних незгода од којих је 251 саобраћајна 

незгода са погинулим лицима, а 3.732 саобраћајне незгоде са повређеним 

лицима. У саобраћајним незгодама у Шапцу погинуло је 274 лица, док је теже и 

лакше повређено 5.125 лица. 
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Број погинулих лица у саобраћајним незгодама 
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Чачак 

 
Шабац 

 Број погинулих лица 
  

 Година формирања ТКПБС 
 

 

 

Приказан је број погинулих лица у саобраћајним незгодама по годинама, за период од 

2001. до 2014. године и година формирања ТКПБС, за сваку локалну самоуправу 

укључену у пројекат, појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа укључених у пројекат није успостављен 

стабилан тренд пада броја погинулих лица у саобраћајним незгодама, већ осцилује по 

годинама.  
 

Посматрајући трогодишњи период од 2012. до 2014. године, у Краљеву и Убу је 

успостављен тренд пада броја погинулих лица у саобраћајним незгодама.  
 

У свим локалним самоуправама укљученим у пројекат је формирано ТКПБС, осим 

на територији општине Уб. 
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Број повређених лица у саобраћајним незгодама 
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 Број повређених лица  

Приказан је број повређених лица у саобраћајним незгодама по годинама, за период 

од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа укључених у пројекат у периоду од 2007. до 

2009. године је било највише повређених лица, након чега је успостављен тренд 

смањења броја повређених лица у саобраћајним незгодама, али није успостављен 

стабилан тренд пада.  
 

Посматрајући трогодишњи период од 2012. до 2014. године, у Зрењанину, Краљеву, 

Сремској Митровици и Убу је успостављен стабилан тренд пада броја повређен 

лица у саобраћајним незгодама.  
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Број погинулих лица у саобраћајним незгодама по месецима 
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 Број погинулих лица  

Приказан је број погинулих лица у собраћајним незгодама по месецима, за период од 

2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, појединачно.  
 

На основу временске расподеле броја погинулих лица у саобраћајним незгодама, 

гледано по месецима у току године, може се закључити да је највећи број погинулих 

лица у саобраћајним незгодама у току лета (јул и август месец) и јесени (октоабар 

месец). 
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Број повређених лица у саобраћајним незгодама по месецима 
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 Број повређених лица  

Приказан је број повређених лица у саобраћајним незгодама по месецима, за период 

од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  
 

На основу временске расподеле броја повређених лица у саобраћајним незгодама, 

гледано по месецима у току године, може се закључити да је највећи број повређених 

лица у саобраћајним незгодама у току летњих месеци (јулу и августу), осим у локалним 

самоуправама Богатић, Зрењанин и Чачак где је највећи број повређених лица у 

октобру месецу. 
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Број саобраћајних незгода са погинулим лицима по видовима  
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 Број саобраћајних незгода са 
погинулим лицима 

Приказан је број саобраћајних незгода са погинулим лицима по видовима, за период 

од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  

 

Најзаступљенији видови саобраћајних незгода са погинулим лицима на територијама 

локалних самоуправа укључених у пројекат су: обарање или гажење пешака, судар из 

супротних смерова, судар при вожњи у истом смеру, слетање возила са пута и 

бочни судар. 
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Број саобраћајних незгода са повређеним лицима по видовима  
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 Број саобраћајних незгода са  
повређеним лицима  

Приказан је број саобраћајних незгода са повређеним лицима по видовима, за 

период од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  

 

Најзаступљенији видови саобраћајних незгода са повређеним лицима на 

територијама локалних самоуправа укључених у пројекат је: обарање или гажење 

пешака, судар при вожњи у истом смеру, бочни судар, слетање возила са пута и 

судар из супротних смерова. 
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ПЕШАЦИ 

Број погинулих пешака у саобраћајним незгодама  
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 Број погинулих пешака  

Приказан је број погинулих пешака у саобраћајним незгодама по годинама, за период 

од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа укључених у пројекат број погинулих пешака у 

саобраћајним незгодама осцилује по годинама, није успостављен тренд смањења.  
 

У општини Ковин последње три године посматраног периода, од 2012. до 2014. године 

нема погинулих пешака у саобраћајним незгодама. 
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Број повређених пешака у саобраћајним незгодама  
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Шабац 

 Број повређених пешака  

Приказан је број повређених пешака у саобраћајним незгодама по годинама, за период 

од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа укључених у пројекат број повређених пешака у 

саобраћајним незгодама осцилује по годинама.  
 

У општини Уб последње три године посматраног периода, од 2012. до 2014. године 

успостављен је тренд пада броја повређених пешака у саобраћајним незгодама. 
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БИЦИКЛИСТИ 

Број погинулих бициклиста у саобраћајним незгодама 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 Број погинулих бициклиста 

Приказан је број погинулих бициклиста у саобраћајним незгодама по годинама, за 

период од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа које су укључене у пројекат није успостављен 

тренд смањења броја погинулих бициклиста у саобраћајним незгодама.  
 

Највећи “проблем” са бициклистима имају локалне самоуправе Шабац и Крушевац, 

које сваке године имају погинулих бициклиста у саобраћајним незгодама. 
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Број повређених бициклиста у саобраћајним незгодама 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 Број повређених бициклиста 

Приказан је број повређених бициклиста у саобраћајним незгодама по годинама, за 

период од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа које су укључене у пројекат није успостављен 

тренд смањења броја повређених бициклиста у саобраћајним незгодама, већ 

осцилује по годинама.  
 

На територији општине УБ је успостављен тренд пада броја повређених бициклиста 

у саобраћајним незгодама након 2012. године. 
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ДЕЦА 

Број погинуле деце у саобраћајним незгодама 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 Број погинуле деце, лица узраста од 
0 до 14 година 

Приказан је број погинуле деце у саобраћајним незгодама по годинама, за период од 

2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа Богатић, Ваљево, Ковин, Лозница, Уб и Чачак 

последњих година нема погинуле деце у саобраћајним незгодама, што је свакако добар 

показатељ стања безбедности деце у саобраћају, који се одговарајућим акцијама мора 

одржати дугорочно. 
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Број повређене деце у саобраћајним незгодама 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 Број повређене деце, лица узраста 
од 0 до 14 година 

Приказан је број повређене деце у саобраћајним незгодама по годинама, за период од 

2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа укључених у пројекат број повређене деце у 

саобраћајним незгодама осцилује по годинама. 
 

У граду Ваљеву је након 2009. године, а у општинама Ковин и Уб након 2012. године 

успостављен тренд смањења броја повређене деце у саобраћајним незгодама. 
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Својство повређене деце у саобраћајним незгодама 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 

Приказано је својство повређене деце у саобраћајним незгодама у периоду од 2001. до 

2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, појединачно.  
 

Деца најчешће бивају повређена у саобраћајним незгодама као путници и као 

пешаци, а најмање у својству возача-бициклиста. Приказани резултати указују да се, 

у циљу унапређења безбедности деце у саобраћају, посебне мере морају усмерити у 

циљу едукације и промене свести становништва о значају употребе система заштите за 

децу у возилима (ауто седишта за децу и др.) и ка безбедности деце-пешака (техничко-

регулативне мере, кампање, унапређење саобраћајног васпитања и образовања). 
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МЛАДИ 

Број погинулих младих лица у саобраћајним незгодама 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 Број погинулих младих лица, узраста 

од 15 до 30 година 

Приказан је број погинулих младих лица у саобраћајним незгодама по годинама, за 

период од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  
 

Број погинулих младих лица у саобраћајним незгодама осцилује по годинама на 

територијама локалних самоуправа укључених у пројекат. 
 

На територијама локалних самоуправа Зрењанин, Ковин, Крушевац и Уб последње 

године посматраног периода (2014. година) нема погинулих младих лица у 

саобраћајним незгодама. 
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Број повређених младих лица у саобраћајним незгодама 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 Број повређених младих лица, 
узраста од 15 до 30 година 

Приказан је број повређених младих лица у саобраћајним незгодама по годинама, за 

период од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, 

појединачно.  
 

На територијама локалних самоуправа укључених у пројекат број повређених младих 

лица у саобраћајним незгодама осцилује по годинама. 
 

У општини Богатић је након 2010. године успостављен тренд пада броја повређених 

младих лица у саобраћајним незгодама, у Сремској Митровици након 2011. година, а 

у Краљеву, Ваљеву, Лозници и Убу након 2012. године. 
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Својство повређених младих лица у саобраћајним незгодама 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 

Приказано је својство повређених младих лица у саобраћајним незгодама у периоду од 

2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у пројекат, појединачно.  
 

Млади најчешће бивају повређени у саобраћајним незгодама као возачи и путници 

(око 90%), а најмање у својству пешака. Приказани резултати указују на потребу 

промене ставова и понашања младих учесника у саобраћају. Због тога највећи број 

активности треба усмерити ка побољшању едукације и знања о опасностима којима су 

изложени као возачи и путници. 
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ТРАКТОРИ 

Број погинулих лица у саобраћајним незгодама са тракторима 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 Број погинулих лица 

Приказан је број погинулих лица у саобраћајним незгодама са тракторима по 

годинама, за период од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у 

пројекат, појединачно.  
 

У саобраћајним незгодама са тракторима број погинулих лица осцилује у опсегу од 

0 до 3 погинула лица годишње, на територијама локалних самоуправа укључених у 

пројекат, осим на територији града Краљева где је у 2002, 2004. и 2011. години било 5 

односно 6 погинулих лица у саобраћајним незгодама са тракторима. 
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Број повређених лица у саобраћајним незгодама са тракторима 

 
Богатић 

 
Ваљево 

 
Зрењанин 

 
Ковин 

 
Краљево 

 
Крушевац 

 
Лозница 

 
Сремска Митровица 

 
Уб 

 
Чачак 

 
Шабац 

 Број повређених лица 

Приказан је број повређених лица у саобраћајним незгодама са тракторима по 

годинама, за период од 2001. до 2014. године за сваку локалну самоуправу укључену у 

пројекат, појединачно.  
 

Број повређених лица у саобраћајним незгодама са тракторима осцилује по 

годинама, није успостављен стабилан тренд смањења. 
 

На територији Ваљева, Зрењанина и Крушевца је након 2012. године успостављен 

пад броја повређених лица у саобраћајним незгодама са тракторима. 
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9 Прилог 2 

Детаљан бенчмаркинг елемената система по локалним самоуправама 

укљученим у Пројекат 

 

Претходно су у Поглављу 4.2. приказани резултати бенчмаркинга система безбедности 

саобраћаја на нивоу сваке локалне самоуправе укључене у Пројекат, при чему је свака 

локална самоуправа укључена у Пројекат анализирана у односу на све стубове 

безбедности саобраћаја, као и у односу на под-стубове који се налазе у оквиру стуба 

који се односи на управљање безбедношћу саобраћаја. Стога су у наставку дати 

резултати по оним оцењиваним аспектима који нису претходно приказани, односно по 

под-стубовима безбедности саобраћаја у оквиру стубова који се односе на безбедност 

путева, безбедност учесника и бригу након СН. Стуб који се односи на безбедност 

возила није приказан јер садржи два под-стуба (непрактичност приказивања на „spider“  

дијаграму). Затим су за сваки под-стуб приказани дијаграми вредности конкретних 

индикатора безбедности саобраћаја. У стубу који се односи на управљање безбедношћу 

саобраћаја, нису приказане вредности индикатора за под-стубове: финансирање 

безбедности саобраћаја и координација институција и организација укључених у 

систем безбедности саобраћаја (обухватају свега два индикатора), као и рад медија (с 

обзиром да су четири индикатора која обухвата у великој мери оцењени истом оценом). 

Такође, у стубу који се односи на безбедност возила, нису приказане вредности за под-

стуб који се односи на старост и исправност возног парка, јер под-стуб обухвата свега 

два индикатора. Стуб који се односи на бригу после СН, нема под-стубове, па су 

приказивањем резултата по том стубу директно обухваћени одговарајући индикатори. 
 

У првом делу Прилога 2, су приказани дијаграми вредности под-индикатора и 

индикатора за све локалне самоуправе укључене у Пројекат, а детаљна табела са свим 

вредностима које су локалне самоуправе оствариле у Пројекту по свим стубовима, под-

стубовима и индикаторима безбедности саобраћаја приказан је на крају Прилога 2. 
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8.1. Богатић 
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8.10. Чачак 
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саобраћаја
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8.11. Шабац 
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8.12. Табеле вредности стубова, под-стубова и индикатора 

 

Табела 8.12.1 – Укупна оцена коју су оствариле локалне самоуправе у Пројекту. 
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ОЦЕНА 
52,5 34,1 40,8 23,5 21,1 39,0 46,3 35,1 43,6 41,9 30,8 37,2 

 

 

Табела 8.12.2 – Оцене које су оствариле локалне самоуправе по стубовима БС у Пројекту. 
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УПРАВЉАЊЕ БЕЗБЕДНОШЋУ САОБРАЋАЈА 56,5 25,4 38,3 15,7 8,0 34,9 45,8 26,7 43,5 39,3 16,1 31,8 

БЕЗБЕДНОСТ ПУТЕВА 24,9 27,5 30,9 17,5 9,7 26,4 34,6 26,3 30,3 34,6 26,3 26,3 

БЕЗБЕДНОСТ ВОЗИЛА 65,5 63,0 43,0 41,5 58,5 53,0 61,0 49,6 54,5 63,0 69,5 56,6 

БЕЗБЕДНОСТ УЧЕСНИКА 57,4 56,2 54,2 47,8 49,2 55,3 62,9 57,4 51,8 55,4 61,7 55,4 

БРИГА ПОСЛЕ СН 38,0 42,0 50,0 34,0 46,0 46,0 30,0 58,0 38,0 30,0 54,0 42,4 
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Табела 8.12.3 – Оцене које су оствариле локалне самоуправе по под-стубовима у Пројекту. 

С
т
у
б
о
в

и
 

Б
С

 

Под-Стубови 

К
р
аљ

ев
о
 

Л
о
зн

и
ц

а 

Ш
аб

ац
 

У
б

 

Б
о
га

ти
ћ
 

К
о
в
и

н
 

З
р
ењ

ан
и

н
 

К
р
у
ш

ев
ац

 

В
аљ

ев
о
 

Ч
ач

ак
 

С
р
ем

ск
а 

М
и

тр
о
в
и

ц
а 

П
р
о
се

к
 

У
П

Р
А

В
Љ

А
Њ

Е
 Б

Е
З

Б
Е

Д
Н

О
Ш

Ћ
У

 С
А

О
Б

Р
А

Ћ
А

Ј
А

 

Управљање на основу података 37,0 12,5 21,0 9,5 2,0 19,0 38,0 19,5 40,0 22,5 5,0 20,5 

Рад ТКПБС 73,0 32,0 43,0 29,0 18,5 45,0 57,0 30,5 45,0 48,0 0,0 38,3 

Планирање и трошење средстава за БС 64,0 26,0 50,0 18,0 1,0 56,0 62,0 45,0 62,0 52,0 0,0 39,6 

Финансирање БС 50,0 45,0 40,0 20,0 15,0 50,0 55,0 30,0 45,0 45,0 35,0 39,1 

Стратегија БС 78,0 0,0 3,0 3,0 0,0 0,0 3,0 6,0 6,0 3,0 0,0 9,3 

Управљач пута на локалном нивоу 31,0 41,0 23,5 10,5 5,3 42,5 65,8 20,5 25,8 23,5 13,5 27,5 

Саобраћајна полиција  69,0 48,0 61,0 33,0 27,0 50,0 61,5 35,0 62,0 72,0 55,0 52,1 

Образовно-васпитне институције 42,0 16,0 38,0 10,0 4,0 18,0 38,0 14,0 52,0 32,0 12,0 25,1 

Остале институције 62,5 22,5 47,5 18,8 13,8 37,5 45,0 22,5 25,0 30,0 35,0 32,7 

Координација у раду инст. и орг укључених у систем БС 65,0 17,5 50,0 5,0 0,0 50,0 40,0 40,0 60,0 40,0 7,5 34,1 

Медији 50,0 10,0 60,0 20,0 0,0 0,0 30,0 30,0 50,0 80,0 30,0 32,7 
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Техничко регулисање 35,5 42,0 47,5 24,0 18,8 39,5 56,5 41,0 47,0 50,5 51,0 41,2 

Урбанизам 28,0 42,0 40,0 24,0 9,0 42,0 46,0 34,0 38,0 42,0 28,0 33,9 

Управљање саобраћајем и путевима 36,0 26,0 36,0 22,0 11,0 24,0 36,0 30,0 36,0 46,0 26,0 29,9 

Примена савремених алата ЕЦ 96/2008 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
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Старост и исправност возног парка 80,0 55,0 50,0 45,0 65,0 75,0 85,0 50,2 60,0 70,0 95,0 66,4 

Процентуална заступљеност категорија возила 51,0 71,0 36,0 38,0 52,0 31,0 37,0 49,0 49,0 56,0 44,0 46,7 
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 Ризици страдања појединих категорија учесника у саобр. 55,0 72,5 67,5 52,5 55,0 57,5 60,0 75,0 62,5 67,5 67,5 63,0 

Понашање изражено индикаторима  62,0 38,0 38,0 46,0 38,0 58,0 70,0 46,0 46,0 54,0 66,0 51,1 

Ставови о опасностима учесника у саобраћају 60,0 70,0 70,0 40,0 70,0 45,0 65,0 50,0 40,0 30,0 45,0 53,2 

Понашање изражено прекршајима 46,0 50,0 50,0 44,0 50,0 46,0 44,0 40,0 44,0 38,0 38,0 44,5 
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 Покривеност хитним медицинским службама 30,0 50,0 50,0 30,0 50,0 90,0 30,0 30,0 30,0 30,0 50,0 42,7 

Стање возног парка хитних медицинских служби 10,0 50,0 50,0 10,0 50,0 50,0 10,0 10,0 10,0 50,0 50,0 31,8 

Обученост и бројност особља за рад у хитним 

медицинским службама 
50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 30,0 90,0 50,0 50,0 50,0 51,8 

Просечно време одзива хитних медицинских служби 90,0 50,0 90,0 70,0 70,0 30,0 70,0 70,0 90,0 10,0 30,0 60,9 

Координација у раду хитних служби које делују на 

територији локалне самоуправе 
10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 10,0 90,0 10,0 10,0 90,0 24,5 
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Табела 8.12.4 – Оцене које су оствариле локалне самоуправе по индикаторима у Пројекту. 
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а Упознатост са показатељима БС 40,0 20,0 30,0 10,0 5,0 30,0 50,0 20,0 60,0 30,0 10,0 27,7 

Сопствена истраживања на територији локалне 

самоуправе 
40,0 5,0 10,0 10,0 0,0 15,0 30,0 15,0 40,0 15,0 5,0 16,8 

Планирање програма на основу података 40,0 10,0 10,0 5,0 0,0 20,0 40,0 20,0 40,0 20,0 5,0 19,1 

Мерење ефеката примењених мера 10,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 10,0 0,0 10,0 5,0 0,0 3,2 

Упознатост са активностима и материјалима АБС 70,0 40,0 60,0 20,0 10,0 40,0 70,0 45,0 50,0 40,0 5,0 40,9 

Постојање електронске базе података о обележјима 

БС и ГИС платформе 
10,0 5,0 40,0 20,0 0,0 0,0 20,0 20,0 20,0 30,0 0,0 15,0 

Р
ад
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Стручност, компетентност чланова и политичка 

подршка ТКПБС 
70,0 40,0 50,0 30,0 20,0 40,0 65,0 40,0 65,0 50,0 0,0 42,7 

Присуство различитих институција у ТКПБС 90,0 60,0 70,0 30,0 30,0 40,0 65,0 40,0 60,0 40,0 0,0 47,7 

Накнаде члановима ТКПБС 70,0 0,0 0,0 10,0 20,0 60,0 70,0 0,0 50,0 50,0 0,0 30,0 

Редовност одржавања састанака и редовност 

присуства чланова састанцима ТКПБС 
70,0 10,0 30,0 10,0 0,0 40,0 40,0 50,0 40,0 30,0 0,0 29,1 

Оперативност ТКПБС 70,0 30,0 40,0 20,0 0,0 40,0 50,0 35,0 65,0 50,0 0,0 36,4 

Едукација чланова ТКПБС 60,0 20,0 20,0 30,0 10,0 30,0 40,0 30,0 50,0 40,0 0,0 30,0 

Сарадња са Агенцијом за безбедност саобраћаја 80,0 40,0 60,0 30,0 5,0 40,0 70,0 50,0 50,0 40,0 0,0 42,3 



Бенчмаркинг безбедности саобраћаја на локалном нивоу и успостављање система безбдности саобраћаја у локалним самоуправама 
 

157 

С
Т

У
Б

О
В

И
 

Б
С

 

П
О

Д
-

С
Т

У
Б

О
В

И
 

ИНДИКАТОРИ 

К
р
аљ

ев
о
 

Л
о
зн

и
ц

а 

Ш
аб

ац
 

У
б

 

Б
о
га

ти
ћ
 

К
о
в
и

н
 

З
р
ењ

ан
и

н
 

К
р
у
ш

ев
ац

 

В
аљ

ев
о
 

Ч
ач

ак
 

С
р
ем

ск
а 

М
и

тр
о
в
и

ц
а 

П
р
о
се

к
 

У
П

Р
А

В
Љ

А
Њ

Е
 Б

Е
З

Б
Е

Д
Н

О
Ш

Ћ
У

 С
А

О
Б

Р
А

Ћ
А

Ј
А

 Р
ад

 Т
К

П
Б

С
 

Правилник-пословник о раду ТКПБС 
100,

0 

100,

0 

100,

0 

100,

0 

100,

0 

100,

0 

100,

0 
0,0 0,0 

100,

0 
0,0 72,7 

Извештавање Скупштине града/општине о раду 

ТКПБС 
70,0 10,0 40,0 10,0 0,0 40,0 50,0 40,0 50,0 60,0 0,0 33,6 

Јавно доступан материјал и активности о раду 

ТКПБС најширој јавности 
50,0 10,0 20,0 20,0 0,0 20,0 20,0 20,0 20,0 20,0 0,0 18,2 

П
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Степен реализације досадашњих програма 70,0 10,0 50,0 0,0 0,0 60,0 70,0 45,0 70,0 60,0 0,0 39,5 

Усклађеност програма са Законом (расподела 

средстава и наменско трошење) 
70,0 20,0 60,0 30,0 0,0 70,0 70,0 60,0 70,0 70,0 0,0 47,3 

Усклађеност потрошених средстава са Законом 

(расподела средстава и наменско трошење) 
60,0 10,0 50,0 20,0 0,0 60,0 60,0 50,0 60,0 50,0 0,0 38,2 

Квалитет планирања средстава 70,0 30,0 40,0 20,0 0,0 40,0 60,0 40,0 70,0 50,0 0,0 38,2 

Покретање и препознавање активности које се могу 

реализовати са малим трошковима или без трошкова 
50,0 60,0 50,0 20,0 5,0 50,0 50,0 30,0 40,0 30,0 0,0 35,0 

1
 

Различити извори финансирања БС 20,0 20,0 20,0 0,0 0,0 40,0 40,0 10,0 20,0 20,0 10,0 18,2 

Индикатор расположивих средстава од наплаћених 

новчаних казни 
80,0 70,0 60,0 40,0 30,0 60,0 70,0 50,0 70,0 70,0 60,0 60,0 

С
тр

ат
ег

и
ја

 Б
С

 

Статус реализације стратегије БС  80,0 0,0 10,0 10,0 0,0 0,0 10,0 20,0 20,0 10,0 0,0 14,5 

Квалитет стратегије 90,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 8,2 

Постојање и квалитет акционих планова или 

програма за реализацију стратегије 
50,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,5 

Степен реализације акционих планова или 

програма 
70,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 6,4 

Усаглашеност са националном стратегијом 80,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 7,3 
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 Доступност информација о активностима везаним 

за управљање и контролу путева 
40,0 20,0 30,0 10,0 5,0 30,0 30,0 20,0 30,0 20,0 10,0 22,3 

Постојање сервиса за пријаву проблема 10,0 50,0 10,0 0,0 0,0 50,0 80,0 10,0 10,0 10,0 0,0 20,9 

Рад, стручност и компетентност локалних 

инспектора за безбедност саобраћаја 
70,0 40,0 50,0 30,0 20,0 40,0 65,0 40,0 65,0 50,0 50,0 47,3 

Постојање и квалитет правне регулативе која 

покрива област локалних путева и саобраћаја 
60,0 30,0 40,0 30,0 10,0 30,0 50,0 40,0 40,0 50,0 30,0 37,3 
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Опремљеност саобраћајне полиције, уређајима, 

опремом и возилима 
80,0 60,0 50,0 20,0 10,0 60,0 75,0 40,0 70,0 90,0 60,0 55,9 

Попуњеност у складу са постојећом 

систематизацијом радних места 
80,0 90,0 60,0 40,0 40,0 50,0 60,0 20,0 70,0 80,0 60,0 59,1 

СП бележи координате саобраћајних незгода 
100,

0 
60,0 60,0 30,0 20,0 30,0 

100,

0 
40,0 70,0 

100,

0 
60,0 60,9 

Усмеравање активности на основу података 50,0 40,0 60,0 20,0 10,0 30,0 60,0 40,0 60,0 60,0 50,0 43,6 

Квалитет и начин вођења увиђајне документације 80,0 50,0 60,0 40,0 10,0 70,0 80,0 30,0 60,0 70,0 50,0 54,5 

Сарадња са прекршајним судовима 50,0 30,0 70,0 40,0 70,0 70,0 50,0 40,0 60,0 70,0 50,0 54,5 

Сарадња са јавним тужиоцем приликом вршења 

увиђаја саобраћајних незгода 
50,0 30,0 70,0 40,0 70,0 70,0 50,0 40,0 60,0 60,0 60,0 54,5 

Квалитет вршења увиђаја саобраћајних незгода 70,0 40,0 60,0 40,0 20,0 40,0 50,0 40,0 60,0 70,0 60,0 50,0 

Квалитет обезбеђења лица места саобраћајне 

незгоде 
80,0 40,0 60,0 40,0 20,0 40,0 50,0 40,0 60,0 80,0 60,0 51,8 

Подршка и учествовање у локалним кампањама БС 

и учествовање у едукацији 
50,0 40,0 60,0 20,0 0,0 40,0 40,0 20,0 50,0 40,0 40,0 36,4 
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Реализација активности у предшколским, 

основношколским и средњошколским установама 
70,0 20,0 40,0 10,0 5,0 40,0 90,0 30,0 80,0 70,0 30,0 44,1 

Успостављена вршњачка едукација 50,0 10,0 70,0 10,0 0,0 0,0 10,0 10,0 30,0 20,0 0,0 19,1 

Учествовање у истраживањима у БС 20,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 10,0 0,0 50,0 10,0 0,0 8,2 

Посебне едукативне активности 30,0 20,0 50,0 10,0 5,0 10,0 40,0 10,0 40,0 20,0 10,0 22,3 

Компетентност и заинтересованост запослених у 

образовним институцијама за стање БС 
40,0 30,0 30,0 20,0 10,0 40,0 40,0 20,0 60,0 40,0 20,0 31,8 

О
ст
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 Постојање  активности посебних удружења за БС 80,0 10,0 80,0 5,0 5,0 20,0 30,0 10,0 10,0 20,0 60,0 30,0 

Постојање и активности ауто-школа (одузимање 

решења, број ауто-школа, компетентност 

кадрова…) 

40,0 30,0 40,0 30,0 40,0 50,0 20,0 50,0 30,0 30,0 30,0 35,5 

Постојање и активности Црвеног Крста за 

унапређење БС 
50,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 50,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,1 

Рад прекршајних судова који покривају територију 

града/општине 
80,0 50,0 70,0 40,0 10,0 80,0 80,0 30,0 60,0 70,0 50,0 56,4 

2
 

Координација активности субјеката укључених у 

систем безбедности саобраћаја у ЛС 
50,0 20,0 40,0 5,0 0,0 40,0 50,0 30,0 50,0 30,0 15,0 30,0 

Координација активности ТКПБС и         

саобраћајне полиције 
80,0 15,0 60,0 5,0 0,0 60,0 30,0 50,0 70,0 50,0 0,0 38,2 
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Извештавање о статистици и о најтежим 

саобраћајним незгодама 
50,0 10,0 60,0 20,0 0,0 0,0 30,0 30,0 50,0 80,0 30,0 32,7 

Извештавање о активностима ТКПБС 50,0 10,0 60,0 20,0 0,0 0,0 30,0 30,0 50,0 80,0 30,0 32,7 

Подршка кампањама  50,0 10,0 60,0 20,0 0,0 0,0 30,0 30,0 50,0 80,0 30,0 32,7 

Разноврсност комуникације путем различитих 

медија 
50,0 10,0 60,0 20,0 0,0 0,0 30,0 30,0 50,0 80,0 30,0 32,7 
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Одржавање саобраћајне сигнализације 40,0 40,0 60,0 20,0 10,0 30,0 50,0 40,0 50,0 50,0 60,0 40,9 

Одржавање коловоза 50,0 40,0 50,0 30,0 15,0 50,0 60,0 40,0 40,0 70,0 60,0 45,9 

Изграђеност и стање тротоара 50,0 60,0 60,0 30,0 50,0 70,0 80,0 50,0 50,0 60,0 70,0 57,3 

Уређеност специфичних зона саобраћаја 40,0 60,0 60,0 30,0 10,0 60,0 70,0 50,0 50,0 60,0 60,0 50,0 

Уређеност јавног превоза путника 40,0 30,0 40,0 30,0 30,0 20,0 70,0 50,0 50,0 70,0 60,0 44,5 

Уређеност паркирања 30,0 60,0 60,0 30,0 20,0 40,0 70,0 60,0 50,0 50,0 50,0 47,3 

Примена система ИТС у функцији техничког 

регулисања саобраћаја 
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 40,0 0,0 0,0 3,6 
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Планирање саобраћаја и постојање планске 

документације и ГУП-а 
40,0 50,0 50,0 20,0 5,0 40,0 50,0 40,0 50,0 50,0 30,0 38,6 

Непостојање проблема непланске изградње 

грађевинских објеката 
20,0 40,0 40,0 20,0 10,0 50,0 50,0 30,0 40,0 40,0 20,0 32,7 

Разматрање утицаја на БС (изградња нових 

саобраћајница и објеката атракције) 
20,0 40,0 40,0 20,0 10,0 30,0 40,0 30,0 30,0 40,0 20,0 29,1 

Јасно дефинисана надлежност над путевима 40,0 50,0 50,0 40,0 10,0 50,0 50,0 40,0 40,0 50,0 40,0 41,8 

Постојање нелегалних прикључака на државне 

путеве на територији града/општине 
20,0 30,0 20,0 20,0 10,0 40,0 40,0 30,0 30,0 30,0 30,0 27,3 
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Опремљеност путева ИТС у функцији безбедности 

саобраћаја  
30,0 0,0 40,0 10,0 0,0 10,0 20,0 30,0 50,0 60,0 0,0 22,7 

Квалитетно зимско одржавање путева 30,0 30,0 30,0 30,0 20,0 30,0 30,0 30,0 30,0 50,0 30,0 30,9 

Степен реализованости путних пројеката и студија 

унапређења безбедности саобраћаја 
40,0 40,0 40,0 40,0 15,0 40,0 40,0 40,0 40,0 50,0 40,0 38,6 

Прилагођеност путне инфраструктуре захтевима 

корисника 
50,0 30,0 40,0 10,0 10,0 20,0 60,0 30,0 30,0 40,0 40,0 32,7 

Покривеност нормативима за посебне режиме 

кретања одређених категорија учесника 
30,0 30,0 30,0 20,0 10,0 20,0 30,0 20,0 30,0 30,0 20,0 24,5 
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Примена алата RSI  (Провера безбедности 

саобраћаја) 
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Примена алата RSA (Ревизија безбедности 

саобраћаја) 
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Дубинске анализе СН 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Реализација процена утицаја пута на настанак СН 

са погинулим лицима 
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 

Управљање црним тачкама 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
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Старост возног парка 70,0 30,0 30,0 30,0 30,0 90,0 90,0 10,0 30,0 70,0 90,0 51,8 

Квалитет рада станица за технички преглед 

моторних возила (број решења о одузимању) 
90,0 80,0 70,0 60,0 

100,

0 
60,0 80,0 90,5 90,0 70,0 

100,

0 
81,0 

4
 

Заступљеност мопеда и мотоцикала 70,0 90,0 50,0 90,0 70,0 10,0 10,0 30,0 50,0 90,0 30,0 53,6 

Заступљеност теретног саобраћаја 50,0 70,0 10,0 10,0 70,0 70,0 70,0 50,0 30,0 10,0 70,0 46,4 

Заступљеност трактора 30,0 50,0 50,0 10,0 10,0 10,0 30,0 70,0 70,0 70,0 30,0 39,1 
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Безбедност мопеда и мотоцикала 60,0 90,0 80,0 40,0 40,0 20,0 60,0 90,0 70,0 60,0 70,0 61,8 

Безбедност теретног саобраћаја 50,0 70,0 80,0 80,0 70,0 70,0 50,0 80,0 70,0 70,0 90,0 70,9 

Безбедност бициклистичког саобраћаја 40,0 60,0 20,0 20,0 60,0 50,0 40,0 60,0 40,0 70,0 50,0 46,4 

Безбедност трактора 70,0 70,0 90,0 70,0 50,0 90,0 90,0 70,0 70,0 70,0 60,0 72,7 
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Употреба сигурносног појаса у                      

путничким аутомобилима 
50,0 10,0 10,0 10,0 10,0 90,0 90,0 50,0 10,0 90,0 90,0 46,4 

Употреба заштитне кациге возача                

мотоцикала и мопеда 
30,0 30,0 30,0 10,0 30,0 10,0 50,0 10,0 10,0 30,0 70,0 28,2 

Употреба дечијих заштитних система        

(исправан превоз деце) 
90,0 70,0 70,0 70,0 70,0 90,0 90,0 30,0 70,0 10,0 90,0 68,2 

Брзина возила у складу са ограничењима 90,0 70,0 70,0 90,0 70,0 90,0 90,0 70,0 90,0 90,0 70,0 80,9 

Проценат возача под утицајем алкохола у 

саобраћајном току 
50,0 10,0 10,0 50,0 10,0 10,0 30,0 70,0 50,0 50,0 10,0 31,8 
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Ставови о кажњавању у саобраћају 90,0 90,0 90,0 10,0 90,0 10,0 70,0 70,0 10,0 50,0 50,0 57,3 

Ставови о опасностима везаним за брзину 10,0 50,0 50,0 90,0 50,0 50,0 70,0 30,0 90,0 10,0 70,0 51,8 

Ставови о опасностима везани за алкохол 90,0 50,0 50,0 30,0 50,0 30,0 90,0 70,0 30,0 50,0 30,0 51,8 

Ставови о опасностима везани за заштитне системе 50,0 90,0 90,0 30,0 90,0 90,0 30,0 30,0 30,0 10,0 30,0 51,8 
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Прекршаји који се односе на некоришћење 

сигурносних појасева 
90,0 30,0 30,0 30,0 30,0 10,0 70,0 30,0 30,0 50,0 10,0 37,3 

Прекршаји који се односе на некоришћење 

заштитних кацига 
90,0 30,0 30,0 50,0 30,0 10,0 10,0 50,0 50,0 90,0 10,0 40,9 

Прекршаји који се односе на некоришћење дечјих 

заштитних система 
50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 50,0 10,0 50,0 50,0 50,0 46,4 

Прекршаји прекорачења брзине кретања 10,0 90,0 90,0 70,0 90,0 10,0 10,0 50,0 70,0 50,0 30,0 51,8 

Прекршаји управљања возилом под дејством 

алкохола 
70,0 50,0 50,0 10,0 50,0 90,0 70,0 50,0 10,0 10,0 50,0 46,4 

Прекршаји непрописног претицања 10,0 30,0 30,0 50,0 30,0 70,0 50,0 50,0 50,0 10,0 50,0 39,1 

1 – Финансирање БС 

2 – Координација организација и институција укључених у систем БС 

3 – Старост и исправност возног парка 

4 – Процентуална заступљеност категорија возила 

 


