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Сваке године велики број мушкараца, жена и деце који се шетају, играју или возе 
никада се неће вратити кући јер ће постати жртве саобраћајних незгода. Не не-

срећа, јер оне не настају случајно, оне су последица системских грешака и пропуста.
У последњих 10 година у саобраћајним незгодама у Србији просечно годишње 

погине 800 људи, а повреди се 19.000.  У зависности од старосне доби саобраћајне 
незгоде су између трећег и петог узрока смрти код нас.

Када се упореде досадашњи напори у систему безбедности саобраћаја са ра-
стућом патњом породица и заједница  очигледно је да је неопходно знатно више 
рада, улагања и координације.

Људски животи су изнад свега и баш зато је наш задатак да уместо што данас  
око 300.000.000 еура годишње улажемо на покривање трошкова саобраћајних нез-
года са смртним исходом у Србији, радимо на смањењу броја погинулих и повећању 
улагања у превенцију и системе безбедности у саобраћају.

Наш коначни циљ је нула погинулих и нула тешко повређених, што је још увек 
недостижно и за најразвијеније земље.  Зато Србија прихвата идеју управљања без-
бедности у саобраћају и развија организовани заштитни систем који бележи трен-
дове смањења броја страдалих.

У доношењу ове стратегије Влада Србије је одредила пет стубова безбедности са-
обраћаја у складу са најбољом светском и европском праксом:

•	 организација и управљање безбедношћу саобраћаја,
•	 већа безбедност путева и кретања,
•	 већа безбедност возила,
•	 већа безбедност учесника у саобраћају и
•	 брже деловање након саобраћајне незгоде.
 
Времена за чекање нема. Јер се време чекања обрачунава у људским животима и 

патњама њихових породица. Није реч о несрећама, већ о незгодама, пропустима и 
о манама. А све оне се могу превентивно отклањати и отклонити. Превенција зах-
тева снажну политичку вољу и концентрисану, одрживу акцију кроз многе секторе. 
Зато молим и тражим од свих друштвених сектора, институција и појединаца да 
прихвате и одлучно спроводе ову стратегију.

Проф. др Зорана Михајловић

Мало је људских делатности које тако пуно унапређују 
квалитет живота, културни и привредни развој  
и истовремено односе толико живота и слободе као  
што је саобраћај, у мирнодопским условима.
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Each year a high number of men, women and children walking, playing or driving 
will never return home, for they will become victims of road accidents. Not inci-

dents, because they do not occur by chance, they are consequences of systematic errors 
and inaction.

In the last 10 years, there has been an annual average of 800 fatalities and 19,000 in-
jured people in road accidents in Serbia. Depending on the age group, road accidents are 
between the third and the fifth cause of death in our country.

If current efforts in road safety are compared with the growth in suffering of families 
and communities, it is obvious that significantly more work, investment and coordination 
are necessary.

Human lives come before all, and this is exactly why our task is, instead of investing 
300,000,000 euro per year today in covering the expenses of fatal road accidents in Serbia, 
to work on reducing the number of fatalities and increasing the investments in prevention 
and road safety systems.

Our final goal is zero fatalities and zero seriously injured, which is still unreacheable 
even for the most developed countries. This the reason Serbia accepts the idea of road 
safety mangement and devolps an organized protection system showing a falling trend in 
number of casualties.

Establishing this Strategy the Government of the Republic of Serbia has determined 
five pillars of road safety according to the best world and European practice:

• Organization and management of road safety
• Higher safety of roads and moving
• Higher vehicle safety
• Higher safety of road users, and
• Faster actions after road accidents.

There is no time to wait. The waiting time is measured in human lives and sufferings 
of their families. We are not speaking about incidents, but about accidents, about inaction 
and about flaws. All of them could be eliminated by prevention. Prevention demands a 
strong political will and a concentrated, sustainable action through many sectors. There-
fore, I am asking all public sectors, institutions and individuals to accept and conduct this 
strategy tenaciously.

Prof. dr Zorana Mihajlović

There are few human activities that improve quality of life, cultural 
and economic development so much, but at the same time take away 
so many lives during peacetime, such as traffic.
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На основу члана 45. став 1. Закона о Влади 
(„Службени гласник РС”, бр. 55/05, 71/05 – ис-
правка, 101/07, 65/08, 16/11, 68/12 – УС, 72/12, 

7/14 – УС и 44/14) и члана 11. Закона о безбед-
ности саобраћаја на путевима („Службени 
гласник РС”, бр. 41/09, 53/10, 101/11, 32/13 – УС 

и 55/14), 

Влада доноси

СТРАТЕГИЈУ БЕЗБЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА НА ПУТЕВИМА 

РЕПУБЛИКЕ СРБИЈЕ ЗА ПЕРИОД  
ОД 2015. ДО 2020. ГОДИНЕ

1. УВОД

Сврха Стратегије безбедности саобраћаја на пу-
тевима Републике Србије за период од 2015. до 

2020. године (у даљем тексту: Стратегија) јесте 
упознавање са стањем безбедности саобраћаја 
у којем се налазимо сада, приказ стања безбед-
ности саобраћаја којем тежимо и смернице који-
ма ћемо најбрже и најлакше доћи од постојећег 
до жељеног стања. Због значаја саобраћаја, 
Уједињене нације и цео свет посвећују пажњу 
и регулишу услове и понашање у саобраћају. 
Саобраћај представља неизбежни предуслов 
размене добара, другим речима саобраћај није 
избор појединца и без саобраћаја се не може 
замислити савремена држава. Мерило развоја 
било које државе, може се видети кроз ниво до-
стигнутог развоја саобраћајног система, па тако 
без изузетка најразвијеније државе имају најраз-
вијенији саобраћајни систем.
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Pursuant to Article 45, paragraph 1 of the Law 
on Government (Official Gazette of RS, No 

55/05, 71/05- correction, 101/07, 65/08, 16/11, 
68/12- CC, 72/12, 7/14- CC, and 44/14), Article 
11 of the Law on Road Traffic Safety (Official 

Gazette of RS, No 41/09, 53/10, 101/11, 32/13- CC 
and 55/14),

The Government reaches

STRATEGY FOR  
ROAD TRAFFIC SAFETY  

IN THE REPUBLIC OF  
SERBIA FOR 2015/20

1. INTRODUCTION

The aim of this document (hereinafter: the Strat-
egy) is acquainting with the current state of the 

road traffic safety, overview of the desired state of 
the road traffic safety and guidelines for moving 
from the current to the desired state in the fastest 
and easiest way.

Due to the importance of traffic, the United Na-
tions and the entire world are paying attention to 
the traffic conditions and behaviour and are regu-
lating them. Traffic is the inevitable pre-require-
ment for the exchange of goods, in other words- 
traffic is not an individual’s choice and a modern 
country cannot be imagined without traffic. The 
criterion for the development of any country can 
be observed via the level of the accomplished de-
velopment of the traffic system, so, without excep-
tions, the most developed countries in the world 
have the most developed traffic system.
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Саобраћај омогућава безбедну и ефикасну 
размену добара, допремање сировина, одво-
жење готових производа, пословна и рекреа-
тивна путовања, културне манифестације и 
многобројне друге активности које прожи-
мају разнолике активности савременог света. 
Ниједна људска делатност није толико унапре-
дила стандард, али истовремено ниједна људ-
ска делатност није однела толико људских жи-
вота у мирнодопским условима, као саобраћај.

Саобраћајне „незгоде” нису „несреће”, тј. страдање у 
саобраћају није случајно, већ је резултат системских 

грешака и нерада. Тренд пораста броја погинулих 
и повређених у саобраћају може се променити 

добро организованим радом и спровођењем добро 
осмишљених и координираних мера.

У старосној групи од 5 до 44 године, повреде 
у саобраћају представљају један од три водећа 
узрока смрти. Уколико не буду предузете неке 
ефикасније мере, последице саобраћајних незго-
да ће постати пети водећи узрок смрти у свету 
и резултираће бројем од око 2.400.000 смртних 
случајева годишње. Трошкови друмских са-
обраћајних незгода износе од 1 до 3 % БДП и до-
стижу 500.000.000.000 $ (извор: Глобални план 
декаде акције за безбедност саобраћаја на путе-
вима, 2011-2020).

У последњих десет година у Републици Ср-
бији, у саобраћајним незгодама просечно го-
дишње погине 800 људи, док више од 19.000 
људи годишње буде повређено. Република Ср-
бија не сме да прихвати људске и материјалне 
губитке у овом обиму. Директни и индиректни 
трошкови саобраћајних незгода у Републи-
ци Србији, по проценама стручњака, дости-
жу суму од најмање 470.000€ по глави смртно 
страдалог у саобраћају.

Како је тренд развоја Републике Србије 
поређење и праћење најбољих и најнапред-
нијих земаља у свим областима, па тако и у 
саобраћају, потребно је стратешки деловати 
како би се активирао систем безбедности са-
обраћаја у Републици Србији.

У Стратегији се дефинишу мисија, визија и 
циљеви. Стратегијом треба препознати кључне 
области деловања као и циљне–ризичне групе 
којима је потребно посветити пажњу. Стра-
тегија приказује финансијске аспекте безбед-
ности саобраћаја, кључне проблеме и будуће 
изазове у безбедности саобраћаја у Републици 
Србији. Један од приоритета је и увођење ре-
довног праћења, извештавања и сталног уна-
пређивања безбедности саобраћаја. 

Република Србија је 2009. године започе-

The traffic enables safe and efficient exchange 
of goods, delivery of materials, disposal of final 
products, business and recreational travels, cul-
tural events and numerous other activities which 
include various activities of the modern world. 
No other human activity has improved the stand-
ard in this extent, but at the same time, no other 
human activity has taken so many human lives in 
peaceful conditions as traffic has.

Traffic “accidents” are not “incidents,” meaning that 
being hurt in traffic is not accidental, but it is a result of 

systematic errors and inaction. The trend of the growth of 
the number of the dead and hurt in traffic can be changed 

by a well-organized action and implementation of the 
thoroughly thought through and coordinated measures. 

In the 5-44 age group, traffic injuries are one 
of the three leading causes of death. Should more 
efficient measures are not undertaken, the con-
sequences of road accidents will become the fifth 
top cause of death in the world and will result in 
about 2,400,000 deaths a year. The expenses of 
road accidents amount to 1- 3% GDP and reach $ 
500,000,000,000 (source: Global Plan for the Dec-
ade of Action for Road Safety 2011-2020).

Over the last 10 years in the Republic of Serbia, 
an average of 800 people dies in road accidents 
every year, whereas more than 19,000 people are 
injured every year. The state of Serbia must not 
accept the human and material losses in this ex-
tent. According to the estimations of the experts, 
the direct and indirect expenses of road accidents 
in Serbia amount to a minimum of € 470,000 per 
capita of the traffic fatal casualty.

Bearing in mind that the development trend in 
Serbia is the comparison and monitoring the best 
and most advanced countries in these areas, traf-
fic included, it is necessary to act strategically in 
order to activate the road traffic safety system in 
the Republic of Serbia.

This Strategy shall define the mission, vi-
sion and goals. The Strategy must recognize 
the key areas for action, as well as the target-
risk groups to which the attention should be 
paid. The Strategy shall lay out the f inancial 
aspects of the road traff ic safety, key problems 
and future challenges in the road traff ic safety 
in Serbia. One of the priorities is the introduc-
tion of regular monitoring, reporting and con-
stant improvement of the road traff ic safety.

In 2009, the Republic of Serbia commenced es-
tablishing the new institutions of the road traffic 
safety, as well as the system for the financing of 
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the road traffic safety. In 2014, the Government of 
the Republic of Serbia adopted the Starting basis 
for establishing The National Strategy for Road 
Traffic Safety and signed the Charter on respon-
sibilities and road traffic safety. The adoption of 
the Strategy for road traffic safety shall signify 
the necessary step for the strategic approach to 
the road traffic safety. Without the Strategy and 
the Action plan for road traffic safety (hereinaf-
ter: the Action plan), it is not possible to efficient-
ly manage the road traffic safety. By the means of 
the adoption of the Strategy, the state, completely 
responsibly and in a planned manner, governs 
and takes up activities towards the solution of 
the road traffic safety problems, fully accepting 
the stand that the road traffic safety is a very sig-
nificant problem in the sphere of social, political, 
health and economic life of a country. 

ла успостављање нових институција система 
безбедности саобраћаја као и система финан-
сирања безбедности саобраћаја. Током 2014. 
године Влада је усвојила Полазне основе за до-
ношење Националне стратегије безбедности 
саобраћаја на путевима и документ „Повеља о 
одговорностима и безбедном понашању у са-
обраћају”. Усвајањем Стратегије учиниће се 
неопходан корак за стратешки приступ у без-
бедности саобраћаја. Без Стратегије и Акцио-
ног плана безбедности саобраћаја на путевима 
(у даљем тексту: Акциони план) није могуће 
ефикасно управљати безбедношћу саобраћаја. 
Усвајањем Стратегије, држава се усмерава и 
предузима активности ка решавању проблема 
безбедности саобраћаја, потпуно одговорно и 
плански, на највишим нивоима друштвене и 
политичке свести, прихватајући  у потпуности 
став да је безбедност саобраћаја врло значајан 
проблем у сфери друштвеног, политичког, 
здравственог и економског живота државе. 

Bearing in mind the importance of the road traffic 
safety sector, for which the country is compiling this 

document, it can be expected for extremely favourable 
results in the sphere of social, political, health and 

economic life of the country, to be accomplished based 
on the Strategy and the Action plan.

Life, which represents the biggest value of every person, be-
sides personal freedom, can be lost in traffic. By the means 

of proper and consistent application of the Strategy and 
the Action plan, the Republic of Serbia shows the desire and 

the effort to protect these two values of every person and 
citizen in the sphere in which they are jeopardized the most.

Имајући у виду значај области безбедности 
саобраћаја, за коју држава припрема овај документ, 

може се очекивати да на основу Стратегије и 
Акционог плана, буду остварени изузетно повољни 

резултати у сфери друштвеног, политичког, 
здравственог и економског живота државе.

У саобраћају је могуће изгубити живот, поред 
слободе, највећу вредност сваког човека. Правилном 

и доследном применом Стратегије и Акционог 
плана, Република Србија показује жељу и напоре да 

заштити ове две вредности, пре свега сваког човека и 
грађанина и то у сфери у којој су највише угрожени.
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2. СТАЊЕ И ТЕНДЕНЦИЈЕ У 
БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА

2.1. Безбедност саобраћаја  
као глобални проблем

Страдање у саобраћајним незгодама је растући 
глобални проблем. Данас у свету у саобраћај-

ним незгодама смртно страда око 1.300.000 
људи годишње, а око 50.000.000 бива повређе-
но (WHO, 2013). Процењује се да ће 2020. годи-
не у саобраћајним незгодама смртно страдати 
1.900.000 људи, уколико не буду предузете мере 
и акције за побољшање безбедности саобраћаја. 

Према извештају Светске здравствене органи-
зације у саобраћајним незгодама највише стра-
дају млади и сиромашни.

Најзначајнији негативни ефекти и последице 
саобраћаја су: 

•	настрадали у саобраћајним незгодама (погинула 
лица, теже повређена и лакше повређена лица),
•	исцрпљивање природних ресурса, 
•	загађивање околине отпадним материјалима и 
гасовима, 
•	загађивање околине буком, 
•	материјалне штете, губици и трошкови у вези са 
саобраћајним незгодама, 
•	физичка неактивност,
•	стресови проузроковани учешћем у саобраћају,
•	социјално загађивање, тј. загађивање 
међуљудских односа, проузроковано учешћем у 
саобраћају, а посебно учешћем у саобраћајним 
незгодама.1

Најразвијеније државе су седамдесетих годи-
на 20-тог века успеле да зауставе растући тренд 
и остваре опадајући тренд броја настрадалих 
(посебно броја погинулих), уз успешан развој 
друштва и непрекидан раст броја регистрова-
них возила и пређене километраже. У истом 
периоду, у неразвијеним и државама у развоју, 
растао је број погинулих и повређених лица у 
саобраћају. 

Са гледишта безбедности саобраћаја, могу се 
разликовати три групе држава: 

1. државе које су прихватиле да се може 
управљати безбедношћу саобраћаја, изградиле 
организован заштитни систем и успешно спро-
воде управљање у пракси, непрестано смањујући 
број настрадалих (Велика Британија, Шведска, 
Холандија, Норвешка итд.), 

2. државе које начелно прихватају идеју о мо-
гућностима смањивања броја настрадалих у са-

1  Липовац, К, Д. Јовановић и М. Вујанић: Основе безбедности 
саобраћаја, Београд, 2014.
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2. THE STATE AND TENDENCIES  
IN THE ROAD TRAFFIC SAFETY

2.1. Road traffic safety  
as a global problem

Injuries in road accidents are a growing global 
problem. Nowadays, about 1,300,000 people are 

fatally injured in road accidents every year, whereas 
about 50,000,000 people are injured (World Health 
Organization, 2013). It is estimated that by 2020, 
1,900,000 people will be fatally injured in road acci-
dents, should measures and actions for the improve-
ment of the road traffic safety are not undertaken.

According to a report from the World Health Or-
ganization, young and poor populations are mostly 
injured in road accidents.

The most important negative effects and conse-
quences of traffic are: 

•	 Injured in the road accidents (fatalities, persons with 
serious injuries and slight injuries);
•	Exhaustion of natural resources;
•	Pollution of the environment with waste materials 
and gasses;
•	Noise pollution of the environment;
•	Material damages, losses and expenses in relation to 
the road accidents; 
•	Physical inactivity;
•	Stresses caused by participation in traffic;
•	Social pollution or pollution of interpersonal 
relations, caused by the participation in traffic, and 
especially by participation in road accidents.1

The most developed countries in the world dur-
ing the 1970s managed to stop the growing trend 
and accomplish the declining trend in the number 
of victims (especially in the number of the fatalities), 
alongside successful development of the society and 
constant growth in the number of registered vehi-
cles and mileage. In the same period, the number of 
fatalities and injured  in traffic was growing in the 
underdeveloped and the developing countries. From 
the point of view of the road traffic safety, there are 
three groups of countries:

1. The countries which have accepted that road 
traffic safety is manageable, which have built an or-
ganized protective system and successfully imple-
ment the managements in practice, thus continually 
reducing the number of victims (Great Britain, Swe-
den, the Netherlands, Norway, etc.)

2. The countries which, in principle, have ac-
cepted the idea and the possibilities for the reduc-

1 Lipovac, K.D. Jovanovic and M. Vujanic: Traffic safety basics, 
Belgrade, 2014
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обраћају, али нису изградиле снажан заштитни 
систем, не успевају да управљају безбедношћу 
саобраћаја, па бележе велике осцилације у броју 
настрадалих (Србија, Хрватска, Македонија, 
Црна Гора, Босна и Херцеговина, Румунија, Бу-
гарска итд.)

3. државе које још нису ни прихватиле идеју 
о управљању безбедношћу саобраћаја2 (већина 
држава са афричког континента, Индија итд.).

Република Србија се налази у другој групи и 
чини напоре да пређе у прву групу држава, чему ће 
допринети усвајање и спровођење ове стратегије. 

Имајући у виду неприхватање страдања у са-
обраћају и огромне разлике између држава, а 
прихватајући став да се безбедношћу саобраћаја 
може управљати, Генерална скупштина УН је 
усвојила неколико резолуција о безбедности 
саобраћаја. Посебно се истиче резолуција Уна-
пређење безбедности саобраћаја на путевима (A/
RES/64/255), усвојена у мају 2010. године. Овом ре-
золуцијом период од 2011. до 2020. године прогла-
шен је деценијом акције у безбедности саобраћаја, 
са циљем да се стабилизује, а затим преполови 
прогнозирани број погинулих у саобраћајним 
незгодама, што би у периоду од 10 година, смањи-
ло број погинулих за 5 милиона и број повређених 
за 50 милиона. Ово треба да се постигне дослед-
ним спровођењем научних и стручних принципа 
кроз различите активности на националном, ре-
гионалном и глобалном нивоу. 

Светска здравствена организација (СЗО3) 
је припремила Глобални план деценије акције 
безбедности саобраћаја 2011-20204 који обух-
вата мере и активности систематизоване кроз 
пет стубова безбедности саобраћаја, којима се и 
Влада руководи у доношењу ове стратегије: 

•	организација и управљање безбедношћу са-
обраћаја, 
•	безбеднији путеви и кретања, 
•	безбеднија возила, 
•	безбеднији учесници у саобраћају и
•	деловање након саобраћајне незгоде.

На основу ове стратегије ће бити усвојен Ак-
циони план, који ће систематизовати области де-
ловања, мере и активности кроз наведених пет 
стубова, у складу са Глобалним планом деценије 
акције безбедности саобраћаја и Закључком Вла-
де о утврђивању Полазних основа за доношење 
Националне стратегије безбедности саобраћаја 
на путевима („Службени гласник РС”, број 94/14).

Московска декларације (Moscow Declaration, 
2009) истиче значај политичког лидерства и по-

2 Липовац, К, Д. Јовановић и М. Вујанић: Основе безбедности 
саобраћаја, Београд, 2014.
3 Светска здравствена организација (World Health Organization 
- WHO)
4 Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020

tion of the number of traffic victims, but have not 
built a strong protection system, and which have not 
succeeded in managing the road traffic safety, thus 
having large oscillations in the number of victims 
(Serbia, Croatia, Macedonia, Montenegro, Bosnia 
and Herzegovina, Romania, Bulgaria, etc.)

3.  The countries which still have not accepted the 
idea on managing of the road traffic safety2 (most 
countries from the African continent, India, etc.).

Serbia is in the second group and is investing ef-
forts to enter the first group of countries, with the 
adoption and implementation of this Strategy con-
tributing to those efforts. Bearing in mind the unac-
ceptance of the injuries in traffic and the vast differ-
ence among the countries, and accepting the stand 
that the road traffic safety is manageable, the General 
Assembly of the UN has adopted several resolutions 
on the road traffic safety. The resolution Improv-
ing Global Road Safety (A/RES/64/255), adopted in 
May 2010, especially stands out. This resolution pro-
claims the period from 2010 until 2020 as the decade 
for action for the road traffic safety, with the aim of 
achieving stability, and then reduce by half the fore-
casted number of fatalities in road accidents, which 
would reduce the number of fatalities by 5 million 
and the number of the injured by 50 million in the 10 
year period. This should be achieved via consistent 
implementation of the scientific and expert princi-
ples through various activities on national, regional 
and global level. 

World Health Organization (WHO3) has pre-
pared Global Plan for the Decade of Action for the 
Road traffic safety 2011- 20204 which includes the 
measures ad activities systematized through the five 
pillars of road traffic safety, which are the guide-
lines for the Government of the Republic of Serbia 
in reaching this Strategy:

•	organization and management of road  
traffic safety;
•	 safer roads and movements;
•	 safer vehicles;
•	 safer participants in traffic, and
•	actions after road accidents.

Based on this Strategy, the Action plan for the 
road traffic safety shall be adopted, which shall sys-
tematize the area of work, measures and activities 
within the above-mentioned five pillars, in accord-
ance with the Global plan for the Decade of Action 
for Road Safety and the Starting basis for reaching 
the National strategy, adopted by the Government 
of the Republic of Serbia (Official Gazette of RS, No 
94/2014). The Moscow Declaration (2009) highlights 
the importance of political leadership and dedi-

2 Lipovac, K.D. Jovanovic and M. Vujanic: Traffic safety basics, 
Belgrade, 2014
3 World Health Organization (World Health Organization-WHO)
4 Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 2011-2020
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свећености унапређењу безбедности саобраћаја, 
а Међународни стандард управљања безбед-
ношћу саобраћаја ISO 390015 (2012), дефинише 
да је коначан циљ безбедности саобраћаја нула 
погинулих и нула тешко повређених са трајним 
последицама.

Ове иницијативе УН и СЗО треба да доприне-
су смањивању разлика између развијених и не-
развијених држава, тако што ће подстаћи спро-
вођење проверених мера и активности широм 
света, а посебно у неразвијеним и државама у 
развоју. 

Број незгода, погинулих и повређених у са-
обраћају  расте са порастом броја регистрованих 
возила и изложености саобраћају у државама 
које немају добро развијен систем управљања 
безбедношћу саобраћаја. Искуства најразвије-
нијих држава показују да је могуће смањивати 
број погинулих и повређених у саобраћајним 
незгодама, без обзира на повећање обима са-
обраћаја.

2.2. Стање система управљања 
безбедношћу саобраћаја

2.2.1. Институционални оквир

Кључни субјекти безбедности саобраћаја на на-
ционалном нивоу су све институције које се 

баве саобраћајем, а посебно:

1.	доносиоци политичких одлука, 
2.	професионална, стручна и друга удружења, 
3.	научне и образовне установе, 
4.	предшколске установе, 
5.	саобраћајна полиција, 
6.	здравствене установе, 
7.	медији и други. 

Да би се ефикасно управљало безбедношћу 
саобраћаја неопходно је постојање институци-
оналних капацитета са установљеним процеду-
рама и односима између надлежних субјеката.

Извештај Светске банке6 је 2007. године дао 
главне смернице за успостављање система 
безбеднoсти саобраћаја, што је представљало 
основ за промене које су уследилe доношењем 
нове регулативе из области безбедности  
саобраћаја. 

Народна скупштина је показала јаку политич-
ку вољу тако што је 2009. године усвојила Закон 
о безбедности саобраћаја на путевима. У Закон 
су уграђена савремена решења у управљању без-

5 ISO 39001 Road Traffic Safety Management Standard, ISO, 2012.
6 Извештај Светске банке: Преглед могућности за регулисање 
безбедности на путевима и предлози инвестиционе стратегије, 
Ерик Хауард и Џин Брин, 2007.

cation to the promotion of the road traffic safety, 
whereas the International Standard for Road Traffic 
Safety Management ISO 390015 (2012) defines the 
ultimate goal of road traffic safety as zero dead and 
zero injured persons with permanent consequences.

These UN and WHO initiatives should contrib-
ute to the reduction of the differences between the 
developed and underdeveloped countries, by stim-
ulating the implementation of the tested measures 
and activities throughout the world, and especially 
in underdeveloped and developing countries.

The number of road accidents, fatalities and injured 
in traffic is increasing proportionally to the increase 
in the number of registered vehicles and exposure to 
traffic in countries which do not have a well-devel-
oped system for management of the road traffic safety. 
The experiences from the most developed countries 
show that it is possible to reduce the number of the 
fatalities and injured in the road accidents, regardless 
of the increase in the volume of traffic.

2.2. State of the system of the 
road traffic safety management

2.2.1. Institutional framework

Key subjects for road traffic safety on national 
level are all institutions in the area of traffic, in 

particular:

1.	political decision makers;
2.	professional and expert associations;
3.	scientific and educational institutions;
4.	preschool institutions;
5.	traffic police;
6.	health institutions;
7.	media, and others.

In order to manage the road traffic safety in a 
more efficient way, it is necessary to have the insti-
tutional capacities with established procedures and 
relations between the competent subjects.

The World Bank6 report from 2007 provided 
the key guidelines for establishing the system for 
the road traffic safety, which was the basis for the 
changes which followed by reaching the new regula-
tions in the area of road traffic safety.

The National Assembly of the Republic of Serbia 
has demonstrated strong political will by adopting 
the Law on Road Traffic Safety in 2009. Modern so-
lutions in the management of the road traffic safety 
have been implemented in the Law, alongside the 

5 ISO 39001 Road Traffic Safety Management Standard, ISO, 2012.
6 Report of the World Bank: Report on capabilities for regulating 
road safety and proposals for investment strategy, Erick Howard and 
Jean Brin, 2007
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бедношћу саобраћаја, као и обавезе које je Репу-
блика Србија преузела и показала опредељење 
да се приближи  најразвијенијим државама у по-
гледу безбедности саобраћаја. Примена савреме-
них решења и мера за управљање безбедношћу 
саобраћаја изискује институционални оквир 
прилагођен захтевима за достизање циљева у 
безбедности саобраћаја. 

Субјекти од значаја за безбедност саобраћаја у 
Републици Србији су:

	
•	Влада, 
•	Тело за координацију безбедности саобраћаја на 
путевима, 
•	министарство надлежно за послове саобраћаја, 
•	министарство надлежно за послове образовања, 
•	министарство надлежно за послове здравља, 
•	министарство надлежно за унутрашње послове,
•	Агенција за безбедност саобраћаја, 
•	локално тело за координацију безбедности 
саобраћаја,
•	  орган надлежан за инспекцијски надзор из 
области безбедности саобраћаја, 
•	управљач пута, 
•	 суд, 
•	 јавни тужилац, 
•	 средство јавног информисања, односно 
оглашавања, 
•	научна, образовна, односно васпитна установа, 
удружење из области безбедности саобраћаја на 
путевима, 
•	лице које обавља привредну делатност из 
области, односно у вези са безбедношћу саобраћаја 
на путевима, итд.

Најважнији субјекти безбедности саобраћаја 
у Републици Србији су Влада, министарство 
надлежно за послове саобраћаја и Министар-
ство унутрашњих послова, као носиоци изврш-
не власти и као органи одговорни за стање без-
бедности саобраћаја у држави.

Институције успостављене Законом о безбедности 
саобраћаја на путевима на националном и локалном 
нивоу су: 

•	Тело за координацију безбедности саобраћаја на 
путевима,
•	Агенција за безбедност саобраћаја и
•	локална тела за безбедност саобраћаја.

Тело за координацију безбедности саобраћаја 
доноси политичке и стратешке одлуке у без-
бедности саобраћаја на путевима, а чине га ми-
нистри надлежни за послове саобраћаја, уну-
трашње послове, здравља, рада, правде, просвете 
и трговине и услуга. Сврха Тела за координацију 
безбедности саобраћаја је координисано дело-
вање министарстава надлежних за безбедност 

obligations which the Republic of Serbia has under-
taken and the determination shown to come close 
to the most developed countries in terms of the road 
traffic safety. The application of the modern solu-
tions and measures for the management of road 
traffic safety necessitates the institutional frame-
work adjusted to the requirements for fulfilling the 
goals in road traffic safety. 

Subjects relevant for the road traffic safety in the 
Republic of Serbia are: 

•	Government of the Republic of Serbia; 
•	Road Traffic Safety Coordination Body; 
•	 competent ministry of traffic; 
•	 competent ministry of education; 
•	 competent ministry of health; 
•	 competent ministry of interior affairs; 
•	Road Traffic Safety Agency; 
•	Local Road Traffic Safety  
Coordination Bodies; 
•	 competent organ for the inspectoral 
supervision in the area od road traffic 
safety; 
•	Road manager; 
•	Court;
•	  Public prosecutor; 
•	means of public information and 
advertisement; 
•	 scientific, educational and correctional  
institutions; association in the area of road 
traffic safety; 
•	person performing business activity  
in the area or related to the  
road traffic safety;

The most important subjects for the road traffic 
safety in the Republic of Serbia are the Government, 
the competent ministry of traffic and the Ministry 
of Interior, as the carriers of executive power, as well 
as the competent bodies for the state of the road 
traffic safety in the country. 

The institutions set up  
by the Law (2009) on the national  
and local levels are:

•	Road Traffic Safety Coordination Body;
•	Road Traffic Safety Agency; and
•	Local Road Traffic Safety  
Coordination Bodies.

The Road Traffic Safety Coordination Body 
(hereinafter: the Coordination Body) reaches po-
litical and strategic decisions in the area of road 
traffic safety, and is comprised of competent min-
isters for traffic, interior affairs, health, work, jus-
tice, education and trade and services. The purpose 
of the Coordination Body is coordinated action of 
the competent ministries for road traffic safety. The 
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саобраћаја. Задатак Тела је да прати, усмерава 
и координира активности везане за смањење 
броја саобраћајних незгода и последица у Репу-
блици Србији, да предлаже и прати спровођење 
Националне стратегије безбедности саобраћаја 
на путевима и Акционог плана безбедности са-
обраћаја.

Агенција за безбедност саобраћаја, која је 
основана од стране Владе, по својој организа-
ционој структури омогућава знатно ефикас-
није деловање у безбедности саобраћаја и врши 
повезивање субјеката од значаја за безбедност 
саобраћаја. Агенција за безбедност саобраћаја 
обавља стручне, регулаторне и развојне послове 
безбедности саобраћаја.

Локално тело за безбедност саобраћаја је за-
дужено за усклађивање и координацију послова 
безбедности саобраћаја на локалном нивоу. 

2.2.2. Правни и стратешки оквир 
безбедности саобраћаја

Систем безбедности саобраћаја у Републици 
Србији уређен је Уставом, признатим међуна-
родним изворима, законима и подзаконским 
актима. Закони који првенствено уређују систем 
безбедности саобраћаја јесу Закон о безбедно-
сти саобраћаја на путевима који је у примени од 
11. децембра 2009. године, и Закон о јавним путе-
вима који је у примени од 1. јануара 2006. године.

Устав Републике Србије

Устав Републике Србије проглашава право на 
живот као неприкосновено. Из тога проистиче 
обавеза државе и свих субјеката безбедности 
саобраћаја да штите то право грађана. Устав 
проглашава и право на физички интегритет и 
право на личну безбедност. Проглашавање тих 
права такође намеће обавезу Републици Србији 
да штити физички интегритет и безбедност 
учесника у саобраћају. Право детета на посебну 
заштиту, које проглашава Устав, намеће безбед-
ност деце у саобраћају као приоритет, односно 
обавезу државе да заштиту деце у саобраћају ис-
такне у први план.

Закон о безбедности саобраћаја на путевима

Закон о безбедности саобраћаја на путевима 
(„Службени гласник РС”, бр. 41/09, 53/10, 101/11, 
32/13 – УС и 55/14) поред правила саобраћаја 
уређује институционални оквир система без-
бедности саобраћаја, и финансирање система. 
Такође, у основи се овим законом уређује део 
система који се односи на возаче и возила, а за-
кон садржи и одредбе које се односе на путеве. 

task of the Coordination Body is to monitor, guide 
and coordinate the activities related to the reduction 
of the number of road accidents and consequences 
in Serbia, suggest and monitor the implementation 
of the National Strategy for the Road Traffic Safety 
and the Action plan for the road traffic safety.

The Road Traffic Safety Agency is an operation 
body of the Government of the Republic of Ser-
bia, which in its structure enables a substantially 
more efficient action in the road traffic safety and 
connects the relevant subjects in the area of road 
traffic safety. The Road Traffic Safety Agency per-
forms expert, regulatory and development affairs 
for the road traffic safety.

The Local Road Traffic Safety Coordination Body 
is in charge of harmonization and coordination of 
the activities in regards to the road traffic safety on 
the local level.

2.2.2. Legal and strategic framework 
for the road traffic safety

The road traffic safety system in the Republic of 
Serbia has been arranged by the Constitution, ac-
knowledged international sources, laws and suble-
gal acts. The laws that primarily regulate the road 
traffic safety system are the Law on Road Traffic 
Safety, which has been in force since December 11, 
2009, and the Law on Public Road, which has been 
in force since January 01, 2006.

The Constitution of the Republic of Serbia

The Constitution of the Republic of Serbia pro-
claims the right to live as inviolable right. The obliga-
tions of the state and other subjects in the road traf-
fic safety to protect that right of the citizens spring 
from it. The Constitution also proclaims the right 
to physical integrity and the right to personal safety. 
The proclamation of these rights also obliges the 
Republic of Serbia to protect the physical integrity 
and safety of the participants in traffic. The right of 
children to special protection, which is proclaimed 
by the Constitution, imposes the safety of children 
in traffic as a priority, or the obligation of the state to 
highlight the protection of children in traffic.

The Law on Road Traffic Safety

The Law on Road Traffic Safety (Official Gazette 
of RS, No 41/09, 53/10, 101/11, 32/13- CC and 55/14), 
in addition to the traffic rules, regulates the institu-
tional framework for the road traffic safety system, 
as well as the financing of the system, furthermore, 
in its basis, this Law regulates the part of the system 
which refers to the drivers and vehicles, and the Law 
also includes the provisions which relate to roads. 
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Закон о безбедности саобраћаја уређује и права 
и обавезе органа надлежних за контролу и регу-
лисање саобраћаја, као и друге одредбе од зна-
чаја за систем безбедности саобраћаја.

Начело да небезбедни финансирају безбед-
ност саобраћаја је начелно спроведено у овом 
закону, па је тако предвиђено да се целокупан 
износ прекршајних казни враћа у систем безбед-
ности саобраћаја, кроз финансирање главних 
субјеката безбедности саобраћаја.

Закон о јавним путевима

Закон о јавним путевима („Службени глас-
ник РС”, бр. 101/05, 123/07, 101/11, 93/12 и 104/13) 
уређује управљање, заштиту и одржавање јав-
них путева. Свакако најважнија одредба која се 
односи на безбедност саобраћаја јесте обавеза 
управљача јавног пута да обезбеди несметано 
и безбедно одвијање саобраћаја на јавном путу. 
Поједине одредбе односе се на све јавне путеве, а 
поједине само на државне путеве, док се локал-
ним самоуправама оставља да својим актима 
уреде пре свега заштиту и одржавање локалних 
путева и улица. 

Однос са Законом о безбедности саобраћаја 
на путевима – у делу који се односи на безбед-
ност путева је такав да се Закон о јавним путе-
вима више бави путевима са аспекта грађевин-
ске струке, док Закон о безбедности саобраћаја 
на путевима садржи одредбе које се односе на 

The Law on Road Traffic Safety regulates the rights 
and obligations of the competent bodies for the con-
trol and regulations of traffic, as well as other provi-
sions significant for the road traffic safety.

The principle that the unsafe shall finance the 
road traffic safety is undertaken in this Law, thus, 
it is prescribed for the entire amount of the fines for 
offences to be returned to the road traffic safety sys-
tem, through financing the main subjects relevant 
for the road traffic safety.

The Law on Public Roads

The Law on Public Roads (Official Gazette of 
RS, No 101/05, 123/07, 101/11, 93/12, and 104/13) 
regulates the management, protection and mainte-
nance of the public roads. Definitely the most im-
portant provision which refers to the road traffic 
safety is the obligation of the manager of the public 
road to provide the undisturbed and safe traffic on 
public roads. Certain provisions refer to all public 
roads, and certain refer only to state roads, where-
as the local governments are left with the possibil-
ity to regulate the protection and maintenance of  
local roads and streets with their own acts.

The relation with the Law on Road Traffic 
Safety, in the part which refers to the road safety, 
is such that the Law on Public Roads deals more 
with roads from the aspect of civil engineering, 
whereas the Law on Road Traffic Safety contains 
provisions which refer to the road safety from the 



17

безбедност путева са аспекта саобраћајне струке 
(ревизија безбедности саобраћаја на путу, про-
вера безбедности саобраћаја на путу, техничко 
регулисање саобраћаја, управљање црним тач-
кама, независну оцену доприноса пута за наста-
нак саобраћајне незгоде са најмање једним поги-
нулим лицем итд.).

Кривични законик

Кривични законик („Службени гласник РС”, 
бр. 85/05, 88/05 – исправка, 107/05 – исправка, 
72/09, 111/09, 121/12, 104/13 и 108/14) садржи гла-
ву која одређује кривична дела против безбед-
ности јавног саобраћаја, а заштитни субјекти 
јесу живот односно тело људи и имовина већег 
обима. Инкриминисане радње јесу пре свих не-
придржавање саобраћајних прописа, уништење 
односно оштећење саобраћајне сигнализације 
или опреме пута, постављање препрека на са-
обраћајници, несавестан надзор над стањем и 
одржавањем саобраћајница, и непружање по-
моћи лицу повређеном у саобраћајној незгоди. 

Закон о прекршајима

Закон о прекршајима („Службени гласник 
РС”, број 65/13) уређује прекршајни поступак, и 
прекршајне санкције. С обзиром да су најчешћи 
саобраћајни деликти саобраћајни прекршаји и с 
обзиром да су најчешћи прекршаји у Републици 
Србији они против безбедности саобраћаја на 
путевима, систем прекршајног кажњавања јесте 
веома значајан у репресивном делу система без-
бедности саобраћаја. 

Закон о прекршајима познаје и хитан посту-
пак, када се осумњичени за прекршај може одмах 
спровести прекршајном суду, а казна се може из-
вршити пре правноснажности одлуке о казни. 
Овај институт нарочито је погодан у борби про-
тив вишеструких повратника и учинилаца најте-
жих прекршаја против безбедности саобраћаја.

Закон о полицији

Закон о полицији („Службени гласник РС”, 
бр. 101/05, 63/09 – УС и 92/11) уређује поступање 
саобраћајно полицијских службеника у поступ-
ку контроле и регулисања саобраћаја на путеви-
ма, односно одређује полицијска овлашћења у 
тим пословима.

Закон о комуналној полицији

Закон о комуналној полицији („Службени 
гласник РС”, број 51/09) одређује да су послови 
комуналне полиције одржавање комуналног 
реда у шта спада одржавање реда у области „ло-

point of traffic (Road Safety Audit, Road Safety 
Inspection, technical regulations of the traffic, 
Black Spot Management, Independent Road Safety 
Impact Assessment, etc.)

Criminal Code

Criminal Code (Official Gazette of RS, No 85/05, 
88/05- corr., 107/05- corr., 72/09, 111/09, 121/12, 
104/13, and 108/14) contains a chapter which deter-
mines the criminal acts against the public road traf-
fic safety, and the protected subjects are the lives and 
bodies of people and the property of greater extent. 
The incrimi nating actions are primarily: the failure 
to obey the traffic regulations, destruction of harm-
ing the traffic signalization or road equipment, set-
ting up obstacles on road constructions, unconsci-
entiously monitoring over the state or maintenance 
of the road constructions, and failure to provide 
help to a person injured in a road accident.

Law on Misdemeanours

Law on Misdemeanours (Official Gazette of RS, 
No 65/13) regulates the criminal proceeding and 
criminal sanctions. Considering the fact that the 
most common traffic breaches are traffic misde-
meanours and considering the fact that the most 
common misdemeanours in the Republic of Serbia 
are those against the road traffic safety, the criminal 
penalty system is very important in the repressive 
part of the road traffic safety system.

The Law on Misdemeanours recognizes the 
urgent proceedings when the suspect of a misde-
meanour can immediately be presented before 
the Magistrates’ Court, and the punishment can 
be implemented before the final judgment on the 
punishment. This institute is especially suitable in 
fighting against multiple offenders and perpetra-
tors of the most severe misdemeanours against the 
road traffic safety.

The Law on Police

The Law on Police (Official Gazette of RS, No 
101/05, 63/09- CC and 92/11) regulates the actions 
of traffic police officials in the procedure of control 
and regulation of road traffic and regulates the po-
lice jurisdictions in regards to those activities.

The Law on Communal Police
	
The Law on Communal Police (Official Gazette 

of RS, No 51/09) regulates that the activities of the 
communal police are the maintenance of commu-
nal order, which includes the maintenance of order 
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калних путева и улица; саобраћајних ознака и 
сигнализације; паркирања...”. 

Закон о општем управном поступку

Закон о општем управном поступку („Служ-
бени лист СРЈ”, бр. 33/97, 31/01 и „Службени 
гласник РС”, број 30/10) јесте системски закон 
који уређује поступање управних односно из-
вршних органа. Овај пропис примењује се у 
поступању органа надлежних за контролу (по-
лиција, инспекција), али и органа надлежних 
за управљање безбедношћу саобраћаја односно 
техничко регулисање.
 

Закон о обавезном осигурању у саобраћају

Закон о обавезном осигурању у саобраћају 
(„Службени гласник РС”, бр. 51/09, 78/11, 
101/11, 93/12 и 7/13 – УС) уређује веома важ-
ну област обавезног осигурања и начина ис-
плате штета из саобраћајних незгода. Овим 
прописом уведен је „бонус-малус” систем 
кажњавања и награђивања власника возила у 
зависности од тога да ли се њиховим возилом 
узрокују саобраћајне незгоде или не, што је-
сте мера која утиче на понашање возача. До 
октобра 2014. године по основу тог закона 
осигуравајућа друштва су уплаћивала 1,2% 
бруто премије осигурања од аутоодговорно-
сти као део превентиве на посебан рачуна за 
увођење видео надзора на путевима. Рок ва-
жења наведене одредбе није продужен изме-
ном закона. 

Закон о ванредним ситуацијама

Закон о ванредним ситуацијама („Службе-
ни гласник РС”, бр. 111/09, 92/11 и 93/12) уређује 
систем заштите и спасавања људи и добара од 
елементарних непогода и других несрећа укљу-
чујући и саобраћајне незгоде, надлежности др-
жавних органа, органа аутономних покраји-
на и јединица локалне самоуправе у заштити 
и спасавању; успоставља службу „112” која ће 
обезбедити функционалну интеграцију служби 
од интереса за заштиту и спасавање чиме ће се 
обезбедити координирана, брза и ефикасна ин-
тервенција ватрогасно – спасилачких јединица, 
хитне медицинске помоћи и саобраћајне поли-
ције у случају саобраћајних незгода.

Закон о здравственој заштити

Закон о здравственој заштити („Службени 
гласник РС”, бр. 107/05, 72/09 – др. закон, 88/10, 
99/10, 57/11, 119/12, 45/13 – др.закон и 93/14) 
уређује систем здравствене заштите као органи-

in the area of “local roads and streets; traffic signs 
and signalization; parking, etc.”

The Law on General Administrative Procedure

The Law on General Administrative Procedure 
(Official Journal of FRY, No 33/97, 31/01, and Of-
ficial Gazette of RS, No 30/10) is a systematic law 
which regulates the activities of the managerial and 
executive bodies, this regulation is applied in the 
proceeding of the competent bodies for control (po-
lice, inspections), as well as the competent bodies 
for management of road traffic safety and technical 
regulations.

The Law on Compulsory Traffic Insurance
	
The Law on Compulsory Traffic Insurance (Of-

ficial Gazette of RS, No 51/09, 78/11, 101/11, 93/12, 
and 7/13- CC) regulates a very important area of ob-
ligatory insurance and the manner of repayment of 
damages caused by road accidents. This regulation 
has instituted “bonus- malus” system of punish-
ment and rewarding of vehicle owners, depending 
on whether their vehicle causes road accidents or 
not, which is a measure which influences the driv-
ers’ behaviour. Until October 2014, based on the 
Law, the insurance companies paid 1.2% gross pre-
mium insurance for self-responsibility as a part of 
prevention onto a designated account for the intro-
duction of video surveillance on roads. The validity 
period of the stated provision was not extended by 
the amendment of the Law.

Law on Emergency Situations

The Law on Emergency Situations (Official Ga-
zette of RS, No 11/09, 92/11 and 93/12) regulates 
the system for protection and rescue of people and 
goods from natural disasters and other accidents, 
including road accidents, jurisdiction of state bod-
ies, bodies of autonomous provinces and local self-
governments, in protection and rescue, and sets up 
and regulates the 112 service which will provide 
functional integration of services for protection 
and rescue, thus providing a coordinated, fast and 
efficient actions of firefighting rescue units, urgent 
medical service and traffic police in instances of 
road accidents.
 

The Law on Health Protection

The Law on Health Protection (Official Gazette of 
RS, No 107/05, 72/09- state law, 88/10, 99/10, 57/11, 
119/12, 45/13- state law, and 93/14) regulates the sys-
tem of the urgent medical help as an organized  and 



19

зоване и  свеобухватне делатности друштва са 
основним циљем да се оствари највећи могући 
ниво очувања и унапређења здравља грађана, 
спречавање и рано откривање болести, повреда 
и других поремећаја здравља и благовремено и 
ефикасно лечење и рехабилитација. 

Закон о основама  
система образовања и васпитања

Закон о основама система образовања и вас-
питања („Службени гласник РС”, бр. 72/09, 52/11, 
55/13 и 35/15 – аутентично тумачење) уређује ос-
нове система предшколског, основног и средњег 
образовања и васпитања. Пропис треба да пру-
жи основ за увођење и спровођење саобраћајног 
образовања и васпитања деце и младих кроз 
наставу и остале активности, на квалитативном 
и квантитативном нивоу који ће обезбедити да 
долазеће генерације стичу ставове и имају знање 
неопходно за безбедно и одговорно учествовање 
у саобраћају.

Подзаконски акти

Правни оквир у систему безбедности са-
обраћаја на путевима садржи велики број под-
законских аката који су донети што на основу 
Закона о безбедности саобраћаја, што на основу 
осталих наведених закона. Основна предност 
оваквих аката јесте, пре свега, релативно проста 
процедура усвајања. 

Стратешки оквир

Влада је 2007. године усвојила Стратегију раз-
воја железничког, друмског, водног, ваздушног 
и интермодалног транспорта у Републици Ср-
бији од 2008. до 2015. године („Службени глас-

comprehensive action of the society with basic goal 
to provide the highest possible level of protection 
and enhancing the health of citizens, prevention 
and early detection of illnesses, injuries and other 
health problems, and timely and efficient treatment 
and  rehabilitation.

The Law on Foundations of Education  
and Upbringing System

The Law on Foundations of Education and Up-
bringing System (Official Gazette of RS, No 72/09, 
52/11, 55/13 and 35/15 authentic interpretation) regu-
lates the basis of the systems of preschool, elementary 
and high school education and upbringing. The reg-
ulation should provide the basis for the introduction 
and implementation of the traffic education and up-
bringing of children and youth through teaching and 
other activities, both on qualitative and quantitative 
levels which will provide for the forthcoming genera-
tions to form opinion and obtain knowledge necessary 
for the safe and responsible participation in traffic.

Sublegal acts

The legal framework in the road traffic safety sys-
tem contains a lot of sublegal acts which have been 
reached based on the Law on Road Traffic Safety, as 
well as on other afore-mentioned laws. The primary 
advantage of such acts is the relatively simple proce-
dure of adoption.

Strategic framework

In 2007, the Government of the Republic of Serbia 
adopted the Strategy for the development of railway, 
road, water, air and intermodular transport in the 
Republic of Serbia from 2008 to 2015 (Official Ga-
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zette of RS, No 4/08), which set up the concept for the 
development of the infrastructure and transport and 
defined the goals of the development of the transport 
system and the action plan for their realization. The 
mentioned Strategy recognizes the road traffic safety 
as an important segment in the improvement of the 
transport system.

2.2.3. Financial framework

	
Due to the road accidents, there are expenses 

which multi-fold surpass the necessary invest-
ments in the road traffic safety, in order to avoid 
the existing expenses. Bearing in mind that in the 
financial sense, the analysis connected to road 
accidents can be observed the same way as any 
other investment project, it can be said that it is 
necessary to observe the IRR (internal revenue 
rate) connected to road accidents. The results so 
far have shown that the investments in the road 
traffic safety add 10- 30% to IRR, meaning that 
such efficient investments can rarely be found in 
other areas.

2.2.3.1. Expenses of road accidents

The expenses of road accidents represent the total 
amount of damages caused by road accidents. The 
expenses of road accidents include the following:

•	pain and suffering of the victims of road accidents;
•	 the loss of the quality of life of the victims of road 
accidents;
•	uncompensated pain and the family’s loss of victim;
•	 loss in productivity;
•	expenses of the damage of vehicle and objects;
•	expenses of health services;
•	 social welfare;
•	expenses of actions following road accident 
(emergency services);
•	profit loss;
•	expenses of insurance;
•	expenses of working position;
•	 legal expenses;
•	 judiciary expenses;
•	expenses of enforcement of sanctions;
•	expenses caused by time losses, etc.

The amount of damage caused by the road acci-
dent cannot be precisely measured, estimated and 
calculated, thus, various processes for the evaluation 
of the amount of damage caused by road accidents 
are applied. In the Republic of Serbia, a model for the 
estimation of damage caused by a road accident has 
still not been officially accepted (adopted). Based on 
the model for calculation of the amount of damage 

ник РС”, број 4/08) која је успоставила концепт 
развоја инфраструктуре и транспорта и дала де-
финицију циљева развоја транспортног система 
и акциони план за њихову реализацију. Помену-
та стратегија препознаје безбедност саобраћаја 
као важан сегмент у унапређењу транспортног 
система. 

2.2.3. Финансијски оквир

Због саобраћајних незгода јављају се трошко-
ви који многоструко превазилазе неопходна 
улагања у безбедност саобраћаја, како би се из-
бегли постојећи трошкови. Имајући у виду да 
у финансијском смислу анализа везана за са-
обраћајне незгоде може да се посматра на исти 
начин као и сваки други инвестициони проје-
кат, може се рећи да је потребно сагледати „IRR” 
(интерна стопa приноса) везану са саобраћајне 
незгоде. Досадашњи резултати показују да ин-
вестирање у безбедност саобраћаја даје „IRR” од 
10% до 30%, односно да се таква ефикасна ула-
гања могу ретко наћи у другим областима.

2.2.3.1. Трошкови саобраћајних незгода

Трошкови саобраћајних незгода представљају 
укупну висину штета изазваних саобраћајним 
незгодама. У трошкове саобраћајних незгода 
спадају:

•	бол и патња жртава саобраћајних незгода,
•	 губитак квалитета живота жртава саобраћајних 
незгода,
•	некомпензована бол и недостатак жртве родбини,
•	изгубљена продуктивност,
•	трошкови оштећења возила и објеката,
•	трошкови здравствених услуга,
•	социјална давања,
•	трошкови поступања након саобраћајне незгоде 
(хитне службе),
•	изгубљена добит,
•	трошкови осигурања,
•	трошкови радног места,
•	правни трошкови,
•	трошкови правосудних органа,
•	трошкови спровођења санкција, 
•	трошкови услед временских губитака и др.
	
Висина штете настале у саобраћајним нез-

годама се не може прецизно измерити, проце-
нити и израчунати, па се примењују различити 
поступци за процену висине штете настале у 
саобраћајним незгодама. У Републици Србији 
још увек није званично прихваћен (усвојен) 
модел за процену штете у саобраћајној незго-
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in accordance with the researches in the Republic of 
Srpska (Ross et al. 2012), it is estimated that the ex-
penses of a single road accident with fatal casualty 
amount to €317,317, of a single road accident with 
seriously injured person amount to €34,094, and of 
a single road accident with a slightly injured person 
amount to €3,181.

Calculating the expenses of road accidents in the 
Republic of Serbia, and with the application of the 
methodology (Ross et al., 2012), it has been calculated 
that the damage based on all consequences  in 2012 
amounted to €321,300,000, which in terms of a single 
fatal casualty, amounts to more than €467,000 for 2012.

2.2.3.2. Models for financing of the 
road traffic safety

In countries with a tradition of road traffic 
safety, there are various experiences and models 
of financing the road traffic safety. As sources 
of financing of the road traffic safety, taxes on 
certain services (ownership of a vehicle, driver’s 
training, motor vehicle test, car insurance, various 
licenses, etc.) are used, and in some countries they 
are a significant source of funds designated for the 
financing of the enhancement of the road traffic 
safety. The financial means must be designated in a 
manner so that they finance a wide range of measures 
aimed at enhancement of the road traffic safety, also 
including building a stable and sustainable system 
for traffic management.

World Health Organization and FIA foundation 
have founded Road Safety Fund (RSF), with 
the aim of collecting funds for the Decade of 
road traffic safety. The aim of the fund is the 

ди. На основу модела рачунања висине штете 
по истраживањима у Републици Српској (Рос 
и др, 2012) процењено је да трошкови једне са-
обраћајне незгоде са погинулим износе 317.317€, 
једне саобраћајне незгоде са тешко повређеним 
34.094€, а једне саобраћајне незгоде са лако по-
вређеним 3.181€. 

Рачунајући трошкове саобраћајних незгода у 
Републици Србији, применом методологије (Рос 
и др, 2012) израчуната је штета на основу свих 
последица за 2012. годину од 321.300.000€, што 
за 2012. годину, сведено у односу на једног поги-
нулог, износи више од 467.000€. 

2.2.3.2. Модели финансирања 
безбедности саобраћаја

У државама са традицијом безбедности са-
обраћаја постоје различита искуства и модели 
финансирања безбедности саобраћаја. Као из-
вори финансирања безбедности саобраћаја се 
често користе таксе на одређене услуге (поседо-
вање возила, обука возача, технички прегледи 
возила, осигурање возила, разне лиценце и сл.) 
које у неким државама представљају значајан 
део средстава намењених финансирању уна-
пређења безбедности саобраћаја. Финансијска 
средства морају бити одређена тако да финанси-
рају широк спектар мера чији је циљ унапређење 
безбедности саобраћаја, укључујући и изградњу 
стабилног и одрживог система управљања без-
бедношћу саобраћаја. Светска здравствена ор-
ганизација и ФИА фондација су основали Road 
Safety Fund (RSF), у циљу прикупљања средстава 
за Декаду безбедности саобраћаја. Циљ Фонда је 

CHART 2.1 - ESTIMATED COSTS BASED ON THE NUMBER OF 
FATAl CAUASLTIES PER MODEL (ROSS ET AL, 2012)

ГРАФИК 2.1 - ПРОЦЕЊЕНИ ТРОШКОВИ НА ОСНОВУ БРОЈА 
ПОГИНУЛИХ ЛИЦА ПРЕМА МОДЕЛУ  (РОС И ДР, 2012)
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collection of funds from corporate, humanitarian 
sector and public, for financing the preventive 
campaigns aimed at the enhancement of the level 
of road traffic safety. The recommendation of 
the Global plan for the Decade of the road traffic 
safety actions is to set 10% of the budget for road 
construction aside for the enhancement of the 
road traffic safety.

The countries which have made the biggest 
progress in the field of road traffic safety have 
secured stable and sustainable sources for financing 
road traffic safety in various ways.

In Finland, for example, 1% of the insurance 
premium is set aside for financing the road traffic 
safety, so that around $ 8,000,000 is collected 
annually.

In Great Britain, the road traffic safety is 
financed from the fines for offences, for example- 
funds from speeding tickets are directed toward 
identification and removal of dangerous matters 
(Black Spot Management). In addition to the 
funds from fines, there are funds for financing 
the road traffic safety in Great Britain, so that 
the means are used exclusively for financing 
the measures which have had positive results 
in the enhancement of road traffic safety in the 
previous period.

In Virginia (USA), a tax of $2 for all motorized 
vehicles is being collected into a special fund aimed 
at promoting the work of emergency medical 
service, whereas $3 dollar tax is being collected 
when registering a motorcycle.

In Sweden, enhancement of the road traffic safety 
is mostly financed from general incomes, which are 
redirected toward Swedish Roads Administration 
(SRA).

Partnerships may provide a way for the increase 
of the state budget by securing additional financial 
sources for certain projects, such as informative 
campaigns, special events or trainings in schools. 
Oil companies, car and motorcycle producers, as 
well as insurance companies, are the most likely 
partners for such activities and their cooperation 
should be sought.

The basic sources of funding for the enhancement 
of road traffic safety in the Republic of Serbia are:

1.	the Budget of the Republic of Serbia,  
the budgets of autonomous  
provinces and the budgets of the  
local self-governments;
2.	collected financial fines for offences stipulated by 
the road traffic safety regulations;
3.	gifts or contributions of a benefactor to the 
Republic, autonomous provinces or local self-
governments;
4.	other incomes.

прикупљање средстава из корпорацијских, ху-
манитарних сектора и од јавности, за финанси-
рање превентивних кампања у циљу унапређења 
нивоа безбедности саобраћаја. Препорука Гло-
балног плана деценије безбедности акција је и да 
се 10% од буџета за путеве издваја за унапређење 
безбедности пута.

Државе које су највише напредовале на пољу 
безбедности саобраћаја су на различите начине 
обезбедиле стабилне и одрживе изворе финан-
сирања безбедности саобраћаја.

На пример, у Финској се од премије осигу-
рања издваја 1% за финансирање безбедности 
саобраћаја, тако да се на годишњем нивоу из-
двоји око 8.000.000 $. 

У Великој Британији се безбедност са-
обраћаја финансира од казни за прекршаје. На 
пример, средства од казни због прекорачења 
брзине кретања се усмеравају ка идентифика-
цији и отклањању опасних места (Black Spot 
Management). Поред средстава од казни у Ве-
ликој Британији су успостављени фондови за 
финансирање безбедности саобраћаја, тако да 
се средства користе искључиво за финанси-
рање мера које су у претходном периоду дале 
позитивне резултате у унапређењу безбедности 
саобраћаја. 

У Вирџинији (САД) се наплаћује такса од 2 $, 
на сва моторна возила, за посебан фонд намењен 
унапређењу рада хитне медицинске помоћи док 
се такса од 3$ наплаћује при регистрацији мото-
цикла. 

У Шведској унапређење безбедности са-
обраћаја углавном финансира Влада из општих 
прихода, који се усмеравају ка Swedish Roads 
Administration (SRA). Партнерства могу омо-
гућити начин за повећање државног буџета обе-
збеђивањем додатних финансијских извора за 
одређене пројекте попут информативних кам-
пања, специјалних догађаја или обука у школа-
ма. Нафтне компаније, произвођачи аутомоби-
ла и мотоцикала као и осигуравајућа друштва 
представљају највероватније партнере за ове ак-
тивности и треба тражити њихову сарадњу.

Основни извори средстава за унапређење без-
бедности саобраћаја у Републици Србији:

1.	буџет Републике Србије, буџет јединице 
територијалне аутономије и буџет јединице 
локалне самоуправе,
2.	наплаћене новчане казне за прекршаје 
предвиђене прописима о безбедности саобраћаја 
на путевима,
3.	поклони или прилози покровитеља дати 
Републици, јединици територијалне аутономије или 
јединици локалне самоуправе,
4.	остали приходи.
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Могући додатни извори средстава за уна-
пређење безбедности саобраћаја:

•	% од цене продатог горива,
•	% од наплаћених полиса осигурања у друмском 
саобраћају,
•	% средстава за одржавање путева,
•	% средстава за изградњу нових путева,
•	% средстава од наплаћене путарине,
•	% средстава од пореза на употребу моторних 
возила,

2.3. Стање безбедности путева у 
Републици Србији

Путна мрежа у Републици Србији је подељена 
на мрежу државних путева, мрежу општинских 
путева и улица и некатегорисане путеве. Мрежа 

државних путева обухвата поделу на државне 
путеве IА, IБ и државне путеве IIА и IIБ реда. На 
основу јединог извештаја (ЈП „Путеви Србије” 
(2008)) о опасним местима на државној путној 
мрежи, идентификована су 262 опасна места, 
од чега је 79 места са приоритетом I (30,1% од 
укупног броја опасних места), 106 места са при-
оритетом II (40,5%) и 77 места са приоритетом 
III (29,4%). 

На основу статистичких података о узроцима 

Potential additional sources of financing for the 
enhancement of the traffic safety:

•	% from the price of the sold fuel;
•	% from the collected insurance policies in road 
traffic;
•	% of funds for road maintenance
•	% of funds for the construction of new roads;
•	% of funds from collected tolls;
•	% of funds from road vehicle tax;

2.3. State of road safety  
in the Republic of Serbia

Road network in the Republic of Serbia has 
been divided to network of state roads, network of 
municipal roads and streets and non-categorized 

roads. The network of state roads includes the 
categorization to state roads IA, IB and state roads 
IIA and IIB order. Based on the only report (PE 
Roads of Serbia (2008)) about dangerous places on 
the state road network, 262 dangerous places were 
identified, 79 out of which are I priority (30.1% of 
the total number of dangerous places), 106 places 
with II priority (40.5%) and 77 places with III 
priority (29.4%).

Based on the statistical data on the causes of 
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саобраћајних незгода, утицај пута на настанак 
саобраћајних незгода са погинулим лицима у Ре-
публици Србији евидентиран је код мање од 1% 
случајева. Имајући у виду да се у развијеним др-
жавама Европе (Шведска, Француска, Норвеш-
ка итд.) пут као основни или доприносећи узрок 
саобраћајне незгоде појављује у више од 20% са-
обраћајних незгода, то упућује на закључак да 
се утицај пута на настанак саобраћајних незго-
да у Републици Србији не евидентира на одго-
варајући начин. У циљу прецизног сагледавања 
утицаја пута на настанак саобраћајних незгода 
неопходно је у наредном периоду унапредити 
поступак и квалитет прикупљања и ажурирања 
података о узроцима саобраћајних незгода и 
факторима који доприносе настанку саобраћај-
них незгода. 

2.4. Стање безбедности возила

Стање безбедности возила у Републици Ср-
бији није на задовољавајућем нивоу, с обзиром 
да је просечна старост возила, према подацима 

Министарства унутрашњих послова у 2013. го-
дини, била изнад 16 година. Просечна старост 
путничких возила у државама Европске уније у 
2011. години је износила 8,6 година, а кретала се 
од 7,7 година – Аустрија до 14 година – Естонија, 
(European Automobile Manufacturers Association 
– ACEA, 2014).Елементи активне и пасивне без-
бедности возила су знатно мање заступљени 
код возила старије генерације, због тога што су 
се EuroNCAP тестови примењивали на знатно 

road accidents, the inf luence of the road on the 
occurrence of road accidents with fatal casualties 
in the Republic of Serbia appears in less than 1%. 
Bearing in mind that in the developed European 
countries (Sweden, France, Norway, etc.) road 
appears as the basic or contributing cause of road 
accidents in more than 20% of road accidents, 
which brings to the conclusion that the inf luence 
of the roads on the occurrence of road accidents in 
the Republic of Serbia is not evidenced properly. 
With the aim of precise overview of the inf luence 
of the road on the occurrence of road accidents, 
it is necessary to improve the procedure and 
the quality of gathering and updating data on 
the causes of road accidents and factors which 
contribute to the occurrence of road accidents in 
the forthcoming period. 

2.4. State of vehicle safety

The state of vehicle safety in the Republic of 
Serbia is not at a satisfactory level, considering the 
average age of vehicles in 2013 was above 16 years, 

according to the data from the Ministry of Interior. 
The average age of cars in the EU states in 2011 was 
8.6 years, and it ranged from 7.7 years in Austria 
to 14 years in Estonia (European Automobile 
Manufacturers Association – ACEA, 2014).

The elements of active and passive vehicle safety 
are significantly less prominent with vehicles of 
older generations, due to Euro NCAP tests being 
applied on significantly less vehicles than now.

The age and quality of vehicle fleet is directly 
connected with the economic standard of citizens, 
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мањем броју возила него што је то сада слу-
чај. Старост и квалитет возног парка је у ди-
ректној вези и са економским стандардом ста-
новништва, па унапређење безбедности возила 
треба посматрати из угла унапређења економ-
ског стандарда становника у Републици Србији. 

Истраживање на узорку од 15.000 возила 
АМСС (2014), показало је да је техничка неис-
правност заступљена код преко 30% прегледа-
них возила, док је током акције спроведене 2013. 
године утврђено да је техничка неисправност 
заступљена код 29% прегледаних возила.

Имајући претходно наведено у виду, највећи 
позитиван ефекат са аспекта безбедности возила 
се може остварити повећањем техничке исправ-
ности возила и стимулисањем развоја и приме-
не нових технологија усмерених ка повећавању 
безбедности возила. 

Повећање техничке исправности возила се 
може остварити кроз унапређење рада и квали-
тета контроле техничких прегледа. Применом 
стимулативних мера усмерених ка унапређењу 
активне и пасивне безбедности возила, може се 
постићи виши ниво безбедности саобраћаја.

2.5. Активности након 
саобраћајне незгоде

2.5.1. Стање одзива хитних служби 
након саобраћајне незгоде

На основу података Министарства здравља, 
у 2013. години време одзива службе хитне ме-
дицинске помоћи  креће се у оквирима просека 
европских земаља (мање од 10 минута).  Постоји 
израз „златни сат” који подразумева да се у пр-
вом сату након догађања саобраћајне незгоде 
може спасити више од 50% лица која имају шан-
су да буду спасена.

Поред одзива службе хитне медицинске по-
моћи веома је важно правовремено реаговање 
и осталих служби које учествују у спасавању 
повређених након саобраћајне незгоде и от-
клањању последица на путу. Под овим пре свих 
подразумевамо одзив ватрогасно-спасилачких 
служби и одзив саобраћајне полиције.

2.5.2. Активности осталих 
институција и организација

Да би систем безбедности саобраћаја могао 
да функционише ефикасно неопходно је обе-
збедити поштовање зацртаних правила по-
нашања управљача и учесника у саобраћају, 

so the enhancement of vehicle safety should be 
observed from the point of view of improvement of 
the economic standard of citizens in the Republic 
of Serbia.

A research conducted on a sample of 15,000 
Automobile and Motorcycle Association of Serbia 
(AMSS) vehicles (2014) has shown that technical 
malfunction is present with more than 30% of 
examined vehicles, whereas during an action 
undertaken in 2013, it was confirmed that the 
technical malfunction was present with 29% of 
examined vehicles.

Bearing in mind the afore-mentioned, the biggest 
positive effect from the point of view of vehicle 
safety can be accomplished through an increase in 
technical validity of vehicles and stimulating the 
development and application of new technologies 
directed toward the increase of the vehicle safety.

The increase of technical validity of vehicles can 
be accomplished via promotion of work and quality 
of motor vehicle tests. A higher level of road traffic 
safety can be accomplished through the application 
of stimulation measures directed at promotion of 
active and passive vehicle security.

2.5. Activities following  
road accident

2.5.1. State of response of emergency 
services following road accidents

Based on the data from the Ministry of Health 
from 2010, the response time in the Republic of 
Serbia varies within the European average (less than 
10 minutes).

There is a term ‘golden hour’ which implies that in 
the first hour after the occurrence of road accident, 
more than 50% of persons with a chance to be saved 
can be saved.

In addition to the response of emergency service, 
timely response of other services which participate 
in rescue of victims after the road accident and 
recovery of the consequences on the road is also 
important. This primarily implies the response of 
firefighting- rescue service and response of traffic 
police.

2.5.2. Activities of other institutions 
and organizations

In order for the road traffic safety system to 
be able to function efficiently, it is necessary to 
enable the obeying of the set rules of behaviour of 
the manager and participants in traffic, as well as 
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као и свих осталих који утичу на безбедност 
саобраћаја. Мера поштовања правила која су 
договорена на нивоу државе се може анали-
зирати кроз број и тежину прекршаја важећих 
позитивних прописа у области саобраћаја. 
Посебан аспект овог проблема се види и кроз 
дужину трајања и правоснажно окончање по-
ступака везаних за прекршајна, кривична и 
остала дела.

Треба напоменути да су за повећање безбед-
ности учесника у саобраћају заинтересовани 
држава, осигуравајућа друштва и грађани. То се 
може видети и кроз рад на овој стратегији, од-
носно да је држава показала интерес и вољу да се 
проблем решава, да појединци у овом тренутку 
немају пресудну утицајну улогу, а да недовољно 
учестувују осигуравајућа друштва. Осигура-
вајућа друштва имају велику финансијску до-
бит као последицу повећања нивоа безбедности 
саобраћаја па је логично очекивати знатно веће 
адекватно учешће осигуравајућих друштава и 
државе у напорима да се повећа безбедност са-
обраћаја, односно смање страдања и материјал-
ни губици.  

Збрињавање повређених у саобраћајним 
незгодама заузима знатан део болничких ка-
пацитета. Смањењем страдања у саобраћајним 
незгодама растеретиће се болнички капаците-
ти а што ће утицати на унапређење квалитета 
и повећање ефикасности здравствене заштите. 

2.6. Ставови о ризицима у 
саобраћају

Ставови утичу на понашање учесника у са-
обраћају, а људски фактор је присутан у већини 
саобраћајних незгода. Важно је вршити испи-
тивање ставова и утицати на промену и побољ-
шање ставова о опасностима које доприносе 
настанку саобраћајних незгода како би се сагле-
дали и формирали будући правци деловања.

Поред праћења ставова на европском нивоу, 
важно је пратити ставове и на националном 
(републичком) нивоу, као и на локалном нивоу 
– нивоу градова, општина, односно на нивоу 
округа (полицијских управа). Када се говори о 
ставовима које је потребно пратити, пре свега 
се мисли на: брзину, алкохол, коришћење мо-
билног телефона, сигурносне појасеве, заштит-
не системе за децу и друге елементе пасивне за-
штите, као и однос према пешацима, возачима 
двоточкаша, али и свим другим учесницима у 
саобраћају и опасностима којима су изложени, 
посебно наглашавајући да се ради о непотреб-
ним штетама државе и да те штете падају дирек-
тно на терет грађана.

of all other who influence the road traffic safety. 
The measuring of the obeying of rules which have 
been agreed on the state level can be analyzed 
throughout the number and seriousness of offences 
of valid positive regulations in the area of traffic. A 
special aspect of this problem can be seen through 
the duration and finalization of the proceedings in 
regards to the offences, crimes and other acts.

It should be said that the state, insurance 
companies and citizens are interested in the 
increase of safety of the participants in traffic. This 
can be observed through the work on this Strategy, 
meaning that the state has expressed interest and 
willingness that the problem is resolved, that 
individuals in this moment do not have a vital 
role, whereas insurance companies participate in 
insufficient level. Insurance companies bear a great 
financial gain as a consequence of the increase of 
the level of road traffic safety, thus it is logical to 
expect a significantly greater adequate participation 
of insurance companies and the state in the efforts 
to increase the road traffic safety, or to reduce the 
level of casualties and material losses.

Care for the victims in road accidents takes a 
significant part of hospital capacities, which reduces 
the quality of healthcare protection of citizens, as 
hospital capacities are taken up by the injured in 
road accidents. The reduction of casualties in road 
accidents will unburden hospital capacities and will 
have a positive influence on the increase in the level 
of healthcare protection.

2.6. Attitudes toward  
the traffic risks

Attitudes influence the behaviour of participants 
in traffic, and the human factor is present in 
most road accidents. It is important the conduct 
research of attitudes and influence the change and 
improvement of attitudes about the dangers which 
contribute to the occurrence of road accidents in 
order to overview and establish the future directions 
of action.

In addition to following attitudes on the European 
level, it is important to follow trends on the national 
(republic) level, as well as on the local level- level of 
a city, municipality or county (police department). 
When it comes to attitudes which need to be 
monitored, those are primarily: speed, alcohol, usage 
of mobile phones, safety belts, restraint systems for 
children and other elements of passive protection, 
as well as the relation toward pedestrians, riders of 
two-wheelers, and all other participants in traffic 
and dangers to which they are exposed, particularly 
highlighting that the damages are unnecessary for 
the state and that the damages fall directly to the 
burden of citizens.
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Recognizing the importance of the valid attitudes 
and their influence on the state of road traffic safety, 
a project of research of social attitudes on the risks 
in road traffic - SARTRE (Social Attitudes to Road 
Traffic Risk in Europe) has been launched on the 
level of European countries.

The Republic of Serbia, via the Road Traffic Safety 
Agency, has participated in SARTRE IV research, 
so that the results of the research of attitudes in 
the Republic of Serbia are comparable to the results 
of the research in other European countries. This 
research was conducted between 2009 and 2012 and 
17 countries of the EU, Israel and Serbia participated 
in it.

The research of attitudes on the risks in traffic 
point out to the measures the application of which 
would lead to the enhancement of road traffic safety 

Препознајући важност исправних ставова и 
њихов утицај на стање безбедности саобраћаја, 
на нивоу држава Европе покренут је пројекат 
истраживања социјалних ставова о ризицима у 
друмском саобраћају – SARTRE (Social Attitudes 
to Road Traffic Risk in Europe).

Република Србија је преко Агенције за без-
бедност саобраћаја учествовала у истраживању 
SARTRE IV, тако да се резултати истраживања 
ставова у Републици Србији могу поредити са 
резултатима истраживања ставова у другим ев-
ропским државама. Ово истраживање је спро-
ведено од 2009. до 2012. године и у истраживању 
је учествовало 17 земаља ЕУ, Израел и Србија.

Истраживање ставова о ризицима у са-
обраћају указују на мере чија би примена допри-
нела унапређењу стања безбедности саобраћаја 
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in the Republic of Serbia, in that sense, the following 
conclusions can be drawn:

•	Raising awareness on the detrimental consequences of 
unsafe behaviour;
•	Establishing proper attitudes on the importance of 
personal safety and safety of other participants in 
traffic;
•	 Education of citizens on how they can protect 
themselves better in traffic;
•	 Implementation of measures for road traffic safety 
should be based on acceptance of measures by target 
audiences;
•	 The reduction of the allowed level of alcohol in body 
during driving;
•	Development of preventive measures against driving 
under influence of alcohol;
•	Development of intelligent devices for vehicle speed 
limits;
•	 Campaigns aimed at forbidding the usage of phones in 
driving, driving under influence of alcohol and exceeding 
of speed limit;
•	 Campaigns aimed at usage of protective helmets and 
other protection systems
•	Highlighting the motorcycle drivers who operate a 
vehicle under the influence of alcohol;
•	 Combining measures which support the 30 km/h zones;
•	Design of profiles of highways taking into account the 
needs of pedestrians and cyclists;
•	 Introduction of new regulations or alternation 
of the existing ones which might be useful for the 
harmonization in Europe;
•	 Introduction of intelligent transportation systems.

2.7. Behaviour in traffic – safety 
performance indicators

Safety performance indicators (hereinafter: 
indicators) are a modern tool from tracking the road 
traffic safety, demonstrate the road traffic safety 
tendencies and highlight the problem of casualties 
in road accidents.

The most commonly used indicators of behaviour 
of participants in traffic are indicators of the usage 
of protection systems (usage of safety belts, restraint 
systems for children, protective helmets) obeying 
the speed limits, driving under the influence of 
alcohol, illegal use and the use of communication 
devices while driving, etc.

The research of the indicators of the road traffic 
safety in the Republic of Serbia commenced in 
2013. The research results show that the usage 
of safety belts on front seats in Serbia amount 
to 68%. In the most developed countries, the 
usage of safety belts on front seats amounts to 
98% (Germany, Sweden, France, Japan). Certain 
indicators of the road traffic safety point out to 
an alarming state of the safety of participants in 

у Републици Србији. У том смислу могу се из-
вући закључци:

•	Подизање свести о штетним последицама 
небезбедног понашања.
•	Формирање правилних ставова о важности 
сопствене и безбедности осталих грађана у 
саобраћају.
•	Образовање грађана како се могу боље заштити у 
саобраћају.
•	Имплементација мера безбедности саобраћаја 
треба да се заснива на прихватању мера од стране 
циљних група.
•	Смањење дозвољене границе алкохола у 
организму за време вожње.
•	Развој превентивних мера против вожње под 
утицајем алкохола.
•	Развој интелигентних уређаја за ограничење 
брзине кретања возила.
•	Кампање усмерене на забрану употребе телефона 
у вожњи, вожње под утицајем алкохола и 
прекорачење брзине.
•	Кампање усмерене на употребу заштитних кацига 
и других заштитних система.
•	Стављање важног акцента на мотоциклисте који 
управљају возилом под утицајем алкохола.
•	Комбиновање мера које подржавају зоне 30 km/h.
•	Дизајнирање профила пута узимајући у обзир 
потребе пешака и бициклиста.
•	Увођење нових прописа или измену постојећих 
који могу бити корисни за хармонизацију у Европи.
•	Увођење интелигентних транспортних система.

2.7. Понашања у саобраћају – 
индикатори безбедности саобраћаја

Индикатори безбедности саобраћаја (у даљем 
тексту: индикатори) представљају савремени 
алат за праћење безбедности саобраћаја, показују 
тенденције у безбедности саобраћаја и истичу 
проблеме страдања у саобраћајним незгодама. 

Најчешће коришћени индикатори понашања 
учесника у саобраћају су: индикатори употре-
бе заштитних система (употреба сигурносних 
појасева, система дечије заштите и употреба за-
штитне кациге), поштовање ограничења брзине, 
вожња под утицајем алкохола, непрописна упо-
треба уређаја за комуникацију у току вожње итд. 

Истраживање индикатора безбедности са-
обраћаја у Републици Србији је започето 2013. 
године. Резултати истраживања показују да је у 
Републици Србији употреба сигурносних поја-
сева на предњем седишту 68%. У најразвијенијим 
земљама употреба сигурносних појасева на 
предњем седишту износи 98% (Немачка, Швед-
ска, Француска, Јапан). Поједини индикатори 
безбедности саобраћаја указују на алармантно 
стање безбедности учесника у саобраћајним 
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road accidents, e.g. the usage of safety belts on 
rear seats (3%).

The research results in spring and autumn 2014 
have shown similar results. Namely, the values of 
indicators have mostly slightly improved, so there 
have not been any statistically relevant differences 
(Chart 3.1.)

The values of the indicators of the road traffic 
safety show that there is a great deal of problems 
in road traffic safety in the Republic of Serbia and 
that there has not been a systematic approach to 
the resolution of these problems, with clear goals 
and visions. Additionally, the values of indicators 
show that there is a significant potential for the 
reduction of the number and consequences of 
road accidents and the measuring of the indicators 
will need to be continued, and it is necessary to 
act in accordance with the results of the research, 
enhancing the level of the road traffic safety.

2.8. Road accidents  
and casualties

Looking at Serbia on international - European 
level, Serbia is in the group of the least safe 
countries (Romania is the only less safe). In the 
2010-2013 period, the EU countries have seen a 
significant progress (reduction of public risk for 
EU countries is 15.2% on average), whereas Serbia 
has been stagnating. Romania, Greece, Portugal 
and Slovakia have scored a particularly relevant 
progress.

Road accidents are not only traffic, but also 
economic, health and social problem of the society 
which incurs as a consequence of negligence in 
traffic. Road accidents in greater volume are a 
consequence of wrong attitudes, lack of education, 
lack of culture, lack of knowledge, disrespecting 
laws and other people’s lives and values, lack of 
dedication to management of road traffic safety and 
acceptance of casualties in road accidents.

The Government of the Republic of Serbia, by 
the Strategy for road traffic safety, has clearly and 
doubtlessly accepted the stand that road accidents 
are not a coincidence, but a consequence of errors 
in the human-vehicle-road-environment system, 
and which can be removed or prevented by better 
and more functional system of road traffic and 
responsible citizen behaviour.

In the period 1981- 2013, in road accidents in the 
Republic of Serbia, 41,718 people lost their lives. In 
the same period, 632,936 people suffered slight and 
serious injuries. 

During the eighties of the last century, the annual 
trend of the fatalities reached almost 2,000, in the 
nineties 1,300, in the first decade of this century it 
is near 1,000, while starting from the beginning of 
this decade, the annual trend of the fatalities reaches 

незгодама, нпр. употреба сигурносних појасева 
на задњим седиштима (3%). 

Резултати истраживања у пролеће и у јесен 
2014. године показали су сличне вредности. Наи-
ме, вредности индикатора су у највећем броју 
случајева побољшане неприметно, тако да нису 
уочене статистички значајне разлике (Табела 3.1.). 

Вредности индикатора безбедности са-
обраћаја указују да у Републици Србији постоји 
велики број проблема у безбедности саобраћаја и 
да се решавању ових проблема није приступало 
стратешки, са јасним циљевима и визијама. По-
ред наведеног, вредности индикатора 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 уна-
пређујући ниво безбедности саобраћаја.

2.8. Саобраћајне незгоде  
и настрадала лица

Посматрајући на међународном – европском 
нивоу, Република Србија се налази у групи нај-
небезбеднијих држава (једино је Румунија не-
безбеднија). Државе ЕУ су у периоду 2010-2013. 
године оствариле значајан напредак (смањење 
јавног ризика за државе ЕУ је у просеку 15,2%), 
док Србија стагнира. Посебно су значајан напре-
дак оствариле: Румунија, Грчка, Португалија и 
Словачка.

Саобраћајне незгоде нису само саобраћај-
ни, већ економски, здравствени и социјални 
проблем друштва који настаје као последица 
пропуста у саобраћају. Саобраћајне незгоде, у 
већем обиму, настају као последица погрешних 
ставова, необразованости, некултуре, нерада, 
незнања, непоштовања закона и туђих живота 
и вредности, непосвећености управљању без-
бедношћу саобраћаја и прихватања страдања у 
саобраћајним незгодама. 

Влада, документом Стратегија безбедности 
саобраћаја на путевима Републике Србије за пе-
риод од 2015. до 2020. године јасно и недвосмис-
лено прихвата став да саобраћајне незгоде нису 
случајност, већ последица грешке у систему 
човек-возило-пут-околина, а која се може от-
клонити односно спречити бољим и функцио-
налнијим системом друмског саобраћаја и одго-
ворним понашањем свих грађана.

У саобраћајним незгодама у Републици Ср-
бији од 1981. до 2013. године погинуло је 41.718 
лица. У истом периоду теже и лакше повређено 
је 632.936 лица. Осамдесетих година прошлог 
века тренд погинулих на годишњем нивоу био 
је близу 2.000, деведесетих година око 1.300, 
у првој декади овог века близу 1.000, док је од 
почетка друге декаде тренд око 700 погинулих 
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годишње (график 2.2). Уколико се детаљније 
анализирају криве којима су описане вредности 
посматраних показатеља, уочљиво је да је прво 
значајније смањење броја погинулих лица на-
ступило почетком деведесетих година прошлог 

about 700 fatal casualties a year (chart 2.2). Should 
the LINES which represent the aforementioned 
values of the examined factors are analyzed in 
more detail, it is clear that the real meaning of the 
reduction of the number of fatalities was translated 

Chart 2.2 – Road accidents with casualties and 
number of fatalities, the Republic of Serbia, 1981- 2013

Chart 2.3 – Road accidents with fatalities and road accidents 
with injured persons, the Republic of Serbia, 1997- 2013 

График 2.2 – Саобраћајне незгоде са настрадалим 
лицима и погинула лица, Република Србија, 1981-2013.

График 2.3 – Саобраћајне незгоде са погинулим и 
повређеним лицима, Република Србија, 1997-2013.

века, што се свакако мора повезати са економ-
ском ситуацијом у држави која је тада била под 
санкцијама. Такав тренд трајао је све до среди-
не деведесетих, односно побољшања економске 
моћи становништва, да би након побољшања 
економских показатеља, они још једном били у 

to action in the early nineties, which must certainly 
be connected with the economic situation in the 
country which was under sanctions then. Such a 
trend was prominent until the mid-nineties, or the 
improvement of the economic power of citizens, 
only for them to go onto decline once again at the 
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Charts 2.4 and 2.5 Consequences of road 
accidents, the Republic of Serbia, 2004- 2014

Графици 2.4 и 2.5– Последице саобраћајних 
незгода, Република Србија, 2004-2013.

У периоду од 1997. до 2013. године, у саобраћај-
ним незгодама у Републици Србији погинуло 
је 15.928 лица. У истом периоду теже и лакше 
повређено је 315.854 лица. Из података који су 
представљени на графицима 2.3 и 2.4, може се 
уочити да нема стабилног тренда смањења на 
дужи период, већ само унутар мањих интерва-
ла, а они ретко прелазе период од 3 до 4 године. 

In the period 1997- 2013, 15,928 people lost their 
lives in road accidents in the Republic of Serbia. 
In the same period, 315,854 people were seriously 
or slightly injured. From the data presented in 
charts 2.3 and 2.4, it can be seen that there is not 
a stable trend of long-term reduction, but only 
smaller intervals, which rarely exceed the 3- 4 year 
duration. It is important to highlight that in the said 

end of the decade, after all the economic indicators 
having been improved. Still, there have not been 
enough economic steps in terms of management of 
road traffic safety. 

опадању крајем те деценије. Ипак није било до-
вољно системског искорака у погледу управљања 
безбедношћу саобраћаја на путевима.
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пређења опреме којом располажу припадници 
саобраћајне полиције, уведене су јаке контро-
ле употребе сигурносних појасева и повећане 
контроле брзине уз драстичне промене поје-
диних казнених одредби, а све у циљу пости-
зања већег степена поштовања прописа. Такав 
приступ донео је тренутне резултате, који су се 

tion to the improvement of equipment which is at the 
members’ of the traffic police disposal, strict controls 
of the usage of safety belts and increased speed have 
been introduced, apart from the drastic changes of 
certain punitive provisions, all with the aim of achiev-
ing an increased level of obeying regulations. Such ap-
proach has brought momentary results, which could 

Важно је нагласити да је у посматраном периоду 
изражен опадајући тренд саобраћајних незгода 
са погинулим лицима, док број саобраћајних 
незгода са повређеним лицима има тренд раста.

Почетак новог миленијума донео је неке но-
вине у приступу решавања питања и проблема 
у области безбедности саобраћаја. Поред уна-

period, there was a prominent trend of decrease of 
road accidents with fatal casualties, whereas the 
number of road accidents with injured persons have 
a growth trend.

The beginning of the new millennium has intro-
duced some novelties in the approach to problem and 
issues solving in the area of road traffic safety. In addi-

Charts 2.6 and 2.7 – Public and traffic risk in the 
countries of the European Union and Serbia7

Графици 2.6 и 2.7 – Јавни и саобраћајни 
ризик у земљама Европске уније и Србији7

7 Извор: European Transport Safety Council – ETSC, 2013. 7 Source: European Transport Safety Council – ETSC, 2013.
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be observed in a significant decrease in the number of 
fatalities and injured persons, as well as of the number 
of road accidents. In those years, the number of fatal 
casualties in one year decreased to less than 900 for 
the first time. Unfortunately, these ‘impact’ measures 
had a limited effect, since the systematic and perma-
nent actions of control of the usage of safety belts were 
not continued, so the variation of indicators was con-
tinued in the forthcoming period, meaning that it is 
not enough to apply repressive measures, but it is nec-
essary to work on the education.

By the end of 2009, the “new” Law on Road Traffic 
Safety came to force and it presented numerous 
novelties- it was expected for the Law to bring to a 
significant reduction of casualties in traffic. After 
adopting the law by the end of 2009, which was 
supported by a strong media campaign on more strict 
punitive politics, the number of fatalities in Serbia was 
reduced to less than 700 for the first time. However, 
the effects of the “new” Law grew weaker soon, and 
in 2011, the number of fatalities increased to 731, as 
a consequence of inconsistent application of the Law. 
Afterwards, in 2012, the number of fatalities was once 
again under 700 (688 dead), and in 2013, it was the 
smallest number of fatalities from the moment the 
data on road accidents and their consequences were 
being statistically monitored  in Serbia and amounted 
to 650 fatalities (Chart 2.5). The fluctuation and 
variation of the data on the number of fatalities and 
injured persons is the consequence of inconsistent and 
non-permanent measures which had been effective 
during the previous period.

The risk of being hurt in road accidents in 
the Republic of Serbia is multi-fold bigger in the 
Republic of Serbia as compared to countries with 
developed and stable system of road traffic safety, 
such as Sweden, Great Britain, the Netherlands, etc. 
Through the observation of the number of dead 
per 100,000 citizens (public risk) and per 100,000 
registered motorized vehicles (traffic risk), it is 
clearly seen that the Republic of Serbia is among the 
least safe countries in Europe (charts 2.6 and 2.7).

2.9 Indicators which indirectly point 
out to the state of road traffic 
safety in the Republic of Serbia

The most important indicators which indirectly 
point out to the state of road traffic safety in Serbia 
are the social- economic indicators, and especially 
the citizens’ standard and willingness to pay.
1) The average GDP per capita in the Republic 
of Serbia totals to €4,388 (official data for 2011), 
which points out to the fact that the Republic of 
Serbia is in the group of the poorest countries in 
Europe.
2) The willingness to pay or commitment to the 
road traffic safety in all spheres.

огледали у значајном смањењу броја погинулих 
и повређених лица, као и броја саобраћајних 
незгода. Тих година, број погинулих у једној 
години је по први пут спуштен испод 900 лица. 
Нажалост, ове „ударне” мере имале су ограни-
чени ефекат, јер нису настављене систематске 
и перманентне акције контроле употребе си-
гурносни појасева, па се варирање показатеља 
наставило и у наредном периоду, што говори 
да није довољно применити само репресивне 
мере већ је важно радити и едукацију.

Крајем 2009. године ступио је на снагу „нови” 
Закон о безбедности саобраћаја на путевима, 
којим су представљене бројне новине и од ког се 
очекивало да донесе значајно смањење страдања 
у саобраћају. Након доношења Закона, крајем 
2009. године, који је подржан снажном ме-
дијском кампањом о строжој казненој полити-
ци, број погинулих лица у Србији је по први пут 
спуштен испод 700 погинулих. Међутим, ефек-
ти „новог” Закона су брзо ослабили, да би се у 
току 2011. године број погинулих лица попео на 
731, као последица недоследне примене Закона. 
Након тога, у 2012. години број погинулих лица 
је поново мањи од 700 (688 погинулих), да би у 
току 2013. године био најмањи од када се у Ср-
бији статистички прате подаци о саобраћајним 
незгодама и последицама и износи 650 погину-
лих (график 2.5). Колебање и варирање података 
о броју погинулих и настрадалих лица је после-
дица недоследних и неперманентних мера које 
су давале ефекте у претходном периоду.

Ризик страдања у саобраћајним незгодама у 
Републици Србији је вишеструко већи у односу 
на државе са развијеним и стабилним системом 
безбедности саобраћаја попут Шведске, Велике 
Британије, Холандије и др. Посматрањем броја 
погинулих у односу на 100.000 становника (јав-
ни ризик) и у односу на 100.000 регистрованих 
моторних возила (саобраћајни ризик) јасно се 
уочава да је Република Србија међу најнебезбед-
нијим државама Европе (графици 2.6 и 2.7).

2.9. Показатељи који индиректно 
утичу на стање безбедности 

саобраћаја у Републици Србији

Најважнији показатељи који индиректно ути-
чу на стање безбедности саобраћаја у Србији су 
социо-економски показатељи, посебно стандард 
становништва и вољност плаћања.
1) Просечан БДП по глави становника у Репу-
блици Србији износи 4.388€ (званичан податак 
за 2011. годину), што указује на чињеницу да 
Република Србија припада групи најсиромаш-
нијих држава у Европи.
2) Вољност плаћања, односно посвећеност без-
бедности саобраћаја у свим сферама.
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НАЈВАЖНИЈЕ ЧИЊЕНИЦЕ,  
РЕПУБЛИКА СРБИЈА, 2010–2013.

• 
Просторна расподела саобраћајних незгода са погинулим лицима показује да највећи број лица 

погине на локалним путевима и улицама у насељу (40% од укупног броја погинулих). 
•

Број погинулих лица на проласцима државних путева кроз насеље је велики и износи 34% од 
укупног броја погинулих.

•
Учешће младих возача (19-25) у саобраћајним незгодама са смртним исходом је посебно 

изражено. 
•

Проценат погинулих младих возача у укупном броју погинулих возача износи око 15%.
•

Највећи број погинулих лица живот изгуби у путничким возилима. Учешће погинулих лица (возача 
и путника) у путничким возилима износи око 43% од укупног броја погинулих.

•
Учешће пешака у укупном броју погинулих лица је око 25% што их чини једном од најугроженијих 

категорија учесника у саобраћају.
•

У саобраћајним незгодама погинула су 72 детета, а повређено је 6.316 деце. Око 50% погинуле 
деце припадају категорији путника у путничким аутомобилима.

•
Лица старија од 65 година су најугроженија старосна категорија учесника у саобраћају. Сваки 

четврти погинули учесник у саобраћају (25%) је старији од 65 година. Лица старија од 65 година су 
најугроженија као пешаци, јер готово 50% погинулих пешака припада старосној категорији „65+”.

•
Моторизовани двоточкаши (мопедисти и мотоциклисти) чине 11% од укупног броја погинулих 

учесника у саобраћају.
•

Бициклисти чине 9% од укупног броја погинулих лица. 
•

Комерцијална возила (теретна возила преко 3,5t највеће дозвољене масе и аутобуси) чине око 10% 
возног парка Републике Србије. У саобраћајним незгодама са комерцијалним возилима погинуло 

је око 23% од укупног броја погинулих лица.
•

Возачи и путници на тракторима чине око 6% од укупног броја погинулих лица.
•

Непрописна и неприлагођена брзина је водећи утицајни фактор који доприноси настанку 
саобраћајних незгода са смртним исходом. Постојање утицаја непрописне и неприлагођене брзине 

је забележено код 50% саобраћајних незгода са погинулим лицима.
•

У односу на укупан број погинулих учесника у саобраћају око 7% је погинуло услед управљања 
возилом под утицајем алкохола.

•
Мерење индикатора перформанси безбедности саобраћаја спроведено је у току 2013. и 2014. 
године (АБС, 2013, 2014). Мерења показују да: сигурносне појасеве користи око 68% возача и 

путника на предњем седишту и око 2% путника на задњем седишту; безбедносна седишта за децу 
користи око 38% возача који превозе децу испод три године старости; заштитне кациге користи 

око 87% возача и путника на мотоциклима и мопедима.
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THE MOST IMPORTANT FACTS,  
THE REPUBLIC OF SERBIA, 2010- 2013

•
The spatial division of road accidents with fatalities shows that the largest number of people die 

on local roads and in streets in settlements (40% of the total number of the dead).
•

The number of fatalities on crossings of state roads through settlements is large and amounts to 
34% of the total number of the fatalities.

•
The share of young drivers (19-25) in road accidents with fatal casualties is particularly prominent. 

•
The percentage of the dead young drivers in the total number of dead drivers is about 15%.

•
The largest number of fatalities lose their lives in cars. The participation of fatalities (drivers and 

passengers) in cars totals to approximately 43% of the total number of the fatalities.
•

The share of pedestrians in the total number of the fatalities is approximately 25%, which makes 
them one of the most endangered categories of the participants in traffic.

•
72 children died in road accidents, and 6,316 children were hurt. About 50% of the dead children 

belong to the category of passengers in cars.
•

Persons over 65 years old are the most endangered age category of the participants in traffic. 
Every fourth dead participant in traffic (25%) is older than 65. Persons older than 65 are the most 
endangered when they are pedestrians, since almost 50% of the dead pedestrians belong to the 

“65+” age category.
•

Motorized two-wheelers (moped and motorcycle riders) make up for 11% of the total number of 
dead participants in traffic.

•
Cyclists make up for 9% of the total number of fatalities.

•
Commercial vehicles (cargo vehicles over 3.5 tons of allowed mass and buses) make up for 10% of 

vehicle fleet of the Republic of Serbia. About 23% of the total number of the fatalities died in road 
accidents with commercial vehicles.

•
Drivers and passengers on tractors make up for 6% of the total number of the fatalities.

•
Illegal and inappropriate speed is the leading factor which contributes to the occurrence of road 
accidents with fatal casualties. The existence of the influence of illegal and inappropriate speed 

has been observed with 50% of road accidents with fatal casualties.
•

Compared to the total number of fatalities in traffic, approximately 7% died during operating a 
vehicle under the influence of alcohol, 

•
Measuring safety performance indicators was conducted in 2013 and 2014 (RTSA, 2013, 2014). The 

measures show that: safety belts are used by about 68% of drivers and passengers on the front 
seat and about 2% of passengers on rear seats; child car seats are used by 38% of drivers who 
transport children under 3 years of age; protective helmets are used by approximately 87% of 

riders and passengers on motorcycles and mopeds.
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3. ЖЕЉЕНО СТАЊЕ

Амбиција
Смањити смртности8 и ризик од тешких 

повреда9 на ниво најуспешнијих држава Европске 
уније.

Мисија
Постојан и делотворан систем безбедности 

друмског саобраћаја.

Визија
Друмски саобраћај без погинулих, са знатно 

смањеним бројем повређених и знатно 
смањеним трошковима саобраћајних незгода.

Циљеви
Доношење стратегије треба да омогући 

изградњу одрживог и делотворног система 
управљања безбедношћу саобраћаја до 2020. 

године који ће омогућити:

-	 да у саобраћају нема погинуле деце 
од 2020. године,
-	 да се преполове: годишњи број 
погинулих, број тешко повређене деце, 
број тешко повређених лица у 2020. 
години, у односу на 2011. годину и 
-	 да се преполове укупни, годишњи 
друштвено-економски трошкови 
саобраћајних незгода у 2020. години, 
у односу на 2011. годину.

8 (број погинулих на милион становника, односно 
број погинулих на 100 милион возило километара)
9 (број лица која су у саобраћају задобила трајну 
инвалидност на милион становника, односно 
број лица која су у саобраћају задобила трајну 
инвалидност на 100 милион возило километара)
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3. DESIRED STATE

Ambition
Reduce the fatalities8 and risk of serious 

injuries9 to the level of the most successful 
countries of the European Union.

Mission 
Constant and efficient system of road traffic safety.

Vision
Road traffic without fatalities, with 

significantly decreased number of the injured 
and significantly reduced expenses of road 

accidents.

Goals
Adoption of the strategy should enable 

building sustainable and effective system 
for management of road traffic safety until 

2020 which will enable:

-	 That there are no dead children in traffic 
starting with 2020;
-	 To reduce by half: the annual nвumber of 
fatalities, the number of seriously injured 
children, the number of seriously injured 
persons in 2020, as compared to 2011; and
-	 To reduce by half the total annual social- 
economic expenses of road accidents in 2020 
as compared to 2011.

8 (the number of fatalities per million citizens or the number of 
fatalities per 100 million driven kilometres)
9 ( the number of persons who received permanent disability per 
million citizens or the number of persons who received permanent 
disability per 100 million driven kilometres)
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10 Трошкови за погинула, тешко и лако повређена лица 
добијени су на основу истраживања које је спроведено у 
Републици Српској, Рос и др, (2012). Важно је имати у виду да 
је ово минимум трошкова где су у обзир узети само очигледни 
трошкови које је било могуће израчунати у Републици Српској.

10 Expenses for the fatalities, seriously and slightly injured persons were 
obtained based on the research which had been conducted in the Republic 
of Srpska, Ros et al. (2012). It is important to bear in mind that these are 
the minimum expenses where only the obvious expenses, possible to be 
calculated in the Republic of Serbia, were taken into account.

Графици 3.1 и 
3.2 – Процена 

броја погинулих и 
достизање циља у 
погледу смањења 
броја погинулих и 

очекиване уштеде у 
милионима евра10

Chart 3.5 – Estimated expenses 
and savings in millions of 

Euros based on the reduction 
of all consequences of road 

accidents

График 3.5 – Процењени 
трошкови и уштеде 

у милионима евра 
на основу смањења 

свих последица 
саобраћајних незгода 

Charts 3.1 and 3.2 – 
Estimation of the 

number of fatalities 
and reaching the 

goal in terms of 
reduction of the 

number of fatalities 
and expected savings 
in millions of Euros10
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11 Трошкови за погинула, тешко и лако повређена лица добијени 
су на основу истраживања које је спроведено у Републици 
Српској, Рос и др, (2012). Укупни – процењени трошкови су 
израчунати без података о трошковима саобраћајних незгода 
које су само са материјалном штетом.

11 Expenses for the dead, seriously and slightly injured persons 
obtained based on the research which was conducted in the Republic 
of Srpska, Ross et al. (2012). The total- estimated costs were 
calculated without data on expenses of traffic accidents which are 
only with material damage.

Charts 3.3 and 3.4 
– Estimation of the 
number of injured 
and reaching the 
goal in terms of 
the decrease in 
the number of the 
seriously injured 
and expected 
savings in millions 
of Euros

Графици 3.3 и 3.4 
– Процена броја 
тешко повређених 
и достизање циља 
у погледу смањења 
броја тешко 
повређених и 
очекиване уштеде у 
милионима евра11

График 3.6 – Достизање 
циља - „0” погинуле 

деце од 2020. године

Chart 3.6 – Reaching 
the goal - “0” dead 

children from 2020
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3.1. Циљеви – индикатори

Наведени циљеви у погледу коначних исхода (незгоде и настрадала лица) треба остварити тако 
што ће се непрекидно унапређивати перформансе система безбедности саобраћаја, а што ће бити 
квантификовано променама вредности најважнијих индикатора безбедности саобраћаја. Тренутне 
вредности (истраживање, јул, 2014. године) и очекивани циљеви у односу на индикаторе безбедности 
саобраћаја дати су у табели 3.1.

Табела 3.1 – Тренутне (2014) и очекиване вредности индикатора БС (2020)

 12 Агенција за безбедност саобраћаја, 2014. 
 13 На основу података Министарства унутрашњих послова – Управе саобраћајне полиције

Назив индикатора БС
Вредност  
2014. год.12 Циљ 2020. год

Заштитни системи Класа – ранг Класа – ранг

Проценат употребе сигурносних појасева на предњим седиштима путничких 
аутомобила

70,3% 95%

Проценат употребе сигурносних појасева на задњим седиштима путничких 
аутомобила

4,0% 85%

Проценат употребе заштитних система за децу до 3 године старости 35,9% 96%
Проценат употребе заштитне кациге од стране мотоциклиста 91,5% 99%
Проценат употребе заштитне кациге од стране мопедиста 72,4% 99%
Индикатори везани за брзину Класа – ранг Класа – ранг

Проценат прекорачења брзине у дневним условима у насељу 64,1% 19%
Проценат прекорачења брзине у дневним условима ван насеља 42,3% 19%
Проценат прекорачења брзине у дневним условима на аутопуту 47,2% 19%
Проценат прекорачења ограничења брзине за више од 10 km/h у дневним 
условима вожње у насељу

22,3% 4,9%

Проценат прекорачења ограничења брзине за више од 10 km/h у дневним 
условима вожње ван насеља

16,3% 4,9%

Проценат прекорачења ограничења брзине за више од 10 km/h у дневним 
условима вожње на аутопуту

26,2% 9,9%

Индикатор везан за алкохол Класа – ранг Класа – ранг

Проценат возача у саобраћајном току под утицајем алкохола 0,95%13 0,1%
Индикатор везан за дневна светла Класа – ранг Класа – ранг

Проценат употребе дневних светала у путничким возилима 95,8% 99%
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3.1. Goals - indicators

The stated goals in terms of final outcomes (accidents and casualties) should be accomplished by continually 
improving the performances of the road traffic safety system, and which will be quantified by the changes 
of the values of the most important indicators of road traffic safety. Current values (research, July 2014) and 
expected goals in terms of the road traffic safety indicators are given in Chart 3.1.

Table 3.1 – Current (2014) and expected values of indicators RTS (2020)

12 Road Traffic Safety Agency, 2014 
13 Based on the data from the Ministry of Interior- Traffic Police Department

Name of the RTS indicator Value in 201412 Goal in 2020

Protection systems Class- rank Class- rank
Percentage of the usage of safety belts  
on front seats in cars

70.3% 95%

Percentage of the usage of safety belts  
on rear seats in cars

4% 85%

Percentage of the usage of restraint systems for children under the age of 3 35.9% 96%
Percentage of the usage of protective helmets by riders of motorcycles 91.5% 99%
Percentage of the usage of protective helmets by riders of mopeds 72.4% 99%
Indicators connected to speed Class- rank Class- rank
Percentage of speeding in daylight conditions in settlements 64.1% 19%
Percentage of speeding in daylight conditions outside settlements 42.3% 19%
Percentage of speeding in daylight conditions on motorways 47.2% 19%
Percentage of speeding by more than 10 km/ h in daylight conditions for driving in 
settlements

22.3% 4.9%

Percentage of speeding by more than 10 km/ h in daylight conditions for driving outside 
settlements

16.3% 4.9%

Percentage of speeding by more than 10 km/ h in daylight conditions for driving on 
highways

26.2% 9.9%

Indicator connected to alcohol Class- rank Class- rank
Percentage of drivers in traffic flow under the influence of alcohol 0.95%13 0.1%
Indicator connected to daytime running lights Class- rank Class- rank
Percentage of usage of daytime running lights in cars 95.8% 99%
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График 3.7 – Достизање циљева везаних за 
индикаторе употребе сигурносних појасева и 

заштитних система за децу

График 3.8 – Достизање 
циљева везаних за индикаторе 

прекорачења брзине

Chart 3.8 – Reaching goals 
connected to indicators of 
speeding

Chart 3.7 – Reaching goals connected to 
indicators of the usage of safety  belts and 
restraint systems for children
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4.НАЧЕЛА

Приликом предузимања активности и мера ради достизања жељеног стања у систему безбедности 
саобраћаја, неопходно је поштовати одређена начела.

4.1. Начело општег интереса и заједничког деловања
Унапређење безбедности саобраћаја и спречавање саобраћајних незгода интерес је сваког појединца, 
без обзира на расу, пол, националну припадност, друштвено порекло, вероисповест, политичко или 
друго уверење, имовинско стање и старост. 

4.2. Начело примене науке и струке
Деловање у систему безбедности саобраћаја предузима се у складу са важећим методама, правилима 
и принципима науке и струке.

4.3. Начело професионализма
Појединци који делују у систему безбедности саобраћаја треба да буду стручно образовани и 
оспособљени за улогу коју имају у систему, и да стално унапређују своја знања.

4.4. Поредити се са најбољим
Оцењујући стање система безбедности саобраћаја и достигнућа, треба се поредити са најбољима у 
Европи и свету. 

4.5. Одговорност свих пре и после саобраћајне незгоде
Сваки субјекат система безбедности саобраћаја односно појединац мора да сноси одговорност за своје 
пропусте у систему безбедности саобраћаја.
Одговорност за саобраћајну незгоду немају само непосредни учесници саобраћајне незгоде.

4.6. Начело заштите деце
Деца уживају посебну заштиту у саобраћају. Приликом деловања у систему безбедности саобраћаја, 
безбедност деце је први приоритет. 

4.7. Начело заштите младих
Безбедност младих у саобраћају прати се са посебном пажњом, и ради безбедности младих 
предузимају се посебне мере. 

4.8. Начело смањења аутономије воље учесника у саобраћају
 Путеви и возила треба да буду такви да спрече доношење погрешних одлука учесника у саобраћају.

4.9. Начело опраштања
Путеви, возила и понашање учесника у саобраћају треба да буду такви да ублаже последице грешке 
другог учесника у саобраћају.

4.10. Управљање засновано на реалним подацима
Избор мера, праћење и оцена ефеката у систему безбедности саобраћаја заснивају се на подацима 
о незгодама, повређеним и погинулим лицима, индикаторима безбедности саобраћаја и другим 
релевантним подацима који пружају реалну слику о стању система. 

4.11. Начело кооперације и координације
Ефикасно деловање у систему безбедности саобраћаја могуће је само уз заједничко и усаглашено 
деловање субјеката безбедности саобраћаја.

4.12. Начело заштите животне средине
Путеви, возила и понашање учесника у саобраћају треба да буду такви да негативне последице по 
животну средину буду што мање.
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4.PRINCIPLES 

When undertaking activities and measures with the aim of reaching the wanted state in the system of road 
traffic safety, it is necessary to obey certain principles.

4.1. Principle of common interest and mutual action 
Enhancement of the road traffic safety and prevention of road accidents is in each individual’s interest, 
regardless of their race, nationality, social background, religious, political or any other conviction, financial 
status, and age.

4.2. Principle of the application of scientific and expert principles
Activities in the system of the road traffic safety shall be undertaken in accordance with the valid methods, 
rules and principles of science and profession.

4.3. Principle of professionalism
Individuals who operate within the system of road traffic safety should possess expert education and 
qualification for the role which they have in the system, and they should constantly enhance their knowledge.

4.4. Compare yourself to the best ones
When evaluating the state of the system of the road traffic safety and accomplishments, one should compare 
themselves with the best ones in Europe and the world.

4.5. Responsibility of everyone before and after a road accident
Each subject in the system of the road traffic safety, or individual, must bear responsibility for their omissions 
in the system of road traffic safety.
Responsibility for a road accident is not born only by the imminent participants in the road accident.

4.6. Principle of the protection of children
Children enjoy a special protection in traffic. When operating in the system of the road traffic safety, the 
safety of children is the top priority.

4.7. Principle of the protection of youth
The safety of youth in traffic is monitored particularly carefully and special measures are undertaken for the 
protection of the youth.

4.8 Principle of the reduction of autonomy of will of the participants in traffic
Roads and vehicles should be in a condition which prevents reaching wrong decisions of the participants in 
traffic.

4.9. Principle of forgiveness
Roads, vehicles and behaviour of the participants in traffic should be such so as to ease the consequences of 
the mistakes of other participants in traffic.

4.10. Operations based on realistic data
The choice of measures, monitoring and evaluations of effects in the system of the road traffic safety shall 
be based on the data on accidents, injured and dead persons, indicators of the road traffic safety and other 
relevant data which provide a realistic image of the state of the system.

4.11. Principle of cooperation and coordination
Efficient operations in the system of the road traffic safety are only possible with mutual and coordinated 
actions of the subjects in the road traffic safety.

4.12. Principle of the environmental protection
Roads, vehicles and behaviour of the participants in traffic should be such so that the negative consequences 
on the environment would be the least possible.
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5. КЉУЧНЕ ОБЛАСТИ РАДА (СТУБОВИ)

Прихватајући препоруке Организације уједиње-
них нација (ОУН) изражене у документу Гло-

бални план деценије акције безбедности саобраћаја 
2011-202014 који је сачинила Светска здравствена 
организација (СЗО15) опредељено је пет кључних 
области рада (пет стубова) ради достизања жеље-
ног стања у систему безбедности саобраћаја:

5.1. ПРВИ СТУБ – ЕФИКАСНИЈЕ 
УПРАВЉАЊЕ БЕЗБЕДНОШЋУ  САОБРАЋАЈА

Основне смернице у подручју деловања ка 
унапређивању система управљања безбедношћу 
саобраћаја су:

1.	постављање стратешког и правног оквира,
2.	изградња и јачање чинилаца у систему 
управљања (изградња и јачање капацитета и 
интегритета институција и појединаца),
3.	изградња и јачање управљања радом чинилаца и 
контроле рада чинилаца у систему управљања,
4.	изградња и јачање веза између чинилаца у 
систему управљања,
5.	управљање подацима,
6.	постојано финансирање,  
транспарентно трошење средстава  
и транспарентна анализа односа уложених 
средстава и остварених ефеката.

14 Global Plan for the Decade of Action for RoadSafety 2011-2020
15 Светска здравствена организација (World Health Organization-WHO)

5. KEY AREAS OF WORK (PILLARS)

By accepting the recommendations of the Organi-
zation of the United Nations (OUN) stated in the 

Global Plan for the Decade of Action for Road Safety 
2011- 202014 which was compiled by the World Health 
Organization (WHO15), five key areas of work (pil-
lars) have been designated in order to achieve the de-
sired state in the system of the road traffic safety:

5.1. THE FIRST PILLAR – MORE EFFICIENT 
MANAGEMENT OF THE ROAD TRAFFIC SAFETY

The basic guidelines in the area of operations to-
ward the improvement of road traffic safety man-
agement system are the following:

1.	Establishing a strategic and legal framework;
2.	Building and strengthening of the factors in the 
management system (building and strengthening 
capacities and integrity of the institutions and individuals);
3.	Building and strengthening of the management 
of work of the factors and control of the work of the 
factors in the management system;
4.	Building and strengthening the relations among the 
factors in the management system;
5.	Data management;
6.	Constant financing, transparent expenditure of 
funds and transparent analysis of the ratio between 
the invested funds and accomplished effects.

14  Global Plan for the Decade of Action for RoadSafety 2011-2020
15 Светска здравствена организација (World Health Organization-WHO)

1. СТУБ 

(1st PILLAR)

2. СТУБ 

(2nd PILLAR)

3. СТУБ 

(3rd PILLAR)

4. СТУБ 

(4th PILLAR)

5. СТУБ 

(5th PILLAR)

ЕФИКАСНИЈЕ 
УПРАВЉАЊЕ 

БЕЗБЕДНОШЋУ 
САОБРАЋАЈА

(MORE EFFICIENT 
MANAGEMENT  
OF THE ROAD  

TRAFFIC SAFETY)

БЕЗБЕДНИЈИ ПУТЕВИ

(SAFER ROADS)

БЕЗБЕДНИЈА ВОЗИЛА

(SAFER VEHICLES)

БЕЗБЕДНИЈИ 
УЧЕСНИЦИ У 
САОБРАЋАЈУ

(SAFER  
PARTICIPANTS  

IN TRAFFIC)

ДЕЛОВАЊЕ НАКОН 
САОБРАЋАЈНЕ НЕЗГОДЕ

(ACTIONS FOLLOWING 
THE ROAD ACCIDENT)
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Најважнији проблеми безбедности саобраћаја 
који се могу истаћи у систему управљања без-
бедношћу саобраћаја:

1.	  непостојање јасне политичке воље у појединим 
деловима система,
2.	ненаменско трошење средстава намењених 
финансирању безбедности саобраћаја,
3.	неквалитетне и неприменљиве правне норме и 
недоследна примена прописа у области безбедности 
саобраћаја,
4.	неефикасна примена прописа у области безбедности 
саобраћаја,
5.	непостојање системског праћења и сталног 
унапређења прописа у области безбедности саобраћаја 
и њихово прилагођавање најбољој пракси ЕУ,
6.	непостојање системског праћења стања безбедности 
саобраћаја услед недефинисаних обележја безбедности 
саобраћаја,
7.	 неразумевање значаја података о обележјима 
безбедности саобраћаја и важности размене и 
доступности података,
8.	недостатак стручног и професионалног приступа у 
систему безбедности саобраћаја,
9.	недостатак стратешког приступа и дугорочног 
планирања активности безбедности саобраћаја.

5.2. ДРУГИ СТУБ – БЕЗБЕДНИЈИ  
ПУТЕВИ И КРЕТАЊА

Основне смернице у подручју деловања ка 
унапређењу безбедности путева и кретања су:

1.	пут не сме да буде узрок саобраћајне  
незгоде,
2.	пут треба да спречи саобраћајну незгоду када 
дође до грешке учесника у саобраћају или грешке 
на возилу,
3.	пут треба да спречи или ублажи последице 
настале саобраћајне незгоде.

The most important problems of the road traffic 
safety which can be highlighted in the system for 
traffic management are as follows: 

1.	 Inexistence of a clear political will in certain parts of the system;
2.	Undedicated expenditure of funds dedicated to 
financing of the road traffic safety;
3.	Inequality and inapplicable legal framework and 
inconsistent application of the regulations in the area of 
the road traffic safety;
4.	Inefficient application of regulations in the area of the 
road traffic safety;
5.	Inexistence of a systematic monitoring and constant 
enhancement of regulations in the area of the road 
traffic safety and their harmonization to the best EU 
practices;
6.	Inexistence of a systematic monitoring of the state of the 
road traffic safety due to undefined characteristics of the 
road traffic safety;
7.	  Lack of understanding  of the importance of the data 
on the characteristics of the road traffic safety and the 
importance of exchange and availability of data;
8.	Lack of expert and professional approach in the system 
of the road traffic safety;
9.	  Lack of the strategic approach and long-term planning 
of the activities related to the road traffic safety.

5.2. THE SECOND PILLAR – SAFER ROADS 
AND MOVEMENT

The basic guidelines in the area of operations to-
ward the promotion of the safety of roads and move-
ment are the following: 

1.	Roads must not be the cause of a road accident;
2.	Roads should prevent a road accident when an error 
of the participants in traffic or an error on the vehicle 
occur;
3.	The road should prevent or ease the consequences of 
a road accident.
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Проблеми безбедности саобраћаја у Републи-
ци Србији у вези са безбедношћу путева су:

1.	 непримењивање и кршење прописа у области 
безбедности путева,
2.	 неспровођење прописаних процедура и алата за 
унапређење безбедности пута,
3.	 непрепознавање пута као узрока саобраћајних 
незгода,
4.	 доприношење пута тежини последица 
саобраћајних незгода,
5.	 небезбедни путно-пружни прелази,
6.	 непостојање катастра саобраћајне сигнализације,
7.	 крађа и оштећење саобраћајне сигнализације,
8.	 недостатак саобраћајних површина за кретање 
рањивих учесника (пешаци и бициклисти), 
9.	 неуспостављене и неуређене „зоне школа”,
10.	 нарушеност заштитног појаса јавних путева,
11.	 нелегални прикључци на јавне путеве,
12.	 није успостављен систем сталног стручног 
усавршавања планера, пројектаната и других 
професионалаца у области путева,
13.	 неквалитетно одржавање путева,
14.	 неодговарајућа организација зимског одржавања 
путева,
15.	 некоординисано деловање јавних служби 
приликом ванредних ситуација на путевима,
16.	 недоследна примена мера безбедности и 
здравља на раду при обављању радова на путевима.

The problems of the road traffic safety in Serbia 
in regards to the safety of roads are the following:

1.	 Lack of application and breaches of regulations in 
the area of road safety;
2.	 Lack of application of the designated procedures and 
tools for the enhancement of the road safety;
3.	 Failure to recognize the road as a cause of road 
accidents;
4.	 Road contributing to the level of the consequences 
of road accidents;
5.	 Unsafe road- railway crossings;
6.	 Inexistence of a register for traffic signalization;
7.	 Stealing and damages of traffic signalization;
8.	 Lack of traffic areas for the movement of vulnerable 
participants (pedestrians and cyclists);
9.	 Lack of set-up and regulated “school zones”;
10.	 Disturbance in the protective belts along public 
roads;
11.	 Illegal access roads to public roads;
12.	 Lack of a set-up system of constant expert 
enhancement of planners, project engineers and other 
professionals in the road area;
13.	 Low quality of the road maintenance;
14.	 Unsuitable organization of winter road maintenance;
15.	 Uncoordinated actions of public services in the 
course of emergency situations on roads;
16.	 Inconsistent application of the protection and health 
measures while performing works on the roads.
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5.3. ТРЕЋИ СТУБ – БЕЗБЕДНИЈА ВОЗИЛА

Основне смернице у подручју деловања ка 
унапређењу безбедности возила су:

1.	возило не сме да буде узрок саобраћајне  
незгоде,
2.	возило треба да спречи саобраћајну незгоду  
када дође до грешке учесника у саобраћају, грешке 
пута или друге опасне ситуације,
3.	возило треба да спречи или ублажи последице 
настале у саобраћајној незгоди.

Проблеми безбедности саобраћаја у Републи-
ци Србији у вези са безбедношћу возила су:

1.	 просечна старост возила у Републици Србији 
износи више од 16 година, што је у директној вези са 
економским стандардом становништва,
2.	 недоследно спровођење прописа и процедура 
везаних за контролу техничке исправности возила,
3.	 производња и стављање у промет 
нехомологованих и неквалитетних делова и опреме 
возила,
4.	 неодговарајуће одржавање техничке исправности 
возила,
5.	 велики број нерегистрованих и технички 
неисправних трактора,
6.	 велики број неосветљених и неозначених возила 
у саобраћају (теретна возила, трактори, мопеди, 
бицикли, радне машине),
7.	 мали проценат возила са довољно елемената 
активне и пасивне безбедности возила,
8.	 недовољна промоција „чистих” и енергетски 
ефикасних возила.

5.3. THE THIRD PILLAR – SAFER VEHICLES

The basic guidelines in the area of operations to-
ward the enhancement of the vehicle safety are the 
following:

1.	Vehicles must not be the cause of a road accident;
2.	Vehicles should prevent a road accident when an 
error of the participant in traffic, error on the road or 
some other dangerous situation occur;
3.	Vehicles should prevent or ease the consequences of 
the road accident.

Problems in the area of road traffic safety in Ser-
bia in regards to the vehicle safety are the following:

1.	 Average age of vehicles in Serbia is over 16 years, 
which is directly related to the economic standard of the 
nation
2.	 Inconsistent application of regulations and 
procedures related to the control of roadworthiness of 
the vehicle;
3.	 Production and sale of non-homologous vehicle 
parts and equipment and those of low quality;
4.	 Unsuitable maintenance of technical roadworthiness 
of the vehicle;
5.	 A great number of unregistered and technically 
malfunctioned tractors;
6.	 A great number of unlit and unmarked vehicles 
in traffic (freight vehicles, tractors, mopeds, bicycles, 
working machines);
7.	 Low percentage of vehicles with enough elements of 
active and passive vehicle safety;
8.	 Insufficient promotion of “clean” and energy-
efficient vehicles.
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5.4. ЧЕТВРТИ СТУБ – БЕЗБЕДНИЈИ 
УЧЕСНИЦИ У САОБРАЋАЈУ

Основне смернице у подручју деловања 
ка унапређењу безбедности учесника у са-
обраћају су:

1.	изградња и промена свести, ставова, знања и 
вештина учесника у саобраћају кроз образовање, 
информисање и васпитање,
2.	промена понашања учесника у саобраћају као 
резултат контроле и санкционисања,
3.	уклањање из система (трајно или привремено) 
учесника у саобраћају који нису подобни за 
безбедно учествовање у саобраћају.

Проблеми безбедности саобраћаја у вези са 
учесницима у саобраћају су: 

1.	 низак ниво свести о потреби безбедног понашања 
у саобраћају,
2.	 непостојање система саобраћајног образовања 
и васпитања у систему предшколског, основног, 
средњег и високог образовања,
3.	 непредузимање посебних мера за заштиту 
младих учесника у саобраћају,
4.	 недовољан број ефикасних медијских кампања из 
области безбедности саобраћаја на националном нивоу,
5.	 неодговарајући концепт формирања возача и 
њиховог испитивања,
6.	 неодговарајући систем института казнених поена 
и рада са возачима повратницима у чињењу тежих 
саобраћајних прекршаја,
7.	 неефикасност прекршајног поступка и поступка 
извршења казни,
8.	 одсуство изрицања заштитних мера усмерених 
на одвикавање возача од конзумирања алкохола, у 
прекршајном поступку,
9.	 одсуство изрицања алтернативних прекршајних 
казни које могу утицати на возача да не понови 
прекршај против безбедности саобраћаја,
10.	 непоштовање прописа од стране учесника у 
саобраћају.

5.4. THE FOURTH PILLAR – SAFER 
PARTICIPANTS IN TRAFFIC 

The basic guidelines in the area of operations to-
ward the enhancement of the safety of the partici-
pants in traffic are the following:

1.	 Building and changing awareness, attitudes, 
knowledge, and skills of participants in traffic through 
education, means of information and upbringing;
2.	 Change of behaviour of participants in traffic as a 
result of control and sanctioning;
3.	 (Permanently or temporarily) remove from the 
system the participants in traffic who are not fit for safe 
participation in traffic.

Problems of the road traffic safety in regards to 
the participants in traffic are the following: 

1.	 Low level of awareness on the need of safe behavior 
in traffic;
2.	 Inexistence of a system of traffic education and 
up-bringing in the system of pre-school, elementary and 
secondary school and faculty education;
3.	 Failure to undertake measures for the protection of 
young participants in traffic;
4.	 Insufficient number of efficient media campaigns in 
the area of road traffic safety on the national level;
5.	 Unsuitable concept of forming drivers and their 
testing;
6.	 Unsuitable system of the institution of penalty 
points and working with drivers- repeat offenders in 
cases of severe traffic offences;
7.	 Inefficiency of the misdemeanour procedure and 
punitive procedure;
8.	 Lack of declaring protection measures aimed at 
disaccustoming drivers from alcohol consumption in the 
course of criminal procedure;
9.	 Lack of declaring alternative punitive measures 
which could influence drivers not to repeat offences 
against the road traffic safety;
10.	 Disobedience of regulations by the participants in 
traffic.
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Истраживањем индикатора безбедности са-
обраћаја препознати су проблеми:

1.	 низак ниво коришћења сигурносних појасева, 
2.	 низак ниво коришћења и правилне употребе 
сигурносних седишта за децу,
3.	 велики проценат прекорачења брзине,
4.	 вожња под дејством алкохола.

На основу анализе саобраћајних незгода и 
последица, најризичније групе учесника у са-
обраћају су: 

1.	возачи и путници у путничким возилима, 
старости од 17 до 35 година, 
2.	пешаци, 
3.	учесници у саобраћају старији од 65 година 
(возачи, пешаци и путници),
4.	деца путници у путничким возилима,
5.	бициклисти, 
6.	возачи и путници на тракторима,
7.	 возачи којима је одузета возачка дозвола због 
несавесног управљања возилом („несавесни возачи”),
8.	возачи комерцијалних возила и  
9.	возачи и путници мопеда и мотоцикала.

Кључне области деловања усмерене на учес-
нике у саобраћају су: превенција, едукација, ин-
формисање, контрола и санкционисање.

Циљне групе

5.4.1. Деца (пешаци,  
бициклисти и путници)

У периоду од 2002. до 2013. у Републици Србији 
погинуло је 353 деце. Број погинуле деце варира 
између 49 (2004. године) и 11 (2013. године), а тек 
у периоду 2010-2013. година препознаје се тренд 
смањења броја погинуле деце. У периоду од 2010. 
до 2013. године успостављен је тренд смањења броја 
погинуле деце. У овом периоду највећи број деце 
(око 48%) погинуо је у својству путника, 37% деце 
погинуло је у својству пешака, а 13% деце у својству 
возача бицикла. Наведени подаци указују нам на 
низак ниво употребе безбедносних седишта за децу.
Деца највећим делом учествују у саобраћају као 
пешаци, на путу од школе до куће. Како би се 
унапредила безбедност деце пешака, мере и 
активности треба усмерити на формирање без-
бедних коридора за кретање деце ка школама. 

Истраживања указују да се деца око де-
вете године први пут самостално сусрећу са 
саобраћајем, најчешће као бициклисти. За 
безбедност деце у саобраћају кључна је свест 
родитеља о ризицима којима излажу своју 
децу, али и систем едукације деце о безбед-

Through a research of the indicators of the road traf-
fic safety, the following problems have been recognized:

1.	 Low level of usage of safety belts;
2.	 Low level of usage and proper usage of child car 
seats;
3.	 High percentage of speeding;
4.	 Driving under the influence of alcohol.

Based on the analysis of road accidents and their 
consequences, the groups with the highest risks 
among the participants in traffic are:

1.	Drivers and passengers in cars, aged 17- 35;
2.	Pedestrians;
3.	Participants in traffic over the age of 65 (drivers, 
edestrians and passengers);
4.	Children passengers in cars;
5.	Cyclists;
6.	Drivers and passengers in tractors;
7.	Drivers whose driver’s licenses have  
been revoked due to reckless  
driving (“reckless drivers”)
8.	Drivers of commercial vehicles; and
9.	Riders and passengers of mopeds and motorcycles.

Key areas of operations aimed at the participants 
in traffic are: prevention, education, informing, 
control and punishment.

Target groups

5.4.1. Children  
(pedestrians, cyclists, and passengers)

In the 2002- 2013 period, 353 children lost their 
lives in the Republic of Serbia. The number of the 
dead children varies between 49 (in 2004) and 11 
(2013), but it is only in the 2010- 2013 period, that 
the trend of decreasing the number of the dead 
children is observed. In this period, the most dead 
children (about 48%) died as passengers, 37% of 
children died as pedestrians, and 13% of children 
died as cyclists. The mentioned data point out to 
a low level of the usage of child car seats.Children 
mostly participate in traffic as pedestrians, on the 
way from school to home. In order to enhance the 
safety of the children- pedestrians, the measures 
and activities should be focused of establishing 
safe corridors for the movement of children to 
schools.

The researches point out that the children en-
counter traffic on their own for the first time at the 
age of 9, most often as cyclists.

For the safety of children in traffic, the awareness of 
their parents about the risks to which they are expos-
ing their children, as well as the system for the edu-
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ном понашању у саобраћају. Кључни елементи 
едукације деце су:

•	формирање континуираног присуства тема 
безбедности саобраћаја у целокупном  школовању, 
•	едукација васпитача, учитеља и наставника о 
значају безбедности саобраћаја,
•	размена најбољих страних и домаћих искустава, 
везаних за безбедно школско окружење и
•	реализација кампања, трибина и представа на 
тему безбедности деце у саобраћају.

5.4.2. Млади возачи

Према званичној статистици у Републици Ср-
бији, као и у другим државама у Европи, чести 
изазивачи саобраћајних незгода су млади возачи 
(до три године возачког искуства), који изазивају 
вишеструко више саобраћајних незгода у односу 
на искусне возаче. У укупном броју погинулих 
учесника у саобраћају, у периоду од 2010. до 2013. 
године, млади возачи су учествовали са око 15%.
Најчешћи утицајни фактори који доприносе на-
станку саобраћајних незгода у којима учествују 
млади возачи су непрописна и неприлагођена 
брзина, непрописно претицање, вожња под ути-
цајем алкохола, непрописна употреба средстава 
за комуникацију у току вожње и др. 

cation of children on safe behaviour in traffic are key. 
The key elements for the education of children are:

•	 forming a continued presence of the topics on the 
road traffic safety throughout education;
•	education of educators, teachers, and professors on 
the importance of the road traffic safety;
•	exchange of the best foreign and domestic 
experiences, in connection to the safe school 
environment; and 
•	 realization of campaigns, panels and shows on the 
topic of the safety of the children in traffic.

5.4.2. Young drivers

According to the official statistics in Serbia, but 
also in other countries in Europe, young drivers 
(with up to three years of driving experience) are 
frequent causes of road accidents, causing multi-
fold more road accidents as compared to experi-
enced drivers. Young drivers participated in 15% in 
the total number of fatalities in the traffic, in the 
period 2010 – 2013.The most frequent factors of in-
fluence which contribute to the occurrence of road 
accidents in which young drivers participate are il-
legal and inappropriate speed, irregular passing, 
driving under the influence of alcohol, usage of mo-
bile phones during driving etc.

График 5.1 – Број погинуле деце у 
периоду од 2002. до 2013. године

Chart 5.1 – The number of dead 
children in the period 2002- 2013

График 5.2 - Категорије повређених (лево) 
и погинулих (десно) младих учесника у 

саобраћају у 2013. години 

Chart 5.2 - Categories of injured 
(left) and dead (right) young 
participants in traffic in 2013
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Значај изградње безбедног понашања мла-
дих учесника у саобраћају доприноси смањењу 
њиховог учешћа у саобраћајним незгодама у 
каснијем периоду.

Основа за унапређење безбедности младих 
возача у саобраћају је:

•	унапређење саобраћајног образовања и 
васпитања младих у периоду пре стицања права на 
обуку и полагање возачког испита,
•	унапређење ставова родитеља везаних за 
важност њихове улоге у процесу развоја младих 
возача,
•	успостављање и спровођење вршњачке 
едукације,
•	унапређење обуке у ауто школама, 
•	ефикаснија контрола понашања, 
•	континуиран систем едукације и
•	превентивне активности којима ће се утицати на 
свест о проблему безбедности саобраћаја.

5.4.3. Пешаци

У периоду од 2010. до 2013. године у Републици 
Србији је погинуо 691 пешак, што је 25% од укуп-
ног броја погинулих у овом периоду, а од укуп-
ног броја тешко повређених пешаци чине 23%.

У Републци Србији, пешаци највише страдају 
на деоницама државних путева који пролазе 
кроз насељена места, као и на деоницама оста-
лих фреквентних саобраћајница које се налазе у 
зонома високе атракције. 

На унапређење безбедности пешака треба де-
ловати кроз:

•	унапређење саобраћајне инфраструктуре 
намењене пешацима,
•	унапређење знања возача и пешака о ризицима у 
саобраћају,
•	савремен приступ управаљању брзинама на 
саобраћајницама дуж пешачких коридора,
•	стварање услова за пешачење који су 
прихватљиви и за лица са ограниченим 
способностима и смањеном покретљивошћу и
•	изградња пешачких стаза уз фреквентне 
саобраћајнице и државне путеве у насељу.

The importance of setting up safe behaviour of 
the young participants in traffic contributed to a re-
duction of their participation in road accidents later 
on.

The basis for the enhancement of the safety of 
young drivers is the following:

•	Promotion of traffic education and up-bringing of 
the young in the period prior to becoming eligible for 
training and taking the driver’s exam;
•	Enhancement of the attitudes of parents in regards 
to the importance of their role in the process of the 
development of young drivers;
•	Setting-up and implementing peer education;
•	Enhancement of the training in driving schools;
•	More efficient control of behaviour;
•	A continued system of education; and
•	Preventive activities which shall influence the 
awareness on the problems in the road traffic safety.

5.4.3. Pedestrians

In the 2010- 2013 period, 691 pedestrians died in 
Serbia, which makes up for 25% of the total num-
ber of the fatalities in this period, while pedestrians 
make up for 23% of the seriously injured persons.

In the Republic of Serbia, pedestrians mostly 
die at the sections of the state roads which pass 
through settlements, as well as at the sections of 
other busy roads which are located in highly at-
tractive zones.

The enhancement of the safety of pedestrians 
should be affected as follows:

•	Enhancement of the traffic infrastructure aimed at 
pedestrians;
•	Enhancement of the knowledge of drivers and 
pedestrians on traffic risks;
•	Modern approach to management of speed on traffic 
roads alongside pedestrian corridors;
•	Creating conditions for movement of pedestrians 
which are acceptable both for the persons with limited 
abilities and reduced movability; and
•	Construction of pedestrian lanes alongside busy 
traffic roads and state roads within settlements.

График 5.3 – Однос 
погинулих учесника у 
саобраћају на основу 

својства учесника 
за период од 2010. до 

2013. године

Chart 5.3 - The 
ratio between the 
numbers of the dead 
participants in traffic 
based on their roles in 
the period 2010 - 2013
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5.4.4. Бициклисти и мотоциклисти

У периоду од 2010. до 2013. године погинуло је 
249 бициклиста, што је око 9% од укупног броја 
погинулих, док моторизовани двоточкаши (мо-
тоциклисти и мопедисти) чине 11% од укупног 
броја погинулих. Подаци показују да се највећи 
број саобраћајних незгода са учешћем бицикли-
ста и мотоциклиста догађа у летњем периоду, 
током повећаног учешћа ових учесника у са-
обраћају.

У циљу унапређења безбедности бициклиста и 
мотоциклиста неопходно је промовисати њихо-
во безбедно учешће у саобраћају, а посебно кроз:  

•	унапређење процеса обуке и едукације 
бициклиста и мотоциклиста на свим нивоима,
•	промовисање употребе заштитних система од 
стране бициклиста и мотоциклиста ( кациге и 
заштитне опреме ) и
•	прилагођавање саобраћајне инфраструктуре за 
бициклисте.

5.4.5. Старији од 65 година ( 65+)

Услед старења људи, долази до опадања пси-
хомоторних способности, што директно утиче 
на способност за безбедно учествовање у са-
обраћају. Опадање ових функција, допринело је 
да старији учесници у саобраћају, који припадају 
старосној категорији 65+, буду сврстани у рањи-
ве учеснике у саобраћају, као возачи, а посебно 
као пешаци. Безбедност учесника у саобраћају 
из старосне категорије 65+ је тема чији је значај 
препознат међу најуспешнијим државама у об-
ласти безбедности саобраћаја.

5.4.4. Cyclists and motorcyclists

In the period between 2010 and 2013, 249 cy-
clists died, which is about 9% of the total number 
of fatalities, whereas the motorized two-wheelers 
(motorcyclists and moped-riders) make up for 11% 
of the total number of fatalities. The data show that 
most of the road accidents with the participation of 
cyclists and motorcyclists take place in the summer, 
during increased participation of these participants 
in traffic.

With the aim of enhancing the safety of cyclists 
and motorcyclists, it is necessary to promote their 
safe participation in traffic, especially via:

•	Enhancement of the process of training and 
education of cyclists and motorcyclists at all levels;
•	Promoting the usage of protection systems by 
cyclists and motorcyclists (helmets and protection 
equipment); and
•	Adjustment of the traffic infrastructure for the 
cyclists.

5.4.5. Older than 65 (65+)

Due to people growing older, there is a decrease 
in their psycho-motoric capabilities, which directly 
affects the ability to safely participate in traffic. The 
decrease of these functions has contributed to el-
derly participants in traffic, who belong to the 65+ 
age category, are among vulnerable participants in 
traffic as drivers, and especially as pedestrians. The 
safety of the participants in traffic from the 65+ age 
category is a topic the importance of which has been 
recognized in the most successful countries in the 
area of the safety of traffic.

График 5.4 – Процентуална расподела 
погинулих из старосне категорије 65+, 
Република Србија, 2010-2013.

Chart 5.4 – Percentual division of 
the fatalities from 65+ age category, 

the Republic of Serbia, 2010- 2013

График 5.5 – Процентуална расподела 
тешко повређених из старосне категорије 
65+, Република Србија, 2010-2013.

Chart 5.5 – Percentual division of seriously 
injured from the 65+ age category, the 

Republic of Serbia, 2010- 2013
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16 ПОГ – погинуло лице, ТТП – лице са тешким телесним 
повредама и ЛТП – лице са лаким телесним повредама.

16  FC – fatal casualty; SIP –seriosly injured person; and SlIP – 
slightly injured person

Table 5.1 - Fatal casualties from the 
65+ age category, 2010- 2013

Табела 5.1 – Настрадала лица која припадају 
категорији 65+ , 2010 – 2013. године

Унапређење безбедности ове категорије учес-
ника треба реализовати кроз:

•	едукација и информисање припадника старосне 
категорије 65+ о опадању психофизичких 
способности и повећаном ризику у саобраћају,
•	бољу доступност информација о утицају лекова на 
способност за вожњу,
•	формирање безбедоносних коридора за старосну 
категорију 65+  и
•	испитивање предности и недостатака увођење 
додатних здравствених прегледа за ову старосну 
категорију.

5.4.6. Возачи под утицајем алкохола 
и психоактивних супстанци

Алкохол негативно делује на све основне 
функције битне за обављање возачких активно-
сти, и то на: перцепцију, обраду информација, 
психомоторне способности, визуелно-моторну 
координацију, психичку структуру личности, 
пажњу, схватање и расуђивање, разум и контро-
лу понашања.  

Ризик од учествовања у саобраћајној незгоди 
повећава се већ при нивоу алкохола од 0,4‰, а 
при нивоу од 1‰ ризик од настанка саобраћај-
не незгоде је око пет пута већи него при кон-
центрацији од 0‰, док је при концентрацији од 
2,4‰ алкохола у крви тај ризик преко 140 пута 
већи. Поред алкохола вожња под утицајем пси-
хоактивних супстанци постаје све већи повод за 
бригу када је безбедност саобраћаја у питању, а 
нарочито када је реч о младим возачима. 

The enhancement of safety in this category of the 
participants in traffic should be realized via:

•	Education and informing the participants of the 
65+ age category on the decrease of psycho-physical 
capabilities and the increased risk in traffic;
•	Better availability of the information in the influence 
of medicines on the capability to drive;
•	Forming safety corridors for the 65+ age category; 
and
•	Researching the advantages and disadvantages of 
introducing additional health check-ups for this age 
category.

5.4.6. Drivers under the influence of 
alcohol and psychoactive substances

Alcohol has a negative influence on all basic 
functions relevant for performing driving capabili-
ties, such as: perception, processing of information, 
psycho-motoric capabilities, visual-motoric coor-
dination, psychological structure of personality, 
attention, understanding and judging, reason and 
control of behaviour.

The risk of participating in a road accident is in-
creased at the 0.4‰ alcohol level, while at the 1‰ 
the risk of a road accident incurring is five-fold 
greater than at the 0 ‰ concentration, whereas 
with 2.4 ‰ alcohol level such risk is more than 
140-fold greater. Besides alcohol, driving under 
the influence of psychoactive substances is becom-
ing an increasingly greater cause of concern when 
it comes to the road traffic safety, especially for 
younger drivers.

У периоду од 2010. до 2013. године, у Републици 
Србији је погинуло укупно 5.673 лица која припа-
дају старосној категорији 65+, што је 24% од укуп-
ног броја свих погинулих лица у том периоду.

In the 2010- 2013 period, a total of 5,673 persons 
from the 65+ age category died in the republic of 
Serbia, which is 24% of the total number of fatal 
casualties in the said period.
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The drivers who use psychoactive substances 
most frequently drive in a more risky manner, due 
to the reduced psycho-physical capabilities, while at 
the same time, their control over the vehicle is re-
duced. In order to change the attitudes and aware-
ness of the drivers who operate vehicles under the 
influence of alcohol and psychoactive substances, it 
is essential to set up an efficient system of supervi-
sion (control) and sanctioning the drivers who com-
mit such an offence and continued education. 

5.4.7. Drivers prone  
to speeding

Illegal and inappropriate speed has been recog-
nized as one of the factors which contribute to the 
occurrence of road accidents. The statistical data 
on the level of the Republic of Serbia have shown 
that the speed, as an important factor, has been rec-
ognized in one third of all road accidents and with 
more than 50% of fatal outcomes of road accidents.

With the increased speed, the risk of participat-
ing in a road accident also increases. According to 
the researches, the decrease of speed by 1 km/h, 
the number of road accidents decreases by 2-3%, 
whereas with the increase of crash speeds, the con-
sequences of road accidents also increase.

The basic approach to the change of behaviour of 
drivers prone to speeding is undertaking additional 
measures for prevention, education and repression. 
Forming the system for managing speeds is the ba-
sic pre-requirement for action toward drivers who 
exceed the permitted speed.

Најчешће возачи који користе психоактив-
не супстанце возе ризичније због смањених 
психофизичких способности, док истовремено 
слаби њихова контрола над возилом.  За проме-
ну ставова и свести возача који управљају во-
зилом под утицајем алкохола и психоактивних 
супстанци кључно је успостављање ефикасног 
система надзора (контрола) и санкционисања 
возача који чине ову врсту прекршаја и конти-
нуирана едукација.

5.4.7. Возачи склони  
прекорачењу брзине

Непрописна и неприлагођена брзина препо-
знате су као један од фактора доприноса настан-
ку саобраћајних незгода. Статистички подаци на 
нивоу Републике Србије показују да се брзина, 
као утицајни фактор, препознаје код једне трећи-
не свих саобраћајних незгода и код више од 50% 
смртних исхода у саобраћајним незгодама.

Повећањем брзине кретања повећава се и ри-
зик од учешћа у саобраћајној незгоди. Према 
истраживањима, смањењем средње брзине за 1 
km/h, број незгода се смањује за 2–3%, док по-
већањем сударних брзина расту и последице са-
обраћајне незгоде. 

Основни приступ промени понашања возача 
склоним прекорачењу брзине јесте предузимање 
додатних мера превенције, едукација и репре-
сија. Формирање система управљања брзинама 
је основни предуслов за деловање на возаче који 
прекорачују дозвољену брзину. 
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5.4.8. Возачи којима је одузета возачка 
дозвола због несавесног управљања 

возилом („несавесни возачи”)

Законом о безбедности саобраћаја на путеви-
ма је дефинисана посебна категорија возача која 
својим високоризичним понашањем угрожава 
остале учеснике у саобраћају. Ову групу воза-
ча карактерише учестало кршење саобраћајних 
прописа, угрожавање осталих учесника у са-
обраћају, често улажење у ризичне ситуације, 
занемаривање осталих корисника пута и сл.

Учестала ризична понашања ових возача су: 
непоштовање светлосне саобраћајне сигнали-
зације, непрописно претицање, управљање во-
зилом у алкохолисаном стању као и управљање 
возилом брзинама које су знатно изнад дозвоље-
них. Програми едукације несавесних возача су 
концентрисани на унапређење знања, стварање 
позитивних ставова и мишљења, као и на развој 
стратегија које могу утицати на позитивну про-
мену понашања несавесних возача. 

На несавесне возаче треба утицати успо-
стављањем ефикасног система контрола и санк-
ционисање агресивне вожње, као и кроз посебне 
тарифе полисе осигурања. Дугорочан утицај на 
ову ризичну категорију треба остварити кроз 
успостављање и унапређење ефикасног система 
за рехабилитацију несавесних возача, однос-
но трајну суспензију возачке дозволе за непо-
прављиве рецидивисте.

5.4.8. Drivers whose driver’s licenses 
have been revoked due to reckless 

driving (“reckless drivers”)

The law (2009) defined a special category of driv-
ers who jeopardize other participants in traffic with 
their high-risk behaviour. This group of drivers is 
characterized by frequent breaching of traffic regu-
lations, jeopardizing other participants in traffic, 
frequently entering risky situation, neglecting other 
users of the road, etc.

Frequent risky behaviours of these drivers are; 
disobedience of the light traffic signalization, un-
regulated passing, operating vehicle under the in-
fluence of alcohol, as well as operating the vehicle 
with the speed which is significantly above the al-
lowed one. The educational programs for “reckless 
drivers” are concentrated on the enhancement of 
knowledge, creating positive attitudes and opinions, 
as well as the development of the strategies which 
can have a positive influence on the change of be-
haviour of unconscientious drivers.

“Reckless drivers” should be influenced by set-
ting up an efficient system of controls and sanc-
tioning aggressive drive, as well as through special 
tariffs of the insurance policies. The long-term ef-
fect on this risky category should be accomplished 
through setting-up and enhancement of an efficient 
rehabilitation centre for unconscientious drivers, or 
permanent suspension of the driver’s license for in-
corrigible repeat offenders.
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5.4.9. Возачи комерцијалних возила

У току 2013. године у саобраћајним незгода-
ма у којима су учествовала комерцијална во-
зила (теретна возила и аутобуси) погинуло је 
151 лице, што чини око 23% од укупног броја 
погинулих.

Правци за унапређење безбедности саобраћаја 
у области учешћа комерцијалних возила су:

•	професинализација возача (СРС лиценца),
•	едукација возача комерцијалних возила у 
привредним субјектима (кампање и едукативне 
активности),
•	контрола времена рада и одмора возача,
•	управљање безбедношћу саобраћаја у 
затвореним системима – привредним субјектима,  
у складу са стандардима.

5.4.10. Возачи трактора

У току 2013. године возачи трактора су учество-
вали у 622 саобраћајне незгоде у којима је погинуло 
50 лица, што чини 7,7% од укупног броја погинулих.

Правци за унапређење безбеднијег учешћа 
трактора у саобраћају су:

•	унапређење техничке исправности трактора 
(светлосна сигнализација и означавање, кочиони 
систем и кабине, односно рамови),
•	предузимање мера ради спречавање наношења 
блата на коловоз,
•	едукација возача трактора у погледу поштовања 
саобраћајних прописа и безбеднијег понашања у 
саобраћају,
•	предузимање мера у погледу обавештавања 
осталих учесника у саобраћају о повећаном 
присуству трактора на путевима.

5.4.9. Drivers of commercial vehicles

In 2013, 151 persons lost their lives in road acci-
dents in which commercial vehicles (freight vehicles 
and buses) participate, which is approximately 23% 
of the total number of fatal victims.

Directions for the enhancement of the road traf-
fic safety in the area of participation of commercial 
vehicles are:

•	Professionalization of drivers (CPC license);
•	Education of the drivers of the commercial vehicles in 
business subjects (campaigns and educational activities);
•	Control of the working hours and rest times of the 
drivers;
•	Managing the road traffic safety in closed systems  - 
business subjects, in accordance with the ISO 39001 
standard.

5.4.10. Tractor drivers

In 2013, tractor drivers participated in 622 road 
accidents where 50 persons lost their lives, which in 
7.7% of the total number of the fatal casualties.

Directions for the enhancement of the safer par-
ticipation of tractors in traffic are the following:

•	Enhancement of the technical roadworthiness 
of tractors (light signalization and marking, 
brake systems and cabins or frames);
•	Undertaking measures with the aim of 
preventing laying mood on the carriage way;
•	Education of drivers of tractors in terms of 
obeying traffic regulations and safer behaviour 
in traffic;
•	Undertaking measures in terms of notifying 
other participants in traffic on the increased 
presence of tractors on the roads.
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5.5. ПЕТИ СТУБ – ДЕЛОВАЊЕ НАКОН 
САОБРАЋАЈНЕ НЕЗГОДЕ

Основне смернице у подручју унапређења де-
ловања након саобраћајне незгоде су:

1.	спречавање настанка саобраћајне незгоде као 
последица претходно настале саобраћајне незгоде 
(тзв. „секундарне саобраћајне незгоде”),
2.	спасавање живота, односно ублажавање 
здравствених последица повређених учесника 
саобраћајне незгоде,
3.	утврђивање грешке која је узроковала 
саобраћајну незгоду односно допринела тежини 
последица и примена мера за трајно отклањање 
утицаја (понављања) грешке, 
4.	утврђивање одговорности и санкционисање 
чиниоца који је узроковао саобраћајну незгоду 
односно допринео тежини последица,
5.	отклањање односно ублажавање здравствених, 
финансијских и других последица саобраћајне 
незгоде,
6.	координација деловања хитних служби приликом 
отклањања, односно ублажавања последица 
саобраћајних незгода кроз доношење стандардних 
оперативних процедура.

Проблеми препознати у деловању након са-
обраћајних незгода су:

1.	 недостатак координираног деловања свих 
хитних служби након саобраћајне незгоде, 
2.	 недовољна опремљеност хитних служби 
адекватном опремом,
3.	 непостојање система хеликоптерског транспорта 
тешко повређених лица из саобраћајне незгоде,
4.	 низак ниво обучености возача и осталих 
грађана за пружање прве помоћи повређенима у 
саобраћајној незгоди,
5.	 непоштовање процедура обезбеђења лица места 
саобраћајне незгоде,
6.	 недовољно квалитетно вршење увиђаја 
саобраћајних незгода,
7.	 неоправдано дуго трајање судског поступка,
8.	 неадекватна казнена политика кривичних 
судова у поступцима против виновника тешких 
саобраћајних незгода,
9.	 дуг и сложен поступак наплате штете из 
саобраћајних незгода, од осигуравајућих компанија,
10.	недовољно коришћење података из 
саобраћајних незгода за спречавање нових 
саобраћајних незгода,
11.	непостојање адекватних програма безбедности 
саобраћаја у оквиру васпитно-поправних процеса 
осуђених лица у установама за извршење заводских 
санкција.
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5.5. THE FIFTH PILLAR – ACTIONS AFTER 
ROAD ACCIDENT

The basic guidelines in the area of enhancing the 
actions after road accidents are the following:

1.	Prevention of the occurrence of the road accident 
as the consequence of the previous road accident (the 
so-called “secondary road accident”);
2.	Rescuing lives, or easing the health consequences of 
the injured participants of the road accident;
3.	Determining the mistake which caused the road 
accident or has contributed to the gravity of the 
consequences and applications of the measures for 
permanent removal of the influences (repetition) of 
the mistake;
4.	Determining the responsibility and sanctioning 
the factors which have caused the road accident or 
contributed to the gravity of the consequences;
5.	Removing or easing the health, financial and other 
consequences of the road accident;
6.	Coordination of the actions of emergency services 
on removing or easing the consequences of road 
accidents, by establishing standardized operational 
procedures.

The problems which have been recognized in the 
course of action after the road accident are the fol-
lowing:  

1.	 The lack of coordination within all emergency 
services after the road accident;
2.	 Insufficient supply of adequate equipment of the 
emergency services;
3.	 Inexistence of a system of a helicopter transport of 
seriously injured persons from road accident;
4.	 Low level of training of drivers and other citizens 
for providing first aid to the injured in road accidents;
5.	 Disobedience of procedures of securing the location 
of the road accident;
6.	 Insufficient quality of road accident investigation;
7.	 Unjustifiably long court procedures;
8.	 Inadequate punitive policy of criminal courts 
in procedures against participants in severe road 
accidents;
9.	 Long and complex procedure of indemnification 
of damage caused by road accidents by insurance 
companies;
10.	Insufficient usage of the data from the road 
accidents for the prevention of new road accidents;
11.	Inexistence of adequate programs for road traffic 
safety within educational- correctional processes 
of the sentenced persons in the institutions for 
realization of institutional sanctions.
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6. КЉУЧНИ ИЗАЗОВИ БЕЗБЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА У РЕПУБЛИЦИ СРБИЈИ 

ДО 2020. ГОДИНЕ

Постоји много изазова који се налазе пред 
Републиком Србијом на путу успостављања 
система безбедности саобраћаја и управљањем 
безбедношћу саобраћаја. Најважнији изазови 
који ће се налазе пред Републиком Србијом, 
а које треба превазићи и успешно решити до 
2020. године су:

6. KEY CHALLENGES OF THE ROAD 
TRAFFIC SAFETY IN THE REPUBLIC  

OF SERBIA UNTIL 2020

The Republic of Serbia is facing many challenges 
on the way toward the establishing the system for 
the road traffic safety and management of the road 
traffic safety. The most important challenges which 
are before the Republic of Serbia, and which are to 
be overcome and successfully resolved by 2020, are 
the following:

1. СТУБ – ЕФИКАСНИЈЕ УПРАВЉАЊЕ 
БЕЗБЕДНОШЋУ САОБРАЋАЈА

1st PILLAR – MORE EFFICIENT MANAGEMENT  
OF THE ROAD TRAFFIC SAFETY

Јачање политичке свести и подршке о 
безбедности саобраћаја на свим нивоима.

Успостављање квалитетног и применљивог 
правног оквира и доследна примена прописа.

Јачање система управљања безбедношћу 
саобраћаја.

Стабилно финансирање безбедности саобраћаја 
и осигурање наменског трошења средстава.

Успостављање јединствене базе података од 
значаја за безбедност саобраћаја.

Успостављање координације субјеката 
безбедности саобраћаја.

Strengthening the political awareness and support 
on the road traffic safety at all levels.

Establishing a quality and applicable legal 
framework and consistent application of the 

regulations. 

Stable financing of the road traffic safety and 
insuring dedicated expenditure of funds. 

Strengthening the system for the management of 
the road traffic safety. 

Establishing a unique (integrated) road safety 
database. 

Establishing coordination of the subjects of the road 
traffic safety. 

2. СТУБ – БЕЗБЕДНИЈИ ПУТЕВИ

Јачање одговорности управљача пута за 
безбедно одвијање саобраћаја.

Примена савремених алата и процедура  
безбедности саобраћаја у планирању, 

пројектовању, изградњи, експлоатацији и 
одржавању путева.

Развој просторног планирања у функцији 
безбедности саобраћаја.

Пројектовање, унапређење и изградња 
самообјашњавајућих и опраштајућих путева.

Развој модерне путне мреже опремљене 
интелигентним транспортним системима у 

функцији безбедности саобраћаја.

2nd PILLAR – SAFER ROADS 

Strengthening the responsibility of the road manager 
for the safe traffic.

Application of modern tools and procedures for 
the road traffic safety during the planning, project 

engineering, construction, exploitation and 
maintenance of roads. 

Development of the spatial planning in the road 
traffic safety function. 

Project engineering, enhancement and construction 
of self-explanatory and forgiving roads. 

Development of a modern road network equipped 
with intelligent transport systems in the function of 

the road traffic safety
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3. СТУБ – БЕЗБЕДНИЈА ВОЗИЛА

Смањење просечне старости возила.

Унапређење система контроле 
техничке исправности возила.

Технолошко унапређење возила и стимулисање 
коришћења еколошких горива и еколошких возила.

Развој интелигентних транспортних система 
у/на возилу у функцији безбедности саобраћаја.

3rd PILLAR – SAFER VEHICLES

Enhancement of the system for control of technical 
roadworthiness of the vehicles. 

Technical enhancement of the vehicles and stimulation of 
the usage of eco-friendly fuels and eco-friendly vehicles

Reduction of the average vehicle age. 

Development of the intelligent transport systems in/ on 
the vehicle with the function of the road traffic safety. 

4. СТУБ – БЕЗБЕДНИЈИ УЧЕСНИЦИ У САОБРАЋАЈУ

Подизање свести и формирање исправних 
ставова о безбедном понашању у саобраћају.

Успостављање система саобраћајног 
образовања и васпитања у систему 

предшколског, основног, средњег и високог 
образовања.

Смањење смртног страдања и тешког 
повређивања свих учесника у саобраћају, 

а посебно деце, младих, возача и путника 
двоточкаша, као и лица старијих од 65 година.

Примена посебних (убрзаних) репресивних 
процедура према учиниоцима тежих прекршаја 

и вишеструким повратницима.  

Повећање нивоа употребе јавног превоза.

4th PILLAR – SAFER PARTICIPANTS IN TRAFFIC 

Raising awareness and forming correct attitudes of 
the safe behaviour in traffic. 

Establishing a system of traffic education 
and upbringing in the system of pre-school, 

elementary and secondary school and faculty 
education. 

Decrease of fatal casualties and seriously injured 
persons among all participants in traffic, and especially 
among children, young, drivers and passengers on two-

wheelers, and of persons over the age of 65. 

Application of special (rapid) repressive procedures 
toward perpetrators of serious offences and multiple 

offenders. 

Подизање свести и формирање исправних 
ставова о безбедном понашању у саобраћају.

5. СТУБ – ДЕЛОВАЊЕ НАКОН САОБРАЋАЈНЕ НЕЗГОДЕ

Скраћење времена одзива хитних служби. 

Успостављање е-call система.

Координисано деловање надлежних служби 
на обезбеђењу места саобраћајне незгоде и 

успостављању безбедног и несметаног одвијања 
саобраћаја.

Успостављање хеликоптерског транспорта 
повређених у саобраћајним незгодама.

Анализа процеса настанка саобраћајних 
незгода, односно доприноса тежини 
последица и примена мера за трајно 

отклањање утицаја грешака.

Кривично процесуирање свих одговорних за 
настанак саобраћајне незгоде са настрадалима. 

5th PILLAR – ACTIONS AFTER THE ROAD ACCIDENT

Shortened response time of the emergency services. 

Establishing an e-call system. 

Organizing a helicopter transport of the injured 
persons in road accidents. 

Coordinated actions of the competent 
services for securing the location of the 
road accident and setting up a safe and 

undisturbed traffic. 

Analysis of the process of the occurrence of road 
accidents and the contributions to the gravity of 
consequences and application of measures for 

permanent removal of the influence of the errors.

Criminal procedures of all the responsible ones for 
the occurrence of road accidents with casualties. 
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Слика 7.1 – „Зарубљена пирамида” нивоа и области 
деловања субјеката у систему безбедности саобраћаја

Image 7.1 - “Truncated pyramid” of the levels and areas of 
action of subjects in the system of road traffic safety
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7. НОСИОЦИ АКТИВНОСТИ

Носиоци активности у безбедности са-
обраћаја могу бити на различитим нивоима, у 
различитим областима, и у различитим обли-
цима организовања.Најзначајнији носиоци ак-
тивности у безбедности саобраћаја у Републици 
Србији су: 

Народна скупштина уређује норма-
тивно – правни амбијент у коме функциони-
ше заштитни систем безбедности саобраћаја. 
Народна скупштина треба најмање два пута 
годишње, на својим редовним седницама, да 
разматра извештај Владе о стању безбедности 
саобраћаја, резултате спроведених активности 
и да унапређују прописе, стратешке и планске 
документе. 

Влада има задатак и одговорност да створи 
и унапређује услове за безбедност свих грађана 
у саобраћају на путевима. У систему управљања 
безбедношћу саобраћаја Влада и министарство 
надлежно за послове саобраћаја, имају најзна-
чајнију улогу као орган који утврђује политику 
безбедности саобраћаја и спроводи мере из об-
ласти безбедности саобраћаја на националном 
нивоу. 

Посебно се истиче значај и улога Тела за ко-
ординацију безбедности саобраћаја 
на путевима, као координационог тела Вла-
де. То тело за координацију предлаже Влади 
најважније политичке одлуке из области безбед-
ности саобраћаја и координира рад свих мини-
старстава чији делокруг надлежности обухвата 
управљање системом безбедности саобраћаја.

Агенција за безбедност саобраћаја 
је водеће стручно и оперативно тело у систему 
управљања безбедношћу саобраћаја на наци-
оналном нивоу. Основна улога Агенције јесте 
праћење система безбедности саобраћаја и 
„брзо” реаговање у циљу отклањању недоста-
така у систему. Посебно је важна улога Аген-
ције у организацију и спровођењу превентив-
но-промотивних мера у области безбедности 
саобраћаја.

Извршни и управни органи извршавају, 
односно спроводе мере за унапређење безбедно-
сти саобраћаја, у оквиру свог делокруга надлеж-
ности. Нарочито се истиче улога министарстава 
надлежних за послове: саобраћаја, унутрашњих 
послова, здравља, правде и просвете.

Полиција има значајну функцију у безбед-
ности саобраћаја, пре свега као орган који врши 
непосредан надзор и принуду према учесници-
ма у саобраћају. 

Правосуђе (судови и тужилаштва) са јед-
не стране има превентивну улогу у систему 
безбедности саобраћаја кроз одвраћање од не-
прописног и небезбедног понашања. Са дру-

7. BEARERS OF ACTIVITIES

Bearers of activities in the road traffic safety can 
belong to different levels, different areas and dif-
ferent forms of organization.The most significant 
bearers of activities in the area of the road traffic 
safety in the Republic of Serbia are the following:

National Assembly of the Republic of Ser-
bia regulates the normative - legal environment for 
the protection system of the road traffic safety to 
function. The National Assembly should evaluate 
the report of the Government on the state of the 
road traffic safety, the results of the implemented 
activities and to ameliorate the regulations and 
strategic and plan documents during its regular 
sessions, at least twice a year.

The Government of the Republic of Serbia 
has the task and responsibility to create and pro-
mote the conditions for the safety of all citizens 
in road traffic. In the system for the road traffic 
safety, the Government and the Ministry of Con-
struction, Traffic and Infrastructure bear the most 
important roles as the organ which determines the 
policy for the road traffic safety and implements 
the measures in the area of the road traffic safety 
on the national level.

The importance and the role of the Road 
Traffic  Safety  Coordination Bo dy, 
which is a permanent working body of the Gov-
ernment, are particularly highlighted. The Coor-
dination Body proposes the most important polit-
ical decisions in the area of the road traffic safety 
to the Government and coordinates the work of all 
ministries whose jurisdiction includes the man-
agement of traffic safety system. 

The Road Traffic Safety Agency is the 
leading expert and operational body in the system 
for the management of the road traffic safety on 
the national level. The basic role of the Agency is to 
monitor the system for the road traffic safety and 
to respond „swiftly“ with the aim of removing the 
flaws in the system. The Agency’s role in the organi-
zation and implementation of prevention- promo-
tional measures in the area of the road traffic safety 
is particularly important.

Executive and governing bodies ex-
ecute and implement the measures for the enhance-
ment of the road traffic safety within their field of 
competence. The role of the competent ministries 
for traffic, internal affairs, health, justice and edu-
cation are particularly highlighted.

The police bear an important role in the road 
traffic safety, primarily as the organ which performs 
direct supervision and constraints toward the par-
ticipants in traffic.

Jurisdiction (courts and prosecutor offices) 
has a preventive role in the system for the road traf-
fic safety through discouraging from unregulated 
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ге стране, правосуђе има значајну корективну 
улогу према учесницима у саобраћају и субјек-
тима безбедности саобраћаја кроз примену ре-
пресивних мера. Правосуђе има значајну улогу 
и у поступцима поводом накнада штета из са-
обраћајних незгода.

Јединице територијалне аутоно-
мије и локалне самоуправе у оквиру својих 
надлежности примењују мере за промену све-
сти и ставова учесника у саобраћају, коорди-
нирају активностима између кључних субјека-
та безбедности саобраћаја и усмеравају њихове 
краткорочне и дугорочне активности. На свом 
подручју надлежне су за техничко регулисање 
саобраћаја, безбедност и одржавање путева из 
своје надлежности и друге послове прописане 
законима.

Управљач пута је одговоран за безбедно 
и несметано одвијање саобраћаја на путевима 
којима управља. Обавља надзор над безбед-
ношћу саобраћаја на путевима, идентификује 
и управља „црним тачкама” на путевима, обе-
збеђује независно оцењивање доприноса пута 
настанку незгода са погинулим лицима, спро-
води друге савремене процедуре унапређења 
безбедност путева и реализује друге мере из 
своје надлежности.

Здравствене установе учествују у стал-
ном праћењу здравственог стања возача, врше 
збрињавање и лечење повређених у саобраћај-
ним незгодама, врше анализе крви и других 
телесних течности на присуству алкохола и 
психоактивних супстанци и обављају друге ак-
тивности у складу са законом. Установе обра-
зовања и васпитања и високошколске установе 
представљају један од најзначајнијих субјека-
та који доприноси унапређењу знања, ставова, 
вештина и понашања учесника у саобраћају. Об-
разовање и васпитање генерација о исправном 
понашању у саобраћају је кључна улога ових ин-
ституција, а ефекти оваквих активности су трај-
ног карактера. 

Научно-образовне установе су одговор-
не за ефикасан трансфер знања и искустава у 
области безбедности саобраћаја. Развој безбед-
ности саобраћаја мора бити засниван на науч-
ним и стручним принципима. Научно-обра-
зовни радници врше преношење и промоцију 
најновијих знања и искустава у безбедности са-
обраћаја, кроз писање радова за научне и струч-
не часописе, организовање научно-стручних 
скупова, пружањем подршке медијима и другим 
субјектима у тумачењу проблема безбедности 
саобраћаја. 

Привреда би требало да препозна свој ин-
терес у унапређивању безбедности саобраћаја, 
а посебно директно заинтересовани привред-
ни субјекти (произвођачи возила, превозници, 
предузећа за изградњу и одржавање путева, 

and unsafe behaviour. On the other hand, juris-
diction has a significant correctional role toward 
the participants in traffic and subjects of the road 
traffic safety through the application of repressive 
measures. Jurisdiction has a significant role in the 
procedures of reimbursement of the damage from 
road accidents.

Autonomous provinces and local 
self-governments within their jurisdic-
tions apply the measures for the change of aware-
ness and attitudes of participants in traffic, coor-
dinate the activities among the key subjects of the 
road traffic safety and govern their short-term and 
long-term activities. In this area, the bodies are re-
sponsible for technical regulation of traffic, safety 
and maintenance of roads in their jurisdiction and 
other jobs stipulated by laws. 

Road manager is responsible for safe and 
undisturbed traffic on the roads which they oper-
ate. They provide the supervision over the safety 
of traffic on roads, identifying and managing the 
‘black spots’ on the roads, securing independent 
evaluation of the contribution of the road to the oc-
currence of the accidents with fatal casualties, im-
plementing other modern procedures of enhancing 
the roads safety and realizing other measures from 
their jurisdiction.

Health institutions participate in the 
selection of drivers and in the constant monitor-
ing of the health condition of the drivers, provide 
care and treatment for injured in road accidents, 
perform analyses of blood and other bodily f luids 
for the presence of alcohol and psychoactive sub-
stances and perform other activities according to 
the Law. Institutions for education and upbringing 
and faculties represent one of the most important 
subjects which contribute to the enhancement of 
knowledge, attitudes, skills and behaviour of par-
ticipants in traffic. The education and upbring-
ing of the generation on the proper behaviour in 
traffic is the key role of these institutions, and the 
effects of such activities are permanent. 

Scientific- e ducational institu -
tions are responsible for efficient transfer of 
knowledge and experiences in the area of the 
road traffic safety. The development of the road 
traffic safety must be based on the scientific 
and expert principles. The scientific- education 
workers perform the transfer and promotion of 
the latest knowledge and experiences in the area 
of the road traffic safety, via written papers for 
scientific and expert magazines, organization of 
scientific- expert gatherings, providing support 
to the media and other subjects in interpreting 
the problems of the road traffic safety.

Economy should recognize its interest in the 
enhancement of the road traffic safety, especially the 
subjects with direct interest (producers of vehicles, 
transporters, companies for the construction and 
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технички прегледи возила, аутошколе и сл.). 
Спровођење стратешких докумената о безбед-
ности саобраћаја на нивоу привредних субјека-
та доприноси унапређењу укупне безбедности 
саобраћаја.

Политичке странке и организа-
ције би требало да, у оквиру својих програма, 
изложе и концепте унапређивања безбедности 
саобраћаја за које ће се залагати. Политичке 
странке могу да оснују одборе за саобраћај који 
могу имати и посебне радне групе или комисије 
за безбедност саобраћаја са циљем деловања на 
унапређење безбедности саобраћаја. 

Удружења (невладине и стручне органи-
зације) окупљају грађане и правна лица ради 
организованог деловања у систему безбедно-
сти саобраћаја са циљем унапређења безбедно-
сти саобраћаја. Удружења могу да имају улогу 
корективног фактора према Влади и осталим 
субјектима у систему управљања безбедно-
сти саобраћаја, тако што јавно критикују рад 
субјеката безбедности саобраћаја и указују 
на пропусте и недостатке. Могу учествовати 
у креирању политике и прописа из области 
безбедности саобраћаја, а могу и спроводити 
конкретне мере ради унапређења безбедности 
саобраћаја.

Осигуравајућа друштва су субјек-
ти који имају директан економски интерес 
за повећање безбедности саобраћаја, јер се 
смањењем броја и последица саобраћајних нез-
года смањује износ која осигуравајућа друштва 
исплаћују по основу накнаде штете. Као такви 
имају могућност утицаја на понашање учесни-
ка у саобраћају, посебно кроз систем награђи-
вања и кажњавања (бонус-малус), услове за гу-
битак права из осигурања и одређивање цене 
осигурања у зависности од  степена ризика во-
зача, односно возила. 

Улагањем у унапређење система и спро-
вођењем конкретних мера безбедности са-
обраћаја доприносе унапређењу заштитног си-
стема, решавању конкретних проблема. 

Медији имају изузетно важну улогу у про-
мени свести и понашања учесника у саобраћају 
и у креирању јавног мњења. С обзиром на рас-
прострањеност и доступност, медији омогућа-
вају примену превентивно-пропагандних мера 
према најширој популацији. На основу доса-
дашњег искуства примећено је да су медији у 
Републици Србији знатно утицали на смањење 
броја погинулих учесника у саобраћају. 

Јавност је субјекат који утиче на доноси-
оце одлука у систему безбедности саобраћаја, 
директно на изборима или индиректно кроз 
остале видове изражавања ставова. С тога је 
подршка јавности потребан услов за ефикасну 
примену и спровођење системских мера у без-
бедности саобраћаја.

maintenance of roads, shops for technical control of 
vehicles, drivers’ schools, etc.). The implementation 
of the strategic documents on the road traffic safety 
on the level of business subjects contributes to the 
enhancement of the overall road traffic safety.

Political parties and organizations should 
lay out concepts for the enhancement of the road 
traffic safety in their programs and advocate them. 
The political parties set up traffic committees 
which could have special working groups or com-
mittees for the road traffic safety with the aim of 
action for the promotion of the road traffic safety. 

Associations (non-governmental and ex-
pert organizations) gather citizens and legal enti-
ties with the aim of organized actions in the system 
for the road traffic safety in order to enhance the 
road traffic safety. The associations can act as a cor-
rectional factor toward the Government and other 
subjects in the system for the management of the 
road traffic safety, by publically criticizing the work 
of the subjects in the area of the road traffic safety 
and pointing out to the omissions and flaws. They 
can also participate in the creation of the policies 
and regulations in the area of road traffic safety, as 
well as implementing concrete measure with the 
aim of promoting the road traffic safety. 

Insurance companies are the subjects which 
have a direct economic interest for the increase of the 
road traffic safety, because through the reduction of 
the number and the consequences of road accidents, 
the amount of money which the insurance companies 
pay in the name of the reimbursement of damage is 
reduced. As such, they have the possibility to influence 
the behaviour of the participants in traffic, especially 
through the system of rewards and punishments (bo-
nus- malus), conditions for the loss of rights to insur-
ance and setting up the price of the insurance depend-
ing on the level of the driver’s or vehicle risk.

 The investment in the enhancement of the system 
and the implementation of concrete measures for the 
road traffic safety contribute to the enhancement of the 
protection system and solving the concrete problems. 

Media have an extremely important role in 
changing awareness and behaviour of participants in 
traffic and forming public opinion. Considering the 
wide-spread presence and availability, the media en-
able the application of the preventive- propaganda 
measures toward the broadest population. Based on 
the experience so far, it has been noticed that the me-
dia in the republic of Serbia have significantly influ-
enced the reduction of the number of the fatal casual-
ties among the participants in traffic. 

Public is a subject that influences the decision 
makers in the system of the road traffic safety, either 
directly at elections or indirectly via other forms of 
expressing attitudes. That is why the public support is 
a needed requirement for the efficient application and 
implementation of systematic measures in the road 
traffic safety.
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8.ПРАЋЕЊЕ, ИЗВЕШТАВАЊЕ И 
СТАЛНО УНАПРЕЂИВАЊЕ

Савремени приступ управљања безбедношћу 
саобраћаја подразумева активности усмерене 

ка праћењу стања безбедности саобраћаја, као и 
дефинисању и примени мера усмерених ка уна-
пређењу нивоа безбедности саобраћаја. 

Праћење стања безбедности саобраћаја је кон-
тинуиран, редован и непрекидан процес који 
поред прикупљања, систематизације и анализе 
података подразумева стално унапређење и раз-
вој нових метода и техника за праћење стања 
безбедности саобраћаја.

Дефинисање жељеног стања и дефинисање 
циљева безбедности саобраћаја на национал-
ном нивоу је у надлежности Владе, док је дефи-
нисање циљева на локалном нивоу у надлеж-
ности локалних самоуправа (локалних тела за 
безбедност саобраћаја). Важну улогу у праћењу 
реализације мера и активности безбедности са-
обраћаја на националном нивоу има министар-
ство надлежно за послове саобраћаја, чији ми-
нистар председава радом Тела за координацију 
послова безбедности саобраћаја.

Сваки субјекат безбедности саобраћаја треба 
да дефинише циљеве у оквиру свог делокруга 
послова, као и показатеље достизања циљева. 
Праћење стања безбедности саобраћаја се реа-
лизује на националном, локалном нивоу, као и 
на нивоу мањих система. Агенција за безбедност 
саобраћаја треба да буде надлежна за праћење 
стања на националном нивоу, док на локалном 
нивоу праћење стања треба да буде у надлежно-
сти локалних тела за безбедност саобраћаја. 

8.MONITORING, REPORTING AND 
CONSTANT IMPROVEMENT

A modern approach to the management of the road traf-
fic safety implies activities directed toward the monitor-

ing of the state of the road traffic safety, as well as toward 
defining and application of the measures directed toward 
the enhancement of the level of the road traffic safety. 

Monitoring the state of the road traffic safety 
is a continued, regular and uninterrupted process 
which in addition to collecting, systematization and 
analysis of data, implies constant enhancement and 
development of the new methods and techniques for 
monitoring the state of the road traffic safety.

Defining the wanted state and defining the goals 
in the road traffic safety on the national level are in 
the jurisdiction of the Government of the republic 
of Serbia, whereas the defining of goals on the local 
level are in the jurisdiction of local self-governments 
(Local Road Traffic Safety Coordination Bodies). 
An important role in monitoring the realization of 
the measures and activities in the area of road traf-
fic safety on the national level belongs to the compe-
tent ministry for traffic, and the authorized Minis-
ter presides over the work of the Coordination Body.

Each subject in the area of road traffic safety 
should define the goals within their scope of work, 
as well as the indicators of accomplished goals. 
Monitoring of the state of the road traffic safety is 
realized on the national and local levels and on the 
levels of smaller systems. The Road Traffic Safety 
Agency should be responsible for monitoring the 
state on the national level, whereas monitoring the 
state on the local level should be under the jurisdic-
tion of the Local Road Traffic Safety Bodies.

Слика 8.1 – Слојеви управљања 
безбедношћу саобраћаја

Image 8.1 – Levels of the management 
of the road traffic safety
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8.1. Обележја безбедности саобраћаја

Праћење стања безбедности саобраћаја под-
разумева праћење не само саобраћајних нез-
года и последица, већ праћење свих обележја 
безбедности саобраћаја, попут обележја пона-
шања (индикатори перформанси безбедности 
саобраћаја, саобраћајни прекршаји), ставова о 
опасностима у саобраћају, праћење података о 
путевима, опреми пута, саобраћају, регистрова-
ним моторним и прикључним возилима, воза-
чима, праћење података о ризичним деоницама 
и опасним местима, праћење демографских и со-
цио-економских обележја итд. Поред наведеног, 
веома је важно спроводити бенчмаркинг инсти-
туција и организација са аспекта безбедности 
саобраћаја. Приступ заснован на бенчмаркингу 
треба да допринесе стабилном унапређењу без-
бедности саобраћаја по узору на најбоља прак-
тична искуства. 

Посебно је важно усагласити праћење обе-
лежја стања безбедности саобраћаја са усвојеном 
европском праксом и обавезама према Европској 
комисији (CADaS – основни сет података о са-
обраћајним незгодама, MAIS3+ уједначена скала 
дефинисања тешких телесних повреда, SARTRE, 
SPI – индикатори перформанси безбедности са-
обраћаја, саобраћајна полицијска принуда итд.)

8.1. Characteristics of the road traffic safety

Monitoring of the state of the road traffic safe-
ty implies monitoring not only the road accidents 
and consequences, but also monitoring of all 
characteristics of the road traffic safety, such as 
the behaviour characteristics (safety performance 
indicators, traffic offences), attitudes on the dan-
gers in traffic, monitoring the data on roads, road 
equipment, registered motorized and towed ve-
hicles, drivers, monitoring the data on the risky 
sections and dangerous locations, monitoring the 
demographic and social-economic characteris-
tics, etc. In addition to the previously mentioned, 
it is very important to implement benchmark-
ing of the institutions and organization from the 
point of view of the road traffic safety. The ap-
proach based on benchmarking should contribute 
to stable enhancement of the road traffic safety as 
per the best practical experiences.

It is particularly important to harmonize the 
characteristics of the road traffic safety with the 
adopted European practice and obligations toward 
the European Commission (CADaS – Common 
Accident Data Set, MAIS3+ - a uniformed scale 
for defining seious bodily injuries, SARTRE, SPI - 
Safety Performance Indicators, traffic police com-
pulsion, etc.)

Image 8.2 - Block scheme of the institutions and 
organizations which should be included in the 
Unique - integrated road safety  database

Слика 8.2 – Блок шема институција и 
организација које треба да буду укључене у 

Јединствену – интегрисану базу података
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8.2. Јединствена (интегрисана) база 
података од значаја за безбедност 

саобраћаја

Управљање безбедношћу саобраћаја не може 
да се оствари без квалитетних база (базе) по-
датака о обележјима безбедности саобраћаја. 
Организација и прикупљање података, однос-
но формирање функционалних база података о 
обележјима безбедности саобраћаја је предуслов 
за сагледавање проблема и одабир мера којима 
би се проблем решавао. 

Унапређење праћења безбедности саобраћаја 
треба посматрати из угла развоја Јединствене 
(интегрисане) базе података од значаја за без-
бедност саобраћаја. Институција надлежна за 
развој и управљање подацима базе је Агенција 
за безбедност саобраћаја, што је у складу са ак-
туелном законском регулативом која покрива 
област безбедност саобраћаја. Све државне ин-
ституције и организације које производе подат-
ке од значаја за безбедност саобраћаја треба да 
достављају податке из своје надлежности који ће 
се налазити у бази.

У контексту обавеза субјеката „произвођа-
ча података”, паралелно је потребно радити на 
дефинисању обележја безбедности саобраћаја 
која ће се налазити у бази као и начина њиховог 
прикупљања и обраде. Институција надлежна 
за реализацију обавезе дефинисања обележја и 
скупова података је Агенција за безбедност са-
обраћаја. Са друге стране, све податке који се на-
лазе у бази треба учинити доступним свима под 
једнаким условима у складу са законском регу-
лативом која уређује област заштите података о 
личностима.

8.2. Unique (integrated)  
road safety  

database

Management of the road traffic safety cannot be 
accomplished without quality database (bases) on 
the characteristics of the road traffic safety. The 
organization and collection of the data, or forming 
functional databases on the characteristics of the 
road traffic safety is the pre-requirement for under-
standing the problems and selection of the measures 
with which the problem could be solved.

Enhancement of the monitoring of the road traf-
fic safety should be observed from the point of view 
of the development of the Unique (integrated) road 
safety database. The competent institution for the 
development and management of data in the data-
base is the Road Traffic Safety Agency, which is in 
accordance with the current legal regulations which 
cover the area of the road traffic safety. All state in-
stitutions and organizations which produce the data 
relevant for the road traffic safety should deliver the 
data from their area of jurisdictions which shall be 
entered to the base.

In the context of the obligations of the subjects 
“data producers”, it is necessary to simultaneously 
work on defining the characteristics of the road traf-
fic safety which shall be entered to the database as 
well as the manner for their collection and process-
ing. The Road Traffic Safety Agency is the compe-
tent institution for the realization of the obligation of 
defining the characteristics and clusters of data. On 
the other hand, all data which are entered to the base 
should be made available to all under equal condi-
tions in accordance with the legal regulations which 
regulate the area of the protection of personal data.
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8.3. Извештавање

Извештавање о стању безбедности саобраћаја 
је саставни део праћења стања и обавезна актив-
ност предвиђена законом који уређује ову област. 

Извештавање мора бити доступно свима, с 
тим што поједине државне институције треба 
извештавати у дефинисаним временским пери-
одима (на пример средином или крајем године), 
у тачно дефинисаној форми (структура и детаљ-
ност извештаја). 

Извештавају се: 

•	Влада, 
•	 Тело за координацију безбедности саобраћаја на путевима, 
•	Народна скупштина, 
•	министарства, 
•	други државни органи и субјекти од значаја за 
безбедност саобраћаја.

 Детаљне врсте извештаја треба учинити доступ-
ним научно образовним организацијама, док по-
времене и наменске извештаје треба учинити јавно 
доступним свима који их захтевају, попут медија, 
невладиног сектора, научних радника, појединаца 
итд. Највећи број извештаја о стању безбедности 
саобраћаја треба учинити доступним и разумљи-
вим најширој јавности путем интернета.

Извештавање на локалном нивоу треба усме-
равати ка скупштинама општина, односно гра-
дова, али и другим субјектима безбедности са-
обраћаја на овом нивоу (саобраћајна полиција, 
управљачи пута на територији општине, суд-
ство, удружења и сл). Највећи део активности у 
погледу извештавања на локалном нивоу треба 
да реализују локална тела за координацију по-
слова безбедности саобраћаја. 

Напредак у остваривању циљева Стратегије и 
задатака предвиђених Акционим планом мора 
бити саставни део извештавања о стању без-
бедности саобраћаја. Свака институција и ор-
ганизација задужена за конкретне активности 
предвиђене Акционим планом треба да буде у 
обавези достављања извештаја у погледу напрет-
ка, и то министарству надлежном за послове са-
обраћаја, односно Телу за координацију безбед-
ности саобраћаја на путевима. Министарство 
надлежно за послове саобраћаја има обавезу 
праћења и извештавања у погледу напретка до-
стизања циљева Стратегије и реализације свих 
активности предвиђених Акционим планом. 
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8.3. Reporting

Reporting on the state of the road traffic safety is 
an essential part of monitoring the state and is an 
obligatory activity stipulated by the law which regu-
lates this area.

The reporting must be available to all, but with 
certain state institutions should be reported within 
the defined time periods (e.g. mid-year or at the end 
of the year), in a precisely defined form (structure 
and detailed level of the report)

Reports are made for:

•	The Government;
•	The Road Traffic Safety Coordination Body;
•	The National Assembly;
•	Ministries; and
•	Other state bodies and subjects relevant for the road 
traffic safety.

Detailed forms of reports should be made avail-
able to scientific-educational organizations, where-
as the occasional and dedicated reports should be 
made publically available to all who request them, 
such as the media, non-governmental sector, scien-
tific workers, individuals, etc. The most reports on 
the state of the road traffic safety should be made 
available and comprehensive to the broadest public 
online.

Reporting on the local level should be directed 
toward the municipalities and city councils, but 
also other subjects for the road traffic safety on 
this level (traffic police, road managers on the 
municipal level, courts, associations, etc.). The 
most activities in terms of reporting on the local 
level should be realized by the local bodies for the 
coordination of affairs in regards to the road traf-
fic safety.

The progress toward accomplishing the goals of 
the Strategy for the Road Traffic Safety 2015-2020 
and tasks designated by the Action plan must be 
the constituent part of reporting on the state of the 
road traffic safety. Each institution and organiza-
tion in charge of the concrete activities stipulated 
by the Action plan should be obliged to submit re-
ports in terms of progress to the competent min-
istry for traffic, or to the Coordination Body. The 
competent ministry for traffic is obliged to moni-
tor and report in terms of progress towards reach-
ing the goals of the Strategy and realization of all 
activities stipulated by the Action plan. 
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9.АКЦИОНИ ПЛАН БЕЗБЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА НА ПУТЕВИМА

Даље активности на спровођењу Стратегије 
укључиће израду Акционог плана, односно де-
финисање конкретних мера, носилаца активно-
сти, рокова за реализацију активности и потреб-
них средстава.

Акциони план биће донет у року од шест ме-
сеци од дана доношења ове стратегије. Средства 
за реализацију Стратегије биће предвиђена Ак-
ционим планом у складу са средствима обе-
збеђеним у буџету Републике Србије и осталим 
изворима финансирања.

10.ЗАВРШНИ ДЕО

Ову стратегију објавити у „Службеном глас-
нику Републике Србије”.

05 Број: 344-1721/2015-1
У Београду, 2. јула 2015. године
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9.ACTION PLAN FOR THE ROAD 
TRAFFIC SAFETY

Further activities on the implementation of the 
Strategy for the road traffic safety in the Republic 
of Serbia 2015- 2020 including the development of 
the Action plan or defining the concrete measures, 
bearers of activities, deadlines for realization of ac-
tivities and necessary funds.

The Action plan for the road traffic safety shall 
be reached within 6 months from the day of the 
adoption of the Strategy. The funds for the realiza-
tion of the Strategy shall be stipulated by the Action 
plan in accordance with the funds provided by the 
Budget of the Republic of Serbia and other sources 
of financing. 

10. THE FINAL PART

          
This Strategy is to be published in the Official 

Gazette of the Republic of Serbia.

05 No: 344-1721/2015-1
Belgrade, July 2nd 2015
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