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Локална самоуправа је право грађана да непосредно и преко својих 
слободно и демократски изабраних представника учествују у 
остваривању заједничких интереса становника локалне заједнице, 
као и право и способност органа локалне самоуправе да регулишу и 
управљају, у границама закона, јавним пословима који се налазе у 
њиховој надлежности, а у интересу локалног становништва (Закон о 
локалној самоуправи (Република Српска), члан 2.). Заједнички 
интерес свих грађана у локалној самоуправи је, без сумње, безбједно 
учешће у саобраћају, без погинулих и тешко повријеђених. ЈЛС, према 

Закону о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске, имају низ обавеза које их 
чине одговорним за стање безбједности саобраћаја на путевима који су у њиховој 
надлежности, као и на осталим путевима. Дужне су формирати савјетодавна тијела за 
безбједност саобраћаја, донијети Стратегије и Програме безбједности саобраћаја, 
обезбиједити финансирање безбједности саобраћаја, информисати локалну скупштину о 
стању безбједности саобраћаја, као и предузимати посебне мјере за заштиту дјеце у зони 
школа.   

И даље је присутно неразумијевање структура власти у локалним самоуправама везано за 
проблем безбједности саобраћаја, и даље су присутне потешкоће у раду Савјета за 
безбједност саобраћаја (састав, надлежности, финансирање рада и активности, недостатак 
подршке у провођењу закључака Савјета), финансирања безбједности саобраћаја скоро да  и 
нема, а изражен је и проблем недостатка запослених саобраћајне струке. 

Да би се ови проблеми у одређеној мјери превазишли, потребно је да доносиоци одлука у 
јединици локалне самоуправе (у даљем тексту: ЈЛС), уоче важност саобраћаја и безбједности 
саобраћаја. То је могуће остварити, предузимајући „јефтине“ мјере за унапређење, а које 
остварују одређене резултате. Свакако, да је то изводљиво, само је потребно све активности 
усмјерити на право мјесто. Предуслов за такво дјеловање јесте добро праћење стања 
безбједности саобраћаја у ЈЛС. Квалитетне базе података о саобраћајним незгодама су 
основа за прецизно праћење стања безбједности саобраћаја. На основу детаљних анализа и 
просторне расподјеле саобраћајних незгода, могуће је прецизно дефинисати и усмјерити све 
активности које спроводи ЈЛС. У том смислу, трећи циклус радионица је посвећен анализи 
података о саобраћајним незгодама, њиховој просторној дистрибуцији и мапирању ризика 
на истим. 

Без обзира на све напријед наведене проблеме, свјесни чињенице да безбједност саобраћаја 
не можемо унаприједити без активног учешћа локалних самоуправа, увјерени смо да је овај 
Приручник и обуке запослених у ЈЛС пут у правом смјеру ка безбједнијим путевима. 

ДИРЕКТОР 
Милија Радовић 

 
  

УВОДНА РИЈЕЧ 
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Приручник који је пред Вама намијењен је прије свега, члановима и чланицама Савјета за 
безбједност саобраћаја, али и свим другим актерима на локалном нивоу чије су активности 
усмjерене на повећање нивоа безбједности саобраћаја у локалној самоуправи.  

Приручник је настао у оквиру пројекта „ЈАЧАЊЕ КАПАЦИТЕТА ЈЕДИНИЦА ЛОКАЛНИХ 
САМОУПРАВА У ОБЛАСТИ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА“ чију реализацију је подржало 
Министарство управе и локалне самоуправе, Министарство саобраћаја и веза Републике 
Српске, Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске и Савез општина и градова 
Републике Српске. 

О пројекту 

Општи циљ пројекта је био да се кроз реализацију различитих активности убрза прихватање 
и примјена европских модела у креирању и спровођењу политика на локалном нивоу у 
области безбједности саобраћаја (у даљем тексту: БС). Циљеви овог пројекта били су:  

 подизање укупног нивоа знања и капацитета савјета за БС у Републици Српској чиме 
се доприноси остваривању њихове примарне улоге, 

 пружање стручне подршке локалним савјетима за БС, приликом израде стратешких 
докумената за унапређење БС (Одлука о БС, Стратегија БС и Програм БС), 

 израда квалитетних локалних база података о саобраћајним незгодама, 
 анализа података о саобраћајним незгодама, 
 схватање поступка мапирања ризика и просторне дистрибуције саобраћајних незгода 

и 
 подстицање сарадње различитих субјеката система БС на локалном нивоу и веће 

укључивање грађана у креирање програма и политика који доприносе БС у локалној 
заједници. 

Трећи циклус пројекат је реализован у октобру 2015. године и обухватио је двије групе 
активности: едукацију и менторски рад са локалним тимовима.  

Локални савјети за безбједност саобраћаја 

За унапређење БС у локалној заједници важно је да сви релевантни субјекти у локалној 
заједници активно партиципирају у одлучивању о питањима која су везана за унапређење 
безбједности на путевима. Један од начина за активно учествовање кључних чланова 
заједнице у унапређењу БС на локалу представља формирање локалних тијела за БС (савјета). 
О функционисању савјета за БС у Републици Српској се још увијек мало зна. Недовољно се 
зна и на који начин ова тијела доприносе изради и квалитету локалних база података. Отуда 
је од значаја да овим приручником све заинтересоване читаоце упознамо са концептом БС у 
локалној заједници, затим са искуствима на изради локалних база саобраћајних незгода и 
корисности анализе података о саобраћајним незгодама. Посебну пажњу приликом израде 
приручника смо посветили корацима за просторни приказ саобраћајних незгода и мапирање 
ризика, као и значају база података за праћење и унапређење стања безбједности саобраћаја. 

Намјера издавача је да Приручник буде двоструко користан-за будуће активности у оним 
општинама које још увијек немају формиране савјете за БС или су они недовољно развијени, 
као и за практичну употребу у свакодневном раду оних савјета који теже унапређењу и 
проширењу својих активности. 

Аутори 
  

ПРЕДГОВОР 
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На путевима у Републици Српској годишње погине око 130 лица, док преко 3.000 лица 
задобије повреде. Економија Републике Српске, због саобраћајних незгода, губи преко 174 
милиона КМ, односно око 90 милиона евра годишње, када се узму у обзир трошкови 
лијечења, материјалне штете, трошкови судских и административних процедура и губитак 
продуктивности. Укупни губици, штете и трошкови износе преко 2% бруто националног 
дохотка (БНД). Према извјештајима Министарства унутрашњих послова (у даљем тексту: 
МУП), у протеклих пет година, у Републици Српској је погинуло 720 лица, док је 14.800 лица 
повријеђено или трајно онеспособљено. Економија Републике Српске је изгубила преко 880 
милиона КМ (преко 430 милиона евра). Ниједна економија не може себи да приушти тако 
високе губитке који се понављају из године у годину. Зато је потребно предузети хитне 
активности на смањењу губитака у људству и наведених економских трошкова. 

Основ за предузимање активности у циљу смањења броја саобраћајних незгода, односно 
управљања безбједношћу саобраћаја је стварање законских предуслова. Тако, са аспекта 
законских рјешења, по први пут у Закону о безбједности саобраћаја на путевима Републике 
Српске („Службени гласник Републике Српске“, бр.63/11), је уведен појам управљање 
безбједношћу саобраћаја, што доноси низ појмова који су уско везани за процес управљања 
безбједношћу на путевима.  

Члан 2. ЗоБС-а 

(1) Републички органи управе и институције надлежне и одговорне за стање БС су: 
Министарство саобраћаја и веза (у даљем тексту: Министарство), Министарство 
унутрашњих послова (у даљем тексту: МУП), Министарство просвјете и културе, 
Министарство здравља и социјалне заштите, Агенција за БС, Републичка управа за 
инспекцијске послове, Ауто-мото савез Републике Српске, јавна предузећа којима je 
повјеренo управљање путном мрежом, те органи јединица локалне самоуправе. 

Детаљније надлежности и одговорности појединих републичких органа управе и институција 
дефинисани су кроз важеће законе кроз које су основани, односно кроз акте кроз које су 
дефинисане надлежности и обавезе појединих органа и институција. 

Чланом 117. Закона о БС на путевима Републике Српске дефинисано је да органи управе 
надлежни и одговорни за безбједност саобраћаја, свако из свог дјелокруга надлежности, 
предлажу и предузимају мјере за остваривање права и обавеза дефинисаних Законом. 

Члан 117. ЗоБС-а 

(1) Министарства из члана 2. став 1. овог закона у оквиру своје надлежности предлажу и 
преузимају мјере за остваривање права и обавеза привредних друштава и других правних 
лица, те физичких лица у области БС на путевима, сарађују са другим републичким 
органима и јединицама локалне самоуправе, међународним организацијама и другим 
органима сусједних држава, стручним организацијама у области саобраћаја на путевима, 
удружењима грађана и грађанима.   

(2) Министарства из става 1. овог члана у оквиру своје надлежности спроводе и врше 
надзор над спровођењем овог закона и прописа донесених на основу њега.  

Увођењем овог појма је законски дефинисано неколико ствари које су кључне за систем 
безбједности саобраћаја у Републици Српској. Тако се спомиње оснивање Савјета за 
безбједност саобраћаја на националном нивоу; оснивање Агенције за безбједност 

I-1. ЗАКОНСКИ ПРЕДУСЛОВИ ЗА УПРАВЉАЊЕ 
БЕЗБЈЕДНОШЋУ САОБРАЋАЈА 
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саобраћаја, као координатора између свих субјектата система; усвајање Стратегије 
безбједности саобраћаја и Програма безбједности саобраћаја; оснивање Савјета за 
безбједност саобраћаја ЈЛС; усвајање Стратегија и Програма за безбједност саобраћаја ЈЛС; 
доношење правилника за ревизију пројеката на јавним путевима и провјеру стања јавних 
путева; доношење правилника који регулишу идентификацију и санацију опасних мјеста на 
путевима; доношење правилника који регулишу област „дубинске анализе“ саобраћајних 
незгода са погинулим лицима, те увођење јединствене базе података о обиљежјима 
значајних за управљање безбједношћу саобраћаја. Такође, овим Законом су дефинисане 
„посебне зоне у саобраћају“, а то су: зона смиреног саобраћаја, зона „30“ и зона школе. 

Осим Закона о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске, нужно је споменути 
и Закон о јавним путевима Републике Српске („Службени гласник Републике Српске“, бр. 
89/13), којим се уређује правни статус управљача путева, начин коришћења јавних и  
некатегорисаних путева; управљање, финансирање, планирање, изградња, реконструкција, 
одржавање и заштита путева; концесије на јавним путевима; остваривање јавно-приватног 
партнерства и надзор над спровођењем овог закона. Такође, предметним Законом су, између 
осталог, утврђени управљачи категорија пута, те њихова права, обавезе и одговорности у 
смислу управљања и старања над јавним путевима, и то на начин приказан у Табели бр. 1.  

Табела бр. 1. Управљачи пута према категорији пута 

Категорија пута Управљач 

Аутопутеви ЈП „Аутопутеви Републике Српске“ д.о.о. 

Брзи путеви ЈП „Аутопутеви Републике Српске“ д.о.о. 

Магистрални путеви ЈП „Путеви Републике Српске“ д.о.о. 

Регионални путеви ЈП „Путеви Републике Српске“ д.о.о. 

Локални путеви ЈЛС 

Улице у насељу ЈЛС 

У оквиру овог Закона прецизиране су надлежности одржавања поједних елемената јавног 
пута у случајевима пружања кроз насељена мјеста. Поред наведеног, Закон је оставио 
могућност да управљач пута и надлежни орган ЈЛС, односно управљач граничног прелаза 
могу путем споразума прецизније дефинисати надлежности и обавезе о одржавању и 
заштити пута. 

Када се каже Управљање, у смислу овог Закона чини: планирање изградње, реконструкције 
и одржавања јавног пута; инвестирање у изградњу и реконструкцију јавног пута; 
организовање стручног надзора над изградњом, реконструкцијом, одржавањем и заштитом 
јавног пута; заштита јавног пута; организовање и обављање стручних послова на изградњи, 
реконструкцији, одржавању и заштити јавног пута; уступање радова на одржавању јавног 
пута; коришћење јавног пута (организовање и контрола наплате накнада за употребу јавног 
пута, вршење јавних овлашћења и слично), означавање јавног пута и вођење евиденције о 
јавним путевима и саобраћајно-техничким подацима за те путеве; праћење стања 
безбједности на путу, контрола и надзор пута ради безбједног и несметаног одвијања 
саобраћаја; отклањање недостатака који доводе до саобраћајних незгода. 

Јавни пут, у смислу овог закона, обухвата сљедеће елементе пута и то: труп пута који чине 
доњи и горњи строј, доњи строј пута (насипи, усјеци, засјеци, објекти, постројења и уређаји 
за одводњавање пута и заштиту пута од површинских и подземних вода и слично), горњи 
строј пута (коловозна конструкција, ивичне траке, односно ивичњаци, риголе, банкине, 
берме, раздјелне траке и слично), путне објекте, прикључке, тротоаре, пјешачке и 
бициклистичке стазе које прате коловоз пута, путни појас, ваздушни простор изнад  коловоза 
у висини од најмање седам метара, са слободним простором у висини од најмање 4,5 метара 
од највише тачке коловоза, а за ауто-пут у висини од најмање 4,75 метара од највише тачке 



Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

15 
 

коловоза, објекте за потребе пута (путне  базе, наплатне станице, контролне  станице, 
саобраћајне површине аутобуских стајалишта, паркиралишта, одморишта, зелене површине 
и слично), саобраћајну сигнализацију и опрему пута. 

На саобраћајним површинама које нису разврстане као јавни путеви, односно на 
некатегорисаним путевима саобраћај је дозвољен само на начин и под условима које, у 
складу са прописима о безбједности саобраћаја на путевима, одреде власници или од њих 
овлашћена лица која управљају наведеним саобраћајним површинама. 

Поред наведеног у оквиру закона дефинисан је и заштитни појас пута, што представља  
земљиште поред пута чије је коришћење ограничено у складу са одредбама овог Закона, а 
ради несметаног и безбједног одвијања саобраћаја. 

Заштитни појас пута мјери се од вањске ивице путног појаса тако да ширина са сваке стране 
износи за: 

 ауто-путеве 60 метара, 

 брзе путеве 40 метара, 

 магистралне путеве 20 метара, 

 регионалне путеве 10 метара и 

 локалне путеве 5 метара. 

У оквиру заштитног појаса забрањено је предузимати радове или радње без сагласности 
управљача пута, ако би ти радови или радње могли нанијети штету, угрожавати или ометати 
саобраћај, те повећати трошкове одржавања пута.  
 
Предуслов за управљање безбједношћу саобраћаја на нивоу ЈЛС је доношење Одлуке за 
безбједност саобраћаја, формирање Савјета за безбједност саобраћаја, те доношење 
Стратегије и Програма безбједности саобраћаја. 
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Законом о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске, дефинисано је да су ЈЛС 
на свом подручју надлежне за организовање и регулисање саобраћаја, као и контролу стања 
и одржавања путева којима управљају, објеката, саобраћајне сигнализације и опреме пута на 
начин да се осигура безбједно и несметано одвијање саобраћаја, те да отклањају све 
недостатке усљед којих на неким мјестима долази до саобраћајних незгода и друге послове 
прописане законом. Такође, ЈЛС су дужне да у складу са одредбама Закона донесу прописе о 
безбједности саобраћаја на путевима на подручју ЈЛС. У том циљу ЈЛС треба да донесу Одлуку 
о безбједности саобраћаја на путевима истоимене ЈЛС, што је прописано чланом 2. став 3. и 
4. ЗоБС-а на путевима Републике Српске: 
 
Члан 2. ЗоБС-а 

(3) Јединице локалне самоуправе дужне су да у складу са одредбама закона донесу прописе 
о безбједности саобраћаја на путевима на подручју јединице локалне самоуправе. 

(4) Прије доношења прописа из става 3. овог члана, јединица локалне самоуправе дужна је 
да прибави мишљење Агенције. 

 
Саставни дијелови Одлуке су: 
 ОПШТЕ ОДРЕДБЕ 

 Предмет Одлуке 
 УПРАВЉАЊЕ БС 

 Савјет за БС, 
 Стратегија и Програм БС, 
 Извјештавање Начелника, Скупштине и јавности, 
 Финансирање БС. 

 ПУТЕВИ И УЛИЦE 
 Саобраћајна сигнализација, 
 Одржавање путева, 
 Извођење радова, 
 Савремене процедуре унапређења БС (Управљање опасним мјестима и 

дионицама, RSA, RSI), 
 РЕГУЛИСАЊЕ САОБРАЋАЈА 

 Техничко регулисање саобраћаја, 
 Достављање робе и возила у транзиту, 
 Јавни превоз путника (трасе, аутобуска и такси стајалишта, терминали), 
 Кретање пјешака (пјешачке зоне, зоне смиреног саобраћаја), 
 Безбједност у зони школа, саобраћајно образовање и васпитање, 
 Паркирање, 
 Обука кандидата за возаче, 

 НАДЗОР НАД ПРОВОЂЕЊЕМ ОДЛУКЕ 
 КАЗНЕНЕ ОДРЕДБЕ 
 ПРЕЛАЗНЕ И ЗАВРШНЕ ОДРЕДБЕ 

  

I-2. ОДЛУКА О БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 
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Законом о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске („Службени гласник 
Републике Српске“, бр.63/11), а у циљу подстицања превентивних и других активности у 
области безбједности саобраћаја, остваривања координације и сарадње укључених 
субјеката, дефинисано је да су ЈЛС дужне формирати своја савјетодавна тијела за безбједност 
саобраћаја. Задатак савјета за БС је дефинисан Законом о БС на путевима Републике Српске 
(2011. године). Савјет за БС би требало да на једном мјесту окупи кључне људе из кључних 
институција чији би циљ требало да буде заједнички рад на уочавању проблема, дефинисања 
приједлога мјера, праћењу спроведених мјера и праћењу ефеката спроведених мјера. 

Савјет за БС треба да садржи чланове представнике сљедећих субјеката: 

 саобраћајна полиција (начелник, командир, замјеник...), 

 представник Хитне помоћи/Дома здравља, 

 представник одјељења за стамбено-комуналне послове, 

 представник аутошкола, 

 представник предшколских и школских установа, 

 представник средњих школа, 

 представник ауто-мото друштава, 

 представник ватрогасних друштава, 

 представник удружења грађана и 

 остали… 

Предсједник Савјета за БС треба да буде политички утицајна особа (начелник општине, 
замјеник начелника, предсједник скупштине ЈЛС), који је спреман одвојити вријеме за 
сједнице Савјета, уважити и реализовати закључке са сједнице Савјета, уважити приједлог 
осталих чланова Савјета и чврсто се залагати за активности које доприносе унапређењу БС на 
нивоу ЈЛС. 

Члан 10. ЗоБС-а 

(1) У циљу подстицања превентивних и других активности у области БС, остваривања 
координације и сарадње укључених субјеката, оснива се Савјет као савјетодавно тијело 
Владе Републике Српске (у даљем тексту: Влада). 

(2) За обављање активности из става 1. овог члана, ЈЛС дужне су формирати своја 
савјетодавна тијела за безбјeдност саобраћаја. 

Члан 11.ЗоБС-а 

(1) Задаци Савјета су: 

 разматрање питања из области БС, 

 предлагање мјера за унапређење БС, 

 давање мишљења на стратешке документе, 

 иницирање доношења и учествовање у изради законских и других аката, 

 давање мишљења на програме, планове рада и извјештаје Агенције и 

 остваривање и подстицање координације и сарадње између републичких органа 
управе и других тијела у БС. 

(2) Савјетодавна тијела за БС јединица локалне самоуправе задатке из става 1. овог члана 
обављају на свом подручју.  

I-3. ЛОКАЛНИ САВЈЕТ ЗА БЕЗБЈЕДНОСТ САОБРАЋАЈА 
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Овакав начин организације рада доприноси унапређењу знања и ставова свих чланова 
Савјета, отклањању недостатака и унапређењу рада сваког од чланова и сваке од институција 
чији је представник члан Савјета. 

Ефикасност рада Савјета зависи искључиво од посвећености и ангажованости његових 
чланова. Циљ сваког од чланова Савјета је: 

 уочавање пропуста (у свом раду, раду инсититуције коју представља, као и у раду 
других); 

 унапређење сопственог знања, понашања и искуства, 
 унапређење сопственог рада, 
 посвећеност послу и задацима које обавља, 
 унапређење рада (капацитета и интегритета), институције коју представља, 
 унапређење рада других појединаца и институција и 
 унапређење сарадње између појединца и институција. 

Савјет се не оснива из формалних разлога, а рад Савјета није формалност, већ се рад Савјета 
оцјењује ефектима који су мјерљиви. Савјет представља најзначајније тијело за координацију 
субјеката система БС у локалној заједници.  

Све чланове Савјета треба да карактерише тимски рад и стална комуникација са 
сарадницима. Чланови Савјета морају бити препознати од стране свих кључних субјеката 
локалне заједнице. 
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Законом о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске („Службени гласник 
Републике Српске“, бр.63/11), је прописано да Скупштине ЈЛС доносе Стратегију и Програм 
безбједности друмског саобраћаја за подручје ЈЛС у складу са Стратегијом и Програмом 
безбједности друмског саобраћаја Републике Српске.  

Стратегија БС ЈЛС треба да садржи најзначајнија обиљежја постојећег стања безбједности 
саобраћаја на нивоу ЈЛС, предвиђање стања система и стања безбједности саобраћаја, као и 
начине њиховог остваривања, опште и дугорочне циљеве, те кључне области рада.  Стратегија 
се израђује за период од 10 година, на примјер: Стратегија безбједности саобраћаја на 
путевима општине (НАЗИВ ОПШТИНЕ) за 2015-2024. 

Стратегијом сe дефинишу визија, мисија, кључни и оперативни циљеви у наредних десет 
година. Даље, дефинишу се кључни правци дјеловања у оквиру пет стубова БС, као и 
активности које је неопходно спровести у оквиру пет стубова. Визија Стратегије је саобраћај 
који омогућава квалитетан живот на нивоу ЈЛС са што мање стреса и застоја. Коначан циљ 
Стратегије на нивоу ЈЛС је да се број погинулих лица на путевима ЈЛС смањи за 50%.  

Коначни циљ ће бити остварен кроз оперативне циљеве, и то: 

 смањење годишњег броја погинулих лица за 15% у 2014, 10% у 2015, 7% у 2016. години 
и по 3% годишње у остатку периода, тако да се постигне укупно смањење од 50% у 
2023. у односу на 2013. годину, 

 смањење годишњег броја тешко повријеђених лица за 15% у 2014, 10% у 2015, 7% у 
2016. години и по 3% годишње у остатку периода, тако да се постигне укупно смањење 
од 50% у 2023. у односу на 2013. годину, 

 повећавање употребе сигурносних појасева и других система заштите (дјечијих 
сједишта и заштитних кацига), 

 управљање брзинама на путевима ЈЛС (смањивање процента возила која прекорачују 
дозвољену брзину кретања), 

 смањивање броја алкохолисаних возача у саобраћају, 
 смањивање употребе мобилног телефона током вожње, 
 унапређење безбједности путева и 
 едукацију и информисање свих учесника у саобраћају путем кампања и саобраћајног 

образовања и васпитања. 

Стратегија је дефинисала правце управљања и координације система БС, али и неопходност 
успостављања одрживог финансирања система безбједности. Праћење и процјена су основне 
компоненте успјешних програма БС на путевима и најбоље међународне праксе. Стратегијом 
су осмишљени посредни индикатори у циљу праћења ефикасности интервентних активности 
које се спроводе у оквиру Стратегије и Акционог плана. 

Програм обавезно садржи детаљну анализу постојећег стања безбједности саобраћаја на 
нивоу ЈЛС, средњорочне и краткорочне циљеве, задатке и мјере, одговорне субјекте за 
спровођење задатака и мјера, рокове за спровођење задатака и мјера, као и потребна 
финансијска средства за реализацију задатака и мјера. Програм се израђује за период од пет 
година.  

На сликама бр.1. и 2. приказан је стварни тренд погинулих и тешко повријеђених лица у 
саобраћајним незгодама на путевима Републике Српске. С тим у вези, посматрајући тренд 
погинулих лица, види се да ће се планирани циљеви достићи тек око 2019. године, ако се 
активности буду спроводиле оваквим „темпом“. Када је у питању тренд тешко повријеђених 
лица, види се да се планирани циљеви неће достићи до 2022. године. 

I-4. ЛОКАЛНА СТРАТЕГИЈА/ ПРОГРАМ ЗА БЕЗБЈЕДНОСТ 
САОБРАЋАЈА 
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Слика бр.1. Тренд погинулих лица у односу на циљеве у Стратегији за безбједност саобраћаја 2013-2022 

 

Слика бр.2. Тренд тешко повријеђених лица у односу на циљеве у Стратегији за безбједност саобраћаја 2013-
2022  

Програм безбједности саобраћаја Републике Српске фокусиран је на прве године 
реализације Стратегије, првенствено на изградњу институција, унапређење знања и 
капацитета, те на примјену побољшаних пракси и система с циљем могућности примјене 
ефикаснијег рада на унапређењу БС на путевима.  

Ограничени доступни подаци показују да су међународно присутни фактори ризика, као што 
су ниска стопа кориштења сигурносног појаса, прекорачење ограничења брзине кретања, 
вожња у пијаном стању и неадекватна заштита за пјешаке, једнако присутни фактори ризика 
у Републици Српској као и прекомјерна заступљеност младих (између 20-24 године старости), 
у укупном броју погинулих и повријеђених лица.  
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Зато се овај програм безбједности фокусира на изградњу институција како би се развили 
домаћи капацитети, те на тренутне кључне факторе ризика само зато да се одржи континуитет 
активности.  

У наредном периоду, кад се успостави унапријеђен систем података о саобраћајним 
незгодама и кад заживе други системи подршке безбједности, фокус програма безбједности 
може по потреби да се преусмјери на додатне локалне факторе ризика и на препознате групе 
учесника у саобраћају високог ризика, а који би били базирани на детаљнијим анализама 
података.  

Програм безбједности саобраћаја ће: 

 спровести иницијативе подршке циљевима Стратегије БС на путевима 
Републике Српске,  

 ојачати активности у области БС у кључним институцијама за БС у Републици 
Српској, 

 ојачати способност ових институција да побољшају БС кроз смањење броја и 
врста саобраћајних незгода које најчешће завршавају смртним случајем или 
повредама у Републици Српској и 

 фокусирати се на познате факторе високог ризика:  

- употреба сигурносног појаса током вожње, 

- брза вожња, 

- вожња у пијаном стању и 

- безбједност пјешака.  

Програм БС ће бити спроведен кроз партнерски приступ, којим ће се дати могућност 
различитим министарствима и одјељењима да раде заједно са заинтересованим странама из 
приватног и цивилног сектора. Агенција за БС (АБС), ће пратити и вршити координацију рада 
релевантних субјеката у оквиру њихових надлежности на републичком и локалном нивоу. 
Они ће такође сарађивати на припреми одговарајућег законског оквира за подзаконске акте 
и правилнике који ће охрабрити ЈЛС да управљају, координишу и промовишу активности 
везане за БС у оквиру својих надлежности.  

АБС Републике Српске и Савјет за БС ће бити надлежни за укупну координацију, праћење и 
подршку примјени програма БС на путевима у Републици Српској. Савјети за БС ЈЛС 
надгледаће развој и примјену релевантних програма за БС на путевима на локалном нивоу. 

Чињеница да Република Српска није једина земља која се сусреће са проблемима 
безбједности саобраћаја може да јој буде од користи, јер су многе друге земље већ 
разрадиле и провјериле средства и интервентне активности и идентификовале најуспјешније 
системе за сузбијање овог проблема. Може се бирати између многих успјешно примјењених 
система и одабрати оне који највише одговарају условима у Републици Српској, њеној 
тренутној фази друштвеног и економској развоја. Оно што је очигледно из искуства европских 
земаља је то да је постављање високих циљева итекако корисно. Чак и у случају да ти циљеви 
нису достигнути, они остају у средишту пажње зарад будућег дјеловања и уопштено воде ка 
много бољим резултатима у смањењу броја људских жртава, него што би то био случај да 
није било никаквих циљева. 

Очекивани учинак 

Програм безбједности саобраћаја се заснива на пет стубова и то: 

Стуб 1: Постојање добро устројених механизама и административних структура у Републици 
Српској, које су способне за управљање БС, координацију и праћење, како у републичком, 
тако и у међународном контексту.  
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Стуб 2: Путеви и путне мреже који су безбједнији и који “опраштају” грешке актера 
саобраћајних незгода.  

Стуб 3: Све категорије возила задовољавају безбједносне стандарде за возила, док су 
донесени правилници и успостављени механизми адекватне контроле тако да само технички 
исправна возила могу да се крећу по јавним путевима.  

Стуб 4: Сви учесници у саобраћају свјесни су обавеза које проистичу из Закона о основама БС 
на путевима, као и главних фактора ризика, те знају како да избјегну или сведу на минимум 
могућност смртног исхода или повреде у саобраћајној незгоди. 

Стуб 5: Хитне службе након саобраћајне незгоде дјелују правовремено и ефикасне су у 
смањењу тежине повреда и могућности њиховог лошег исхода, уз унапређење система 
физикалне рехабилитације. 
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Законом о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске („Службени гласник 
Републике Српске“, бр. 63/11), се између осталог уређује финансирање и праћење 
безбједности саобраћаја.  
  
Члан 1. ЗоБС-а 

Овим законом се уређује управљање безбједношћу саобраћаја, оснивање, рад и 
надлежности Савјета за безбједност саобраћаја Републике Српске и Агенције за 
безбједност саобраћаја Републике Српске, израда стратешких докумената, финансирање 
и праћење безбједности саобраћаја, саобраћајна сигнализација и опрема пута, процедуре 
независне ревизије пројеката изградње јавних путева и независне провјере постојећих 
јавних путева у погледу безбједности и стицање лиценци, идентификација и санација 
опасних мјеста на путевима, дубинска анализа саобраћајних незгода, саобраћајна правила, 
посебне мјере безбједности, обавезе у случају саобраћајне незгоде, организовање 
спортских и других приредби на путевима, рад станица за техничке прегледе возила, 
надзор и казнене одредбе.  

 

Тако је Закон прописао да се рад Савјета за безбједност саобраћаја Републике Српске 
финансира из средстава намијењених за рад Агенције за безбједност саобраћаја Републике 
Српске. Даље, један од задатака Агенције, утврђен Законом је финансирање активности 
везаних за безбједност саобраћаја.  

У погледу стратешких докумената у области безбједности саобраћаја, Закон је прописао да 
Програм безбједности друмског саобраћаја Републике Српске, између осталог, садржи и 
потребна финансијска средства за реализацију задатака и мјера. 

Посебно, Закон о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске („Службени 
гласник Републике Српске“, бр. 63/11), прописује финансирање безбједности саобраћаја у 
Републици Српској. Законом о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске 
„Службени гласник Републике Српске“ бр. 63/11 од 21. јуна 2011. године, дефинисани су 
законски оквири финансирања БС како на националном тако и на локалном нивоу. Наиме, 
постојеће норме нису адекватне и не обезбјеђују довољна средства за БС. Ови и слични 
недостаци ће се покушати превазићи измјенама постојеће легислативе која регулише БС на 
путевима у Републици Српској. Наиме, чланом 23. поменутог закона су дефинисани начини 
финансирања БС на националном и локалном нивоу. 

 

Члан 23. ЗоБС-а 
(1) Република Српска и јединице локалне самоуправе, у оквиру својих права и 
дужности, обезбјеђују средства за финансирање унапређења БС. 
(2) Извори средстава за финансирање задатака Агенције из члана 14. овог закона су 
из: 
 буџета Републике Српске, 
 донација, спонзорстава, кредитних средстава и 
 осталих извора. 

 

II-1. ЗАКОНСКИ ОКВИР ЗА ФИНАНСИРАЊЕ 
БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 
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Чланом 24. поменутог закона су дефинисани начини на које се могу утрошити сакупљена 
средства за унапређење БС. 
 
Члан 24. ЗоБС-а 

(1) Средства из члана 23. овог закона користе се за: 

 спровођење пројеката и активности дефинисаних стратешким документима из члана 
16. став 1. овог закона, 

 научно-истраживачки рад у области БС и 
 рад Агенције и локалних тијела за БС. 

2) Агенција може суфинансирати програм БС јединица локалне самоуправе у складу са 
критеријумима које доноси Агенција. 

 

На основу горе наведених чланова, јасно су видљиве обавезе ЈЛС приликом дефинисања 
финансијског оквира за реализацију активности и начини утрошка ових намјенских 
средстава. 

Да би се приступило дефинисању финансијског оквира, потребно је да ЈЛС има унапријед 
дефинисане планиране активности за унапређење безбједности на путевима. Унутар тога 
плана, неопходно је дефинисати кључне области рада у наредном периоду, као на примјер: 
рад савјета за БС (накнада и рад на сједницама, стручно усавршавање чланова и сл); 
унапређење саобраћајне инфраструктуре (увођење видео надзора, реализација елабората 
безбједности дјеце у саобраћају у зони школа, провјера безбједности саобраћајница, 
санација црних тачака и сл.); унапређење СОВ-а (стручно усавршавање васпитача, учитеља и 
наставника у циљу унапређења рада са дјецом, израда и набавка публикација за дјецу у 
предшколским установама, и сл.); превентивно-промотивне активности из области БС 
(реализација више кампања, припрема и израда билтена о стању безбједности на путевима, 
финансирање пројеката удружења грађана и других невладиних организација, и сл.); и 
научно-истраживачки рад (израда стратегија за БС, акционог плана, пројектно-техничке 
документације за изградњу тротоара, пјешачких стаза, раскрсница, и сл.). 
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Управљање безбjедношћу саобраћаја je процес сталног праћења нивоа безбjедности 
саобраћаја, планирања и доследног спровођења планираних системских мjера, усмjерених 
ка смањењу броја саобраћајних незгода и страдања у саобраћајним незгодама. За праћење 
нивоа безбjедности саобраћаја, планирање и спровођење системских мjера је неопходно 
успоставити стабилан систем финансирања. Средства предвиђена за финансирање 
унапређења безбjедности саобраћаја морају бити намjенска, плански трошена и резервисана 
искључиво за унапређење нивоа безбjедности саобраћаја. Средства намијењена унапређењу 
БС се морају трошити оптимално и намјенски на начин да се уз минимално трошење 
средстава обезбиједи остваривање најбољих ефеката.  

У државама са традицијом БС трошкови саобраћајних незгода су најчешће између 1% и 3% 
БДП-а, док су средства предвиђена за инвестирање у унапређење нивоа БС значајно мања од 
трошкова изазваних саобраћајним незгодама. За прецизну анализу укупних трошкова 
саобраћајних незгода најчешћи проблем представљају ''прикривени'' трошкови саобраћајних 
незгода (трошкови који нису лако уочљиви, а настају као посљедица саобраћајних незгода). 

''Прикривени'' трошкови саобраћајних незгода су: 

 трошкови лијечења повријеђених у саобраћајним незгодама, 
 трошкови настали усљед изгубљене добити због застоја у саобраћају, 
 трошкови настали као посљедица умањења радне способности повријеђених, 
 трошкови настали као посљедица повећања обима рада дијела правосудног система 

државе и 
 трошкови настали због повећаног рада полиције, рада установа за издржавање 

затворских и рехабилитационих санкција итд.  

 

Добра пракса, у државама са традицијом управљања БС, везана за финансирање БС, показује 
да се ''велики'' пројекти унапређења БС финансирају из државног буџета, као и да 
финансирањe БС мора бити транспарентно јер доприноси:  

 стварању позитивне конкуренције пријављених програма за финансирање, 
 намјенском и оптималном трошењу средстава за финансирање БС, 
 квалитетном планирању и трошењу средстава намијењених за финансирање БС, 
 праћењу трошења намјенских средстава и 
 праћењу ефеката унапређења нивоа БС. 

Анализа искустава везаних за финансирање унапређења БС, трошења намјенских средстава 
и постигнутих ефеката, показују да је неопходно: 

 издвојити средства намијењена за унапређење БС као посебну ставку у буџету, 
 планирати средства намијењена унапређењу БС на основу стручног и научног приступа 

управљања и унапређења БС, 
 омогућити транспарентност и јавност планираних активности и утрошених средстава, 
 омогућити транспарентност и јавност упоредне анализе утрошених средстава и 

остварених ефеката у погледу унапређења БС и 
 омогућити транспарентност и јавност ефеката утрошених средстава на унапређење 

нивоа БС. 

За ефикасно управљање безбједношћу саобраћаја, избор оптималног модела финансирања 
и оптимално планирање средстава за финансирање праћења и унапређења безбједности 

II-2. МОДЕЛИ ФИНАНСИРАЊА И УСПЈЕШНЕ ПРАКСЕ 
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саобраћаја, неопходно је познавати постојеће моделе финансирања, ниво средстава која се 
троше на унапређењу безбједности саобраћаја, као и трошкове за спровођење мјера које су 
у претходном периоду дале најбоље ефекте. Истраживања показују да мали број држава зна 
укупне трошкове саобраћајних незгода и ниво средстава која су у претходном периоду 
уложена у унапређење нивоа безбједности саобраћаја. Само је Велика Британија покушала 
да уради процјену трошкова безбједности саобраћаја, од држава које су укључене у студију 
случаја, док је неколико других држава урадило процјену својих програма. Тако је Нови 
Зеланд дао приоритет документовању својих финансијских извора за свој програм. Вујанић и 
др. (2013). су навели могуће моделе за финансирање безбједности саобраћаја на 
националном нивоу (успјешне свјетске праксе): 1) Приходи од општих пореза, 2) Намјенски 
порези, 3) Порези од премије осигурања, 4) Фондови за путеве и 5) Спонзорства. 

1. ПРИХОДИ ОД ОПШТИХ ПОРЕЗА 

Дјеловања у домену безбједности саобраћаја нису одговорност јавног сектора, али су 
укључена у буџете заинтересованих органа јавног сектора - министарства надлежна за 
саобраћај, одјељења за путеве на републичком и нивоу ЈЛС, болничких служби и полиције. 
Не постоје прецизни подаци колико сваки од ових органа троши на безбједност саобраћаја. 
Тако је студија у Великој Британији показала да око 57% укупних трошкова за унапређење 
безбједности саобраћаја долази из приватног сектора (обука у тестирање возача, технички 
преглед возила и сл.). Највећа јавна потрошња долази од амбулантних и болничких услуга 
(50%), и полиције (27%). Велики притисак на здравствени сектор је довео до промјена које су 
учиниле много лакшом наплату болничких услуга од осигуравајућих друштава. 

2. НАМЈЕНСКИ ПОРЕЗИ 

Постојећи буџет Републике Српске нема довољно могућности да без додатних пореза 
намјени дио средстава за финансирање безбједности саобраћаја. Без додатних пореза 
намјењених прикупљању средстава за финансирање безбједности саобраћаја, укупан 
постојећи буџет би био непромијењен, а алокација буџета према другим секторима би била 
умањена како би се буџет избалансирао.  

Примјери прихватљиве намјене средстава подразумјевају инсталирање нових контролних 
камера за црвено свјетло и контролу брзине, које ће допринијети остваривању додатних 
прихода од наплаћених казни намјењених за финансирање безбједности саобраћаја. У 
западној Аустралији, се једна трећина наплаћених казни од прекршаја детектованих 
камерама за контролу црвеног свјетла и брзине уплаћује у Повјеренички фонд за борбу 
против саобраћајног трауматизма (Road Trauma Trust Fond), док је у Великој Британији у току 
пробни рад контролних камера, а приход од казни је намјењен за набавку додатних 
контролних камера предвиђених за постављање на опасним локацијама. Неколико држава 
САД-а користе средства од наплаћених саобраћајних казни за дјелимично финансирање 
обуке везане за примјену закона.  

Тако се у држави Мисисипи, наплаћују додатне казне за непоштовање саобраћајних прописа 
које директно утичу на безбједност саобраћаја, а средства се користе за подршку хитним 
медицинским службама. У Новом Мексику се новац донира Фонду за едукацију и 
унапређење безбједности саобраћаја. Унапређење безбједности саобраћаја подразумијева 
и повећање нивоа поштовања закона, односно смањења саобраћајних прекршаја, па и 
смањења прихода казни за саобраћајне прекршаје у будућности. 

 

3. ПОРЕЗИ НА ПРЕМИЈЕ ОСИГУРАЊА 
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Порези на премије осигурања подразумијевају додавање пореза или доплате на премије 
обавезног осигурања и усмјеравање тако прикупљених средстава у фондове за финансирање 
унапређења безбједности саобраћаја. 

Осигуравајуће куће имају интерес да финансирају унапређење безбједности саобраћаја, јер 
смањење броја и посљедица саобраћајних незгода утиче на смањење трошкова 
осигуравајућих кућа насталих по основу исплате новчане накнаде за штете настале у 
саобраћајним незгодама. Мање саобраћајних незгода значи и ниже премије осигурања за 
возила. Јужна Африка убире проценат од премија за повреде трећих лица преко пореза на 
бензин. Четири друге јужноафричке земље су усвојиле исту процедуру, а у току је њено 
разматрање и на Маурицијусу. Прикупљање пореза од осигурања преко пореза за бензин 
нуди додатне користи у виду плаћања према степену изложености - она возила која су више 
на путевима, више и плаћају. 

4. ФОНДОВИ ЗА ПУТЕВЕ 

Приходи за фондове намјењене путевима типично долазе из пореза додатих на цијену 
горива, надокнада за регистровање возила, надокнада за потврду о регистрацији возила и 
осталих докумената, те наплата везаних за директно коришћење путева (нпр. путарине). 
Ставке које се финансирају из ових фондова значајно варирају од државе до државе. У неким 
државама мали проценат средстава од путева је усмјерен ка унапређењу безбједности 
саобраћаја на путевима. 

5. СПОНЗОРСТВА 

Многе приватне компаније подржавају унапређење безбједности саобраћаја како би 
побољшале свој корпоративни имиџ, развиле нова тржишта кроз демонстративне пројекте 
или брендирале своје производе као безбједне. Оне такође могу имати користи од мањих 
трошкова повезаних са мањим бројем саобраћајних незгода. Средства су некада доступна у 
новцу, а у другим случајевима у натури. Ова врста корпоративног спонзорства се фокусира на 
сљедеће главне теме: Нови Зеланд - Министарство финансија је пребацило око 15% укупних 
прихода из фонда новозеландских националних путева у Управу за безбједност националног 
саобраћаја (Land Transport Safety Authority-LTSA), у оквиру Министарства за транспорт. 
Фондови се користе за финансирање трошкова рада LTSA (углавном едукативни и 
промотивни програми), и за финансирање трошкова спровођења политике безбједности 
саобраћаја (око 80% средстава иде у те сврхе). 

Када говоримо о примјерима успјешне праксе финансирања безбједности саобраћаја, 
издовјићемо Финску, која је међу првим државама увела финансирање безбједности 
саобраћаја из премија осигуирања, тако да се од премије осигурања издваја 1% за 
финансирање безбједности саобраћаја. На тај начин се на годишњем нивоу прикупи око 8 
милиона долара, а прикупљена средства су намјењена за финансирање едукације о 
безбједности саобраћаја и кампања везаних за промјену свјести о безбједности саобраћаја. 
Осим Финске, за финансирање безбједности саобраћаја се издваја дио премије осигурања 
возила и у држави Викторија (Аустралија), покрајини Квебек (Канада), као и у Јужној Кореји. 
У држави Викторија (Аустралија), је према првобитном концепту 3% од премије осигурања 
издвајано за финансирање безбједности саобраћаја, а што је касније подигнуто на 10%. Даље, 
у Замбији је предложено да се 10% од премије осигурања трећих лица од аутоодговорности 
усмјери ка финансирању безбједности саобраћаја, чиме би се на годишњем нивоу за 
финансирање саобраћаја обезбиједило око 1 милион US $. На Хавајима се за свако 
регистровано возило доплаћује 2 US $, на премију осигурања, а средства се користе за 
финансирање безбједности саобраћаја. Такође, у Пољској се издваја 1% од осигурања, а 
прикупљена средства се користе за финансирање пројеката везаних за унапређење 
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безбједности путева. Показало се да је модел прикупљања средстава од премије осигурања 
оправдан и одржив.  

У Вирџинији (САД), се наплаћује такса од 2 US $, а прикупљена средства су намјењена за 
финансирање унапређења рада хитне медицинске помоћи. Даље, такса од 3 US $, се 
наплаћује при регистрацији мотоцикла, а прикупљена средства су намјењена за 
финансирање развоја програма безбједности саобраћаја. 

Добра пракса финансирања безбједности саобраћаја издваја и модел по коме небезбједни 
финансирају унапређење безбједности саобраћаја. Наиме, по овом моделу се средства за 
финансирање безбједности саобраћаја прикупљају од казни за прекршаје почињене у 
саобраћају, што је случај у Великој Британији. Даље, на примјеру Велике Британије, средства 
прикупљена од казни за прекршаје почињене у саобраћају (учињене по основу прекорачења 
брзине кретања возила), детектоване видео надзором су намјењена за идентификацију и 
отклањање опасних мјеста (Black Spot Management). 

Овдје треба истаћи да су се и у Великој Британији средства за финансирање безбједности 
саобраћаја, у почетку издвајала и буџета (Central Government Funds), што је касније 
промјењено. Тако се током 1980-их година, Department for Transport and Local government, 
сложио да је потребно дефинисати фондове за финансирање безбједности саобраћаја, тако 
да се средства користе искључиво за финансирање мјера које су у претходном периоду дале 
позитивне резултате у унапређењу безбједности саобраћаја.  

Унапређење безбједности саобраћаја у Шведској углавном финансира влада из општих 
прихода усмјерених ка Swedish Roads Administration (SRA). Шведска влада је током 
десетогодишњег периода (закључно са 1999.годином), ка SRA упутила око 1,25 милијарди US 
$, док су у наредном десетогодишњем периоду ова средства удвостручена. Дио средстава је 
предвиђен за примјену „физичких мјера“ за унапређење безбједности пута. Према 
процјенама, на пројекте намјењене унапређењу нивоа безбједности саобраћаја, SRA на 
годишњем нивоу утроши око 11 милиона US $.  

Такође, као примјер добре праксе финансирања безбједности саобраћаја, треба истаћи 
стратегију безбједности саобраћаја Новог Зеланда до 2020. године, којом је дефинисано 
финансирање безбједности саобраћаја, а иста предвиђа да се из фонда за путеве издвајају 
средства за финансирање : 

 националног програма присиле у безбједности саобраћаја, 
 националне едукације у безбједности саобраћаја, 
 националне пропаганде и кампање за унапређење свјести о безбједности саобраћаја, 
 националне стратегије за управљање и координацију развоја безбједности саобраћаја, 
 националних и локалних мјера за унапређење безбједности саобраћаја, те 
 општих инвестиција на путној мрежи које доприносе унапређењу безбједности 

саобраћаја.  

Треба напоменути да су значај финансирања безбједности саобраћаја показале Свјетска 
здравствена организација и ФИА оснивањем Road Safety Fund (RSF), у циљу прикупљања 
средстава за финансирање активности предвиђених Декадом безбједности саобраћаја. Тако 
је предвиђено да се средства прикупљају из корпорацијских, хуманитарних сектора и од 
јавности. Глобални план Декаде безбједности саобраћаја предвиђа да се 10% од буџета за 
путеве издваја за финансирање унапређења безбједности саобраћаја.  

6. МОДЕЛ ФИНАНСИРАЊА БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У СРБИЈИ 

У Закону о безбједности саобраћаја на путевима Републике Србије („Службени гласник 
Републике Србије“, бр.41/09, 53/10 и 101/11), је по први пут дефинисано финансирање 
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безбједности саобраћаја (чл.17, 18 и 199, и издвојено као посебно поглавље. Предметним 
Законом се уређује да средства за финансирање унапређења безбједности саобраћаја, у 
оквиру својих права и дужности (члан 17., став 1), обезбеђују Република и јединице 
територијалне аутономије и ЈЛС, а чланом 17., став 2. се уређује  да су извори средстава за 
унапређење безбједности саобраћаја (Вујанић и др. (2014): 

 буџет Републике Србије, буџет јединице територијалне аутономије и буџет ЈЛС, 
 наплаћене новчане казне за прекршаје предвиђене прописима о безбједности 

саобраћаја на путевима, 
 поклони или прилози покровитеља дати Републици, јединици територијалне 

аутономије или ЈЛС, 
 остали приходи. 

Средства од новчаних казни се расподјељују буџету Републике Србије и буџету ЈЛС на чијој 
територији је прекршај учињен (члан 18., став 1.), за финансирање унапређења безбједности 
саобраћаја на путевима (члан 18., став 2.), тако да: 

 70% средстава од новчаних казни припада буџету Републике Србије, 
 30% средстава од новчаних казни припада буџету ЈЛС на чијој територији се прекршај 

почињен. 

Средства која припадају буџету Републике Србије (70% средстава од новчаних казни 
наплаћених на територији Републике Србије), се расподјељује тако да: 

 75% средстава која припадају буџету Републике Србије се користе за потребе 
Министарства унутрашњих послова, 

 25% средстава која припадају буџету Републике Србије се користе за финансирање 
безбједности саобраћаја. 

Средства од новчаних казни која припадају ЈЛС на чијој територији је прекршај учињен (30% 
средстава од новчаних казни наплаћених на територији ЈЛС на чијој територији је прекршај 
учињен), се расподјељују тако да: 

 се 50% средстава користи за поправљање саобраћајне инфраструктуре ЈЛС на чијој 
територији је прекршај учињен, 

 се 50% средстава користи за унапређење БС на територији ЈЛС на чијој територији је 
прекршај учињен. 

За потребе Министарства унутрашњих послова се користи 75% средстава која припадају 
буџету Републике Србије, односно 52,5% средстава од новчаних казни наплаћених на 
територији Републике Србије.  

Од средстава која припадају буџету Републике Србије, 25% средстава није намијењено за 
потребе Министарства унутрашњих послова, већ искључиво за финансирање унапређења 
безбједности саобраћаја. 

Средства која припадају буџету Републике Србије и која су намјењена искључиво за 
финансирање БС, представљају 18,75% средстава од новчаних казни наплаћених на 
територији Републике Србије. 

50% од средстава која припадају ЈЛС на чијој територији је прекршај учињен, а која су 
намјењена за поправљање саобраћајне инфраструктуре ЈЛС (на чијој територији је прекршај 
учињен), нису намјењена за трошкове редовног одржавања саобраћајне инфраструктуре, већ 
за трошкове унапређења безбједности пута. 

50% средстава која припадају ЈЛС на чијој територији је прекршај учињен су намјењена за 
унапређење БС и могу бити утрошена за: 

 рад тијела за координацију, 
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 унапређење саобраћајног васпитања и образовања, 
 превентивно-промотивне активности из области БС, 
 научно-истраживачки рад у области БС. 

Средства која припадају ЈЛС нису намјењена за потребе: 

  поправљања инфраструктуре ЈЛС на чијој територији је прекршај учињен, 
 техничко опремање јединица саобраћајне полиције које контролишу и регулишу 

саобраћај на путевима и других органа надлежних за послове БС. 
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Законом о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске („Службени гласник 
Републике Српске“, бр.63/11), се између осталог уређује и праћење безбједности 
саобраћаја.  
 

Члан 20.  

(1) У циљу непрекидног праћења стања безбједности саобраћаја Агенција користи 
податке из постојећих система евидентирања и праћења најзначајнијих обиљежја 
безбједности саобраћаја на којим се заснива систем управљања безбједношћу саобраћаја.  
(2) Надлежни републички органи управе и други субјекти обавезни су да воде и у 
континуитету обезбиједе Агенцији несметан приступ подацима значајним за безбједност 
саобраћаја.  
(3) Подаци из става 2. овог члана који се прикупљају, евидентирају, обрађују и достављају 
Агенцији морају бити разврстани према полу.  
(4) Агенција је дужна да обезбиједи техничке и све друге услове потребне за континуиран 
приступ, пренос и анализу података из става 2. овог члана.  
(5) Агенција је дужна да обезбиједи приступ надлежним органима јединице локалне 
самоуправе подацима из става 2. овог члана за подручје локалне самоуправе.  
(6) Правилник о условима и начину прикупљања, евидентирања и праћења података 
прописује министар.  
 

Члан 21.  

Агенција је дужна да на основу достављених података:  
 
а) сачини и достави Савјету и Влади периодичне извјештаје о стању безбједности 

саобраћаја у Републици Српској,  
б)  организује и врши периодичне анализе система и стања безбједности саобраћаја,  
в)  предлаже мјере унапређења система безбједности саобраћаја и прикупљања података 

и 
г) врши публиковање података од значаја за стање безбједности саобраћаја у Републици 

Српској.  

Члан 22.  

(1) Агенција користи податке из сљедећих база:  
 
а) база података регистрованих возила,  
б) база података станица за технички преглед возила,  
в) база података интензитета и структуре саобраћаја,  
г) база података путева,  
д) база података возача,  
ђ) база података ауто-школа,  
е) база података изречених санкција у саобраћају,  
ж) база података саобраћајних незгода,  
з) база података повреда насталих у саобраћајним незгодама  
и) база података о обавезним осигурањима моторних возила.  

III-1. TРАДИЦИОНАЛНИ ПРИСТУП 
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(2) Ако се укаже потреба, Агенција је дужна да, поред наведених база података, успостави 
и друге базе у којима ће се евидентирати и пратити обиљежја безбједности саобраћаја 
која нису наведена у ставу 1. овог члана.  
(3) Подаци из става 1. т. д), е), ж) и з) овог члана разврставају се према полу.  
 
Познавање постојећег стања безбједности саобраћаја на локалном нивоу је основни 
предуслов за дефинисање жељеног стања и пројектовање општих управљачких мјера. 

Традиционални приступ праћења и оцјењивања стања безбједности саобраћаја се темељи 
искључиво на подацима о саобраћајним незгодама и посљедицама саобраћајних незгода 
односно директним показатељима.  

Суштински, директни показатељи представљају негативне посљедице одвијања саобраћаја. 
Недостатак директних показатеља безбједности саобраћаја су: 

 

 број саобраћајних незгода/повреда је посљедица флуктуације (нестабилности), што 
значи да кракторочна промјена вриједности овог показатеља не одражава систем у 
дугорочном периоду; 

 извјештавање о саобраћајним незгодама и њиховим посљедицама у званичној 
статистици је непотпуно; 

 број саобраћајних незгода не говори о процесима који доводе до саобраћајне незгоде 
(посебно ако се посматра дужи временски период), и 

 у циљу ефикасне мјере за смањење саобраћајних незгода и њихових посљедица, 
неопходно је разумјети процес који доводи до настанка истих. 

У свим земљама је у првој фази развоја безбједности саобраћаја традиционални начин био 
једини начин праћења стања безбједности саобраћаја. Овакав, ретроактиван приступ није 
хуман (стање се оцјењује тек када су настале посљедице), није научно оправдан (често због 
малог броја незгода није могуће примјенити статистички метод), не пружа нам релевантне и 
поуздане информације о томе шта су проблеми безбједности саобраћаја, нити указује на 
оптималне контрамјере.  

Са друге стране, поставља се питање да ли се постојеће стање може утврдити и на друге 
начине, прије страдања у саобраћају. Наиме, моралније би било оцијењивати стање на 
основу неких важних индикатора који су у непосредној вези са настанком и посљедицама 
саобраћајних незгода. 
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Према савременом приступу постојеће стање безбједности саобраћаја на неком подручју 
може се одредити ако се познају (слика бр. 3.) према (Вујанић и др. (2008 и 2014): 

 ставови (о појединим питањима која су у непосредној вези са безбједношћу 
саобраћаја), и понашање људи у саобраћају; 

 активности локалне заједнице на унапређењу безбједности саобраћаја; 
 апсолутни и релативни показатељи безбједности саобраћаја, односно подаци о броју 

и тежини саобраћајних незгода. 

Уколико успјешно мјеримо и пратимо ова три елемента (ставови, активности и саобраћајне 
незгоде), онда ћемо моћи доста прецизно дефинисати ниво безбједности саобраћаја, 
односно управљати безбједношћу саобраћаја. 

 
Слика бр.3. Концепт праћења стања безбједности саобраћаја помоћу три елемента 

Овакав приступ праћењу безбједности саобраћаја би требало да унаприједи: 

 описивање и оцјењивање постојећег стања, 
 дефинисање жељеног стања (визија и циљеви), 
 пројектовање и реализацију управљачких мјера, 
 мјерење ефекета контрамјера и  
 учење и евалуацију процеса управљања безбједношћу саобраћаја. 

1. ПРАЋЕЊЕ СТАВОВА И ПОНАШАЊА 

Ставови људи су прво обиљежје постојећег стања безбједности саобраћаја у локалној 
заједници. Наиме, ставови умногоме одређују понашање људи и активности локалних 
заједница у безбједности саобраћаја. Ставови више него знања утичу на безбједност 
саобраћаја. У том смислу су бројна залагања за изградњу и укорјењивање исправних ставова 
о безбједности саобраћаја. Посебно су значајни ставови о величини ризика у саобраћају, о 
могућности управљања безбједношћу саобраћаја, о личној и друштвеној одговорности за 
безбједност саобраћаја, о значају поштовања прописа, о опасностима појединих радњи у 
саобраћају и др.  

Ставови се изграђују и укорјењују од рођења. Пресудну улогу у томе има породица, добри 
узори и најранија искуства. Међутим, веома је важно систематски и континуирано утицати на 
изградњу позитивних ставова: у вртићима и предшколским установама, у току основне и 
средње школе (настава из више наставних дисциплина и ван наставне активности), радио и 
ТВ емисијама, кампањама у безбједности саобраћаја итд. Значајно је да ово дјеловање почне 
што раније, да буде континуирано и прилагођено узрасту, менталитету, врсти и нивоу 
образовања и сл. У процесу изградње позитивних ставова о безбједности саобраћаја најтеже 
је елиминисати негативне утицаје, односно спријечити изградњу негативних ставова о 
саобраћају и безбједности саобраћаја.  

III-2. САВРЕМЕНИ ПРИСТУП 
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На европском нивоу се развијају методе праћења ставова и понашања у саобраћају. Посебно 
велики искорак је учинио пројекат SARTRE (Social Attitude оn Road Traffic Risks in Europe - 
Социјални ставови о ризицима у саобраћају у Европи), који се већ три пута реализовао у 
већини европских земаља. Има смисла прихватити овај метод као релевантан за праћење 
ставова возача о ризицима у саобраћају. Тако се олакшава упоређивање са другим земљама, 
праћење промјена у истој средини, препознавање најбоље праксе, прецизније дефинисање 
проблема безбједности саобраћаја итд.  

2. ПРАЋЕЊЕ АКТИВНОСТИ ЛОКАЛНЕ ЗАЈЕДНИЦЕ 

Активности локалних заједница у безбједности саобраћаја су друго важно обиљежје 
постојећег стања безбједности саобраћаја у тим заједницама. Наиме, активностима се могу 
мијењати знања, ставови и понашања, те доприносити смањивању броја и посљедица 
саобраћајних незгода.  

Од општинских органа локалних заједница се очекује да заједно са својим органима за 
саобраћај организују стручну радну групу (тим), која би се стручно и одговорно бавила 
проблемима безбједности саобраћаја. Активности усмјерене ка безбједности саобраћаја које 
се спроводе на нивоу локалне заједнице имају једну од најважнијих улога у унапређењу 
безбједности саобраћаја на регионалном и националном нивоу. 

Данас су на располагању различити модели праћења активности локалних заједница у 
безбједности саобраћаја. Тако су се у ранијем периоду радови заснивали на анкетном 
истраживању, при чему су кроз питања одређене најважније активности локалне заједнице.  

У наставку би требало урадити евалуацију анкете односно боље издвојити активности које су 
више корелативне са стањем безбједности саобраћаја. Са друге стране, би требало 
побољшати вјеродостојност анкета, односно комбиновати анкету са експертском и другим 
методама. 

3. СТАТИСТИКА САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА 

Саобраћајне незгоде су коначан израз небезбједности у некој средини. Зато је праћење 
незгода и њихових посљедица важан елемент праћења безбједности саобраћаја. Ово би 
требало да омогући и упоређивање ризика страдања у саобраћају између локалних 
заједница. При томе се могу разматрати различити ризици: саобраћајни ризик погибије, јавни 
ризик погибије, саобраћајни и јавни ризици настанка незгода са настрадалим лицима, ризици 
погибије и тешких тјелесних повреда, ризици на простору локалне заједнице или ризици 
страдања у насељима (на дијеловима мреже за коју су одговорне локалне заједнице), итд. 

Да би се постигао успјех у погледу стања безбједности саобраћаја, локалној заједници је 
потребна добра статистика о саобраћајним незгодама. Она мора бити у могућности да открије 
локалне проблеме везане за саобраћајне незгоде, као и начине за смањивање броја и 
посљедица саобраћајних незгода.  

Одлуке које се на нивоу локалне заједнице доносе о коришћењу мјера за безбједност на 
путевима, морају се заснивати на информацијама о броју и посљедицама саобраћајних 
незгода, о просторној и временској расподјели, о категорији учесника у саобраћајним 
незгодама, околностима настанка саобраћајних незгода, о расположивим контрамјерама и 
њиховим ефектима итд. Непотпуно пријављивање и недоступност података о саобраћајним 
незгодама су проблеми са којима се сусрећу локалне заједнице. Што је овај проблем 
израженији то је праћење постојећег стања лошије и све анализе несигурније. То може бити 
толико изражено да угрожава цио процес управљања безбједношћу саобраћаја. Стога је јако 
важно да субјекти безбједности саобраћаја у локалној заједници, а прије свега општинско 
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тијело за безбједност саобраћаја, здравствене установе и осигуравајуће куће међусобно 
сарађују и размјењују информације и прикупљене податке о саобраћајним незгодама, ради 
формирања што квалитетније базе података о саобраћајним незгодама и њиховим 
посљедицама. Према томе, за успјешно праћење безбједности саобраћаја на нивоу локалне 
заједнице потребно је успоставити систем прикупљања података, извјештавања и 
анализирања стања и проблема безбједности саобраћаја (свакодневно, мјесечно, 
тромјесечно и годишње), тако да локални органи власти редовно разматрају стање и 
проблеме (на примјер: скупштина општине на првој сједници у фебруару има тачку дневног 
реда о стању безбједности саобраћаја у претходној години, општинско вијеће два пута 
годишње разматра стање и проблеме, тијело за безбједност саобраћаја седмично/мјесечно 
разматра актуелне проблеме и покреће мјере и активности).  

4. ИНДИКАТОРИ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА  

Један од савремених приступа праћења безбједности саобраћаја, који највише обећава (као 
додатак праћењу саобраћајних незгода, повреда и погинулих у саобраћају), је праћење 
индикатора безбједности саобраћаја. Постоји више, опште прихваћених дефиниција 
индикатора безбједности саобраћаја, и то: 

Дефиниција (ETSC, 2001) 
 
„Промјена нивоа безбједности саобраћаја у току времена, изражена кроз смањење броја 
саобраћајних незгода и посљедица саобраћајних незгода представља побољшање 
перформанси система безбједности саобраћаја“. 
 
Индикатори безбједности саобраћаја представљају било коју мјеру која је узрочно везана 
за саобраћајне незгоде и посљедице саобраћајних незгода. 

Дефиниција (Hakert et al.,2007a) 

Индикатори (показатељи перформанси) безбједности саобраћаја су мјере (показатељи), 
оних радних услова у друмском саобраћајном систему који утичу на перформансе 
безбједности саобраћаја. 

Дефиниција (Кукић, 2014) 

Индикатор безбједности саобраћаја је показатељ стања безбједности саобраћаја који не 
представља конкретан број саобраћајних незгода или посљедица, дакле није излазни или 
коначни показатељ стања безбједности саобраћаја, али је у одређеној каузалној вези са 
овим показатељима, односно настанком саобраћајних незгода. 

Индикатор безбједности саобраћаја је шири појам у односу на прелазни индикатор 
безбједности саобраћаја, који поред прелазних индикатора обухвата и индикаторе 
политике безбједности саобраћаја, попут финансирања, постојања система и субјеката 
који чине систем безбједности саобраћаја, казнене политике, однос државе према 
рјешавању проблема у саобраћају и сл. 

Приликом дефинисања индикатора безбједности саобраћаја, треба водити рачуна о 
сљедећим аспектима: 

 циљна група, на коју је индикатор усмјерен и 
 избор оптималног или релевантног индикатора. 

У том контексту, Hakert et al., 2007a, је поједине индикаторе усмјерио на полицију, 
сматрајући да би индикатори безбједности саобраћаја обезбиједили ефикасност њихових 
интервенција и најбоље трошење средстава. Такође, вршен је избор најважнијих међу 
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најважнијим индикаторима безбједности саобраћаја. Основне услове које било који 
индикатори треба да испуне, дефинисао је Аdriaanse, 1993, и то су: 

 jедноставност, 
 квантификација и  
 комуникација. 

Једноставност одабраног индикатора се огледа у употреби и разумијевању од стране 
доносиоца одлука, како на националном тако и локалном нивоу. Мјерљивост 
(квантификација), индикатора омогућава даљу анализу и праћење промјена истог. Приликом 
одабира релевантних индикатора, препорука је да треба узети у обзир оне индикаторе који 
се могу квантификовати, а не дескриптивно представити. На крају, је неопходно да индикатор 
буде одабран на начин да његово значење буде јасно, али и да укаже на потенцијалне мјере 
унапређења (комуникација). Успостављање и праћење индикатора безбједности саобраћаја 
треба да унаприједи праћење постојећег заштитног система безбједности саобраћаја и 
мјерење ефеката појединих мјера и активности и међусобно поређење, а то се може постићи 
спровођењем сљедећих корака: 

 прецизно дефинисање индикатора безбједности саобраћаја, 
 рангирање и избор најважнијих индикатора који ће се пратити, 
 дефинисање начина мјерења индикатора, 
 израда методологије прикупљања података за најважније индикаторе, 
 анализа и извјештавање о индикаторима. 

Подаци који се односе на индикаторе безбједности саобраћаја се могу прикупљати из 
различитих извора: из одређених база података и као конкретни резултати истраживања. 
Различити субјекти су дужни да одреде основне индикаторе у својим областима, да их 
периодично снимају (мјере), те да Агенцији за безбједност саобраћаја достављају податке о 
истим. Прикупљене податке треба анализирати, обрадити, публиковати и презентовати 
стручној, почитичкој и најширој јавности. Мјерења индикатора безбједности саобраћаја треба 
обављати редовно, периодично, а начине мјерења треба стално унапређивати. То 
подразумијева стално праћење развоја научне мисли, усклађивање са најбољом свјетском 
праксом, коришћење напредних технологија, развој нових метода итд. Податке о 
индикаторима безбједности саобраћаја на нивоу локалне заједнице, могу да користе локална 
тијела за безбједност саобраћаја, локалне власти и поједини субјекти, а све у циљу бољег 
разумијевања обима и врсте проблема безбједности саобраћаја, ширења свијести о значају 
проблема итд. Овакво праћење безбједности саобраћаја и традиционално праћење 
саобраћајних незгода и посљедица истих, треба да подстичу и подржавају предузимање 
оптималних мјера и активности у циљу смањивања проблема безбједности саобраћаја. 
Према препорукама у Извјештају „Индикатори безбједности саобраћаја“ (ETSC, 2001), 
издвојено је седам осовних подручја (области), за развој индикатора: 

 aлкохол и дроге, 
 брзина, 
 заштитни системи, 
 дневна свијетла, 
 возила, 
 путеви и 
 здравствена заштита. 

Уважавајући наведено, на нивоу локалне заједнице, поред дефинисања индикатора 
безбједности саобраћаја који се односе на путеве, возила и др., важно је и дефинисање 
индикатора који се односе на расположиве ресурсе и снагу локалне заједнице да се „бори“ 
против проблема небезбједности на путевима.  
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Анализом база података о саобраћајним незгодама, може се уочити неколико врста база 
података: глобалне, међународне, регионалне, националне, локалне, интерне и др. 

На важност развоја база података о саобраћајним незгодама указала је Свјетска здравствена 
организација (енг. World Health Organisation, WHO) 2011. године. Наиме, у документу Data 
Systems (WHO, 2011), наглашена је потреба развоја база података са неколико аспеката, 
дајући акценат субјектима који требају бити укључени у израду база података и систему 
квалитета прикупљања података.  

Приликом израде базе података о саобраћајним незгодама, потребно је укључити што већи 
број субјеката који воде евиденцију о учесницима саобраћајних незгода, као што су: 
саобраћајна полиција, здравствене установе (Хитне службе, болнице), и осигуравајућа 
друштва. Овакав концепт квалитетне и свеобухватне базе података је развила Шведска под 
називом STRADA (енг. Swedish Traffic Accident Data Acquisition). Искуства у Шведској показала 
су да је највише проблема било приликом добијања података о учесницима саобраћајних 
незгода из здравствених установа. То је ријешено на начин да су унапријед дефинисани 
формулари за саобраћајне незгоде и њихове учеснике и за сваки попуњен формулар, 
здравствена установа је била занемарљиво новчано награђена.  

Најквалитетније базе података о саобраћајним незгодама су оне базе које садрже што више 
детаља о њима. Такве базе садрже и податке о разним показатељима који омогућавају 
различита мјерења у безбједности саобраћаја. Најсавременије базе података су TRL (енг. 
Transport Research Laboratory 2014), међународна база IRTAD (енг. International Road Traffic 
and Accident Datebase 2014), и база података европских земаља - CARE (енг. Community Road 
Accident Database 2014).  

CARE представља базу података свих чланица ЕУ. У том смислу, CARE база података је на 
једноставан начин систематизовала податке о саобраћајним незгодама свих земаља чланица 
ЕУ, уважавајући изворне облике ових националних база. Таква CARE база има 55 
промјенљивих које свакако доприносе сложености ове базе (АБС, 2014).  

Разлике у промјенљивим, вриједностима промјенљивих, њиховим дефиницијама, као и 
разлике у структури и формату прикупљених података о саобраћајним незгодама између 
националних база података утицале су како на квалитет, тако и на корисност података. 
Недостатак у погледу униформности података о саобраћајним незгодама између земаља ЕУ 
значајно утиче на коришћење потенцијала CARE базе и смањује поузданост анализа података 
и могућност поређења на нивоу ЕУ. 

Због претходно наведеног, Европска комисија је, узимајући у обзир достављене националне 
дефиниције података, развила одговарајућа правила за трансформацију података, тзв. 
CAREPLUS протокол, који се примјењује на постојеће националне податке о саобраћајним 
незгодама, чиме се обезбјеђује компатибилност података на европском нивоу. Наиме, 
подаци о саобраћајним незгодама, који се прикупљају од стране полиције у земљама 
чланицама ЕУ, евидентирају се у националним базама података, након чега се тако 
прикупљени подаци на националном нивоу шаљу Европској комисији без било каквих 
трансформација, у оригиналном облику. Надаље, Европска комисија примјењује адекватна 
правила за трансформацију како би достављени подаци били преведени у податке који су у 
складу са заједничким дефиницијама промјенљивих и вриједности промјенљивих одређених 
у оквиру CAREPLUS протокола. 

У 2004. години у CARE бази били су доступни подаци о саобраћајним незгодама за само 14 
земаља чланица ЕУ, а могло је бити коришћено само 22 промјенљиве заједно са 

IV-1. СВЈЕТСКА ИСКУСТВА 
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одговарајућим вриједностима дефинисаним у оквиру CAREPLUS 1 протокола. Током наредних 
година више промјенљивих и вриједности промјенљивих из CAREPLUS 2 протокола (42 
укупно), постепено је било доступно у CARE бази, да би у коначној верзији CAREPLUS 
обухватио 55 заједничких промјенљивих и 255 одговарајућих вриједности промјенљивих. 

1. CADАS ПРОТОКОЛ ЗА ЕВИДЕНТИРАЊЕ ПОДАТАКА О 
САОБРАЋАЈНИМ НЕЗГОДАМА (Пешић и др., 2014) 

Хармонизација података о саобраћајним незгодама на националном нивоу, односно 
коришћење више заједничких промјенљивих и вриједности промјенљивих широм европских 
земаља, може бити веома значајно за анализе саобраћајних незгода. Сходно томе, Европска 
комисија је развила заједнички сет података о саобраћајним незгодама, тзв. CADaS протокол, 
који се може користити од стране било које земље ЕУ која жели да унаприједи и ажурира свој 
национални систем за прикупљање података о саобраћајним незгодама. CADaS предлаже 
минималан сет стандардизованих, усаглашених података о саобраћајним незгодама, који је 
потребно прикупљати у земљама чланицама Европске уније, а који ће омогућити упоредивост 
података о саобраћајним незгодама између држава у Европи. 

У циљу развоја CADaS протокола за евидентирање података о саобраћајним незгодама 
спроведене су три главне активности. Првобитно су прикупљени подаци о постојећим 
националним системима за прикупљање података о саобраћајним незгодама, који су 
омогућили коришћење досадашњег искуства, али такође и препознавање посебних захтјева 
у појединим земљама. Национални обрасци за прикупљање података о саобраћајним 
незгодама, методологије и дефиниције података из свих земаља ЕУ прикупљени су 
посредством чланова CARE експертске групе, уз подршку Европске комисије. Поред тога, 
развијени су одговарајући упитници и попуњени од стране представника готово свих земаља 
ЕУ. Обрада и анализа прикупљених података омогућила је увид у тренутни потенцијал свих 
националних система за прикупљање података на нивоу ЕУ. 

 

Слика бр.4. Двостепени приступ у развоју и имплементацији CADaS протокола за евидентирање података о 
саобраћајним незгодама (извор: SafetyNet D.1.14) 

Истовремено су идентификоване потребе главних заинтересованих страна у различитим 
земљама ЕУ како би се дефинисали неопходни подаци за анализе саобраћајних незгода. 
Имајући у виду посебне околности у свакој од земаља и специфичне потребе сваке од 
интересних група, различите потребе су препознате како на националном, тако и на локалном 
нивоу. Као главне интересне групе препознате су јавне службе (полиција, болнице...), 
државни ограни (саобраћај, здравство), органи локалне самоуправе, научно-истраживачки 
институти и привреда (укључујући транспортна удружења). Формирана је одговарајућа 
табела на основу које су идентификоване различите заинтересоване стране у свакој од 
земаља и њихове потребе за подацима о саобраћајним незгодама. Попуњавањем ове табеле 
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од стране неколико заинтересованих страна, утврђене су максималне потребе у свакој од 
земаља, а затим су међусобно упоређене, како би се препознали минимални, односно, 
заједнички захтјеви за сваку од испитиваних земаља. 

У циљу дефинисања минималног сета података о саобраћајним незгодама који је потребно 
прикупљати у земљама ЕУ коришћен је двостепени приступ (слика бр. 4). Са једне стране, као 
што је претходно наведено, идентификовани су подаци неопходни за анализе саобраћајних 
незгода у неколико земаља ЕУ, док је са друге стране разматрано искуство међународних 
система за прикупљање података о саобраћајним незгодама (US-MMUCC, WHO). Основни 
заједнички сет података и методологија за прикупљање података о саобраћајним незгодама 
креирани су у итеративном процесу, узимајући у обзир како доступност, тако и корисност 
података, уз учешће експерата и представника власти. 

 

Слика бр.5. Начин трансформисања и слања националних података о саобраћајним незгодама Европској 
Комисији (извор: CADaS glossary) 

CADaS протокол се може имплементирати у националне системе за прикупљање података о 
саобраћајним незгодама на добровољној бази од стране европских земаља, које га могу 
постепено усвојити. На овај начин ће све већи број заједничких података о саобраћајним 
незгодама из различитих земаља постепено бити доступан у CARE бази података, у 
униформном формату. Земље ЕУ нису нормативима обавезне да уведу CADaS протокол у 
прикупљању података о саобраћајним незгодама. Ово подразумјева да је усвајање 
заједничког сета података флексибилно и у складу са националним потребама и 
специфичностима земаља ЕУ.  

Дакле, земље ЕУ могу наставити да користе своје националне системе за прикупљање 
података, односно могу достављати Европској комисији податке о саобраћајним незгодама у 
форми у којој су већ достављали. Са друге стране, земље чланице могу да унаприједе своје 
националне системе и на тај начин обезбиједе податке о саобраћајним незгодама у складу са 
CADaS протоколом. Уколико земља чланица прихвати да прикупља податке према CADaS 
протоколу, неки од података могу бити прикупљани и у другачијој форми, односно структури, 
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а како би били испуњени локални, регионални или национални захтјеви или специфичности 
база података о саобраћајним незгодама. Другим ријечима, свака од земаља чланица може 
наставити да евидентира одређене промјенљиве и вриједности промјенљивих о 
саобраћајним незгодама на начин како је то до сада радила и може примјенити одговарајуће 
процедуре трансформација тих података на начин како то предвиђа CADaS протокол, па их 
тако трансформисане прослиједити Европској Комисији. На слици бр.5. приказан је постојећи 
процес, међу фаза и будући процес прикупљања, трансформисања и слања националних 
података о саобраћајним незгодама Европској комисији. 

1.1. СТРУКТУРА CADAS ПРОТОКОЛА ЗА ЕВИДЕНТИРАЊЕ ПОДАТАКА О 
САОБРАЋАЈНИМ НЕЗГОДАМА 

Минимални сет података препоручен од стране Европске комисије подразумјева 
евидентирање већег броја промјенљивих и вриједности промјенљивих са заједничким 
дефиницијама, које ће бити додате онима које се већ налазе у CARE бази, како би се омогућио 
што бољи опис и што квалитетнија анализа феномена саобраћајних незгода на нивоу ЕУ. 
CADaS je структуиран у четири основна нивоа података, тако да обухвата 73 промјенљиве и 
471 вриједност који се односе на: 

 саобраћајну незгоду, 
 пут, 
 учеснике у саобраћајној незгоди и 
 лица која су учествовала у саобраћајној незгоди. 

Поједине промјенљиве у CADaS-у обухватају два посебна типа вриједности, који се разликују 
према нивоу детаљности и то: детаљне и алтернативне вриједности. Алтернативне 
вриједности су додатне вриједности које карактерише мањи ниво детаљности у односу на 
детаљне вриједности и оне се евидентирају уколико детаљне вриједности нису доступне.  

На примјер, уколико се у некој од држава у промјенљивој „Врста учесника у саобраћајној 
незгоди“ не евидентирају појединачне вриједности „путнички аутомобил“ и „такси возило“, 
овај податак се може доставити коришћењем алтернативне вриједности „путнички 
аутомобил или такси возило“. 

Ниво детаљности промјенљивих и вриједности промјенљивих дефинисаних у оквиру CADaS 
протокола одговара свим подацима значајним за макроскопске анализе података о 
саобраћајним незгодама, али не и за детаљне реконструкције саобраћајних незгода што је од 
локалног значаја. Поред тога, промјенљиве и вриједности промјенљивих морају бити 
свеобухватне и сажете. 

CADaS сет података је дефинисањем бројних промјенљивих попут НСТЈ-статистичких 
територијалних јединица, према дефинисаној номенклатури, и ЛАЈ-локалних 
административних јединица омогућио једнозначну и компатибилну статистику о 
саобраћајним незгодама између држава ЕУ. Поред тога, евидентирање података о 
временским условима и условима видљивости у вријеме и на мјесту догађања саобраћајних 
незгода значајно је због могућности вршења анализе и оцјене утицаја атмосферских услова 
на безбједност саобраћаја и утврђивања утицаја освјетљења пута на настанак саобраћајних 
незгода у ноћним условима. Значајан корак у евидентирању података о саобраћајним 
незгодама направљен је и у погледу дефинисања типа саобраћајних незгода, који се у CADaS 
сету података описује помоћу пет промјенљивих. 
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Осим поменутих, евидентирање бројних промјенљивих дефинисаних у CADaS протоколу, 
попут евидентирања података о тежини повреде лица које је учествовало у саобраћајној 
незгоди, маневру учесника непосредно прије саобраћајне незгоде, алкотестирању возача 
или пјешака, података о коришћењу заштитне опреме возача и путника који су учествовали у 
саобраћајној незгоди, затим података о томе да ли је пажња возача или пјешака била ометена 
коришћењем електронских уређаја (мобилних телефона, навигационих уређаја и других 
електронских уређаја), података о психофизичком/физичком стању возача непосредно прије 
саобраћајне незгоде, као и евидентирање осталих података дефинисаних у CADaS сету 
података у једнозначном, униформном формату омогућиће спровођење већег броја анализа, 
као и упоредивост података о саобраћајним незгодама између земаља ЕУ. 

Субјекти безбједности саобраћаја, како на националном, тако и на локалном нивоу, требало 
би да увиде значај имплементације CADaS протокола за евидентирање података о 
саобраћајним незгодама, како у националне, тако и у локалне базе података о саобраћајним 
незгодама. Евидентирање података у складу са CADaS препорукама Европске комисије 
омогућиће детаљније и поузданије анализе стања безбједности саобраћаја, планирање мјера 
за унапређење безбједности саобраћаја, мјерење ефикасности примјењених мјера, као и 
размјену искустава како између локалних заједница, тако и између земаља које примјењују 
CADaS протокол. 

Дакле, у новије вријеме тежња управљача у области безбједности саобраћаја на територији 
државе иде ка развоју интегрисаних база података, које имају за циљ обједињавање великог 
броја различитих података и повезивање што већег броја субјеката, који су задужени за 
прикупљање значајних скупова података. 
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1. ПРАВНИ ОКВИР ЗА УСПОСТАВЉАЊЕ ИНТЕГРИСАНЕ БАЗЕ 
ПОДАТАКА - СРБИЈА 

У Србији је Законом о безбjедности саобраћаја на путевима у члану 9. став 1. предвиђено да 
АБС анализира, прати и унапређује систем безбједности саобраћаја (развој и коришћење 
Јединствене базе података од значаја за безбједност саобраћаја). Јединствена база података 
од значаја подразумјева да се у оквиру базе налазе важна обиљежја безбједности саобраћаја, 
што заправо значи да база поред података о саобраћајним незгодама треба да садржи и 
друге податке који са аспекта система безбједности саобраћаја могу бити од користи. У члану 
15. истог Закона дефинисано је да АБС предлаже систем јединствене основе евидентирања и 
праћења најзначајнијих обиљежја безбједности саобраћаја, док су државни органи и други 
субјекти дужни да Агенцији достављају прописане податке о обиљежјима значајним за 
безбједност саобраћаја (Кукић и др. 2014). 

2. ПРАЋЕЊЕ СТАЊА БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У РЕПУБЛИЦИ 
СРПСКОЈ 

Члан 20.ЗоБС-а Републике Српске 

(1) У циљу непрекидног праћења стања безбједности саобраћаја Агенција користи 
податке из постојећих система евидентирања и праћења најзначајнијих обиљежја 
безбједности саобраћаја на којим се заснива систем управљања безбједношћу саобраћаја. 

(2) Надлежни републички органи управе и други субјекти обавезни су да воде и у 
континуитету обезбиједе Агенцији несметан приступ подацима значајним за безбједност 
саобраћаја. 

(3) Подаци из става 2. овог члана који се прикупљају,евидентирају, обрађују и достављају 
Агенцији морају бити разврстани према полу. 

(4) Агенција је дужна да обезбиједи техничке и све друге услове потребне за континуиран 
приступ, пренос и анализу података из става 2. овог члана. 

(5) Агенција је дужна да обезбиједи приступ надлежним органима јединице локалне 
самоуправе подацима из става 2. овог члана за подручје локалне самоуправе. 

(6) Правилник о условима и начину прикупљања, евидентирања и праћења података 
прописује министар. 

Члан 128.ЗоБС-а Републике Српске 

(1) У року од шест мјесеци од дана ступања на снагу овог закона министар ће донијети: 

б) правилник о условима и начину прикупљања, евидентирања и праћења података о 
обиљежјима значајним за безбједност саобраћаја (члан 20. став 6.). 

Министарство саобраћаја и веза је донијело „Правилник о условима и начину прикупљања, 
евидентирања и праћења података о обиљежјима значајним за безбједност саобраћаја“ 
(„Службени гласник Републике Српске“, бр. 77/13). 

IV-2. ДОМАЋА ИСКУСТВА- СРБИЈА 
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Овим правилником се прописују услови и начин прикупљања, евидентирања и праћења 
података значајних за безбједност саобраћаја. Такође, прецизно су дефинисани услови 
кориштења база података између даваоца и корисника података. 

3. ПРЕДЛОЖЕНА СТРУКТУРА БАЗЕ ПОДАТАКА СА АСПЕКТА 
ИНСТИТУЦИЈА, ОРГАНИЗАЦИЈА И СКУПОВА ПОДАТАКА 

Структура интегрисане базе података у основи треба да садржи сљедеће (Кукић и др. 2014): 

 опште податке (демографски, социоекономски, географски показатељи...), 
 податке о путевима (ознаке путева, дужине, подјелу по дионицама, чворове...), 
 податке о саобраћају (ПГДС по категоријама возила), 
 податке о саобраћајним незгодама, 
 податке о повредама, 
 податке о прекршајима и понашању учесника у саобраћају (индикатори перформанси 

безбједности саобраћаја, ставови), и 
 податке о штетама, трошковима и губицима. 

Према усвојеном пројектном задатку интегрисана база података ће се налазити на серверу 
који је смјештен у просторијама Агенције за безбједност саобраћаја. Она ће бити задужена за 
управљање, развој и коришћење свих података базе1. Приступ подацима из базе имаће 
поједине државне институције и организације које су дио система безбједности саобраћаја, 
у смислу пуњења базе подацима из своје надлежности и у смислу коришћења осталих 
података базе. Неке институције и организације ће имати обавезу ажурирања података 
(достављање података Агенцији), из своје надлежности, али и могућност коришћења других 
података припремљених од стране других одговорних институција, а који се налазе у бази. 

Према пројектном задатку база ће бити „наслоњена“ на ГИС (географски информациони 
систем), који ће бити практично у функцији базе и у једном свом дијелу путем web апликације 
доступан ширем кругу корисника. Приликом формирања базе података биће поштован Закон 
о заштити података о личности који постоји у свим земљама Европске Уније и многим 
земљама свијета. Другим ријечима, базу података „неће занимати“ конкретно лице-учесник 
у незгоди, већ само у статистичком смислу и сви други подаци који не спадају у домен заштите 
података о личности, повређивања људских права и слобода. 

 
Слика бр.6. Прва фаза развоја система јединствене базе података о обиљежјима безбједности саобраћаја у 

Србији (Кукић и др. 2014) 

                                                           
1 Пројектни задатак базе усвојен је од стране институција и организација које су укључене у прву фазу изградње система 

базе и то: Министарства саобраћаја, Министарства унутрашњих послова, Агенције за безбедност саобраћаја и ЈП 
„Путеви Србије“ 
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Израда базе података ће се у погледу укључивања институција и организација у систем базе 
реализовати у двије фазе. Прва ће обухватити укључивање четири институције које су у 
највећој мјери задужене за прикупљање и обраду података и то: Агенцију за безбједност 
саобраћаја, МУП - Управу саобраћајне полиције, Министарство саобраћаја и ЈП „Путеви 
Србије“ (слика бр.6). У другој фази биће укључени субјекти попут: локалних заједница, 
Министарства здравља, Републичког геодетског завода, Републичког завода за статистику, 
научних установа и других заинтересованих институција и организација за коришћење 
података базе (слика бр.7). 

Предложени скупови података интегрисане базе од значаја за безбједност саобраћаја су 
подаци о: 

 саобраћајним незгодама и њиховим посљедицама, 
 саобраћајним прекршајима, 
 индикаторима перформанси безбједности саобраћаја, 
 путевима, чворовима, саобраћајној сигнализацији, опреми пута, стационажама, 

бројачима саобраћаја, вриједностима ПГДС, 
 опасним мјестима (црним тачкама), 
 мостовима, тунелима, клизиштима, 
 мјерама ИТС-а2, 
 временима одзива ХМС-а3, 
 географским, демографским и социоекономским показатељима по општинама и 

окрузима, 
 ставовима возача о опасностима у саобраћају, 
 несавјесним возачима, предавачима, испитивачима и инструкторима вожње у 

аутошколама, 
 радионицама за тахографе и техничарима у радионицама, 
 локалним тијелима за безбједност саобраћаја и 
 техничким карактеристикама моторних и прикључних возила. 

 

Слика бр.7. Друга фаза развоја система јединствене базе података о обиљежјима безбједности саобраћаја у 
Србији (Кукић и др. 2014) 

Препорука је да локалне заједнице (локална тијела за безбједност саобраћаја), са великим 
интересовањем прате активности везане за успостављање интегрисане базе података од 
значаја за безбједност саобраћаја. У складу са тим потребно је извршити анализу могућности 
за развој локалних база података, у складу са структуром националне (интегрисане) базе. 

                                                           
2 ИТС- интелигентни транспортни системи. Важно је знати да ли су уфункцији безбједности саобраћаја и на који начин. 

Пожељно је знати врсту система и локацију постављања  
3 ХМС – хитна медицинска служба 
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Законом о безбједности саобраћаја на путевима предвиђено је да субјекти система 
безбједности саобраћаја могу користити информације из јединствене базе под једнаким 
условима (члан 16. закона). Дакле, пошто су локалне заједнице дио система безбједности 
саобраћаја у Србији, путем својих локалних савјета за безбједност саобраћаја могу бити 
„стејкхолдери“ базе, што ће им дати могућност сагледавања великог броја података који им 
могу бити веома корисни у раду на побољшању стања безбједности саобраћаја у својим 
заједницама. Агенција има законску обавезу сарадње са локалним савјетима за безбједност 
саобраћаја, док су обавезе локалних савјета припрема локалних база података и 
усаглашавања са интегрисаном базом података на државном нивоу. 

4. ФОРМИРАЊЕ БАЗЕ ПОДАТАКА О САОБРАЋАЈНИМ НЕЗГОДАМА НА 
ТЕРИТОРИЈИ ЛОКАЛНЕ САМОУПРАВЕ, ЗНАЧАЈ И ПОТЕНЦИЈАЛ 
(Петровић и др., 2014) 

Савјет за безбједност саобраћаја треба да координише и подстакне друге локалне субјекте да 
се активно укључе у успостављање и функционисање безбједног саобраћајног система на 
локалу. Основа свих активности је анализа тренутног стања безбједности саобраћаја. За ову 
анализу је потребно ангажовати податке о свим факторима безбједности саобраћаја, од свих 
субјеката који су носиоци тих података и након тога анализирати међусобне везе ових 
података ( 

Управљање безбједношћу саобраћаја је могуће успоставити само системским дјеловањем 
које се заснива на што бољем познавању саобраћајног система и свих утицајних фактора. 
Основу познавања система чини праћење обиљежја безбједности саобраћаја на локалном 
нивоу, јер се праћењем на националном нивоу не добија ниво детаљности и прецизности 
неопходан за процјену стања и активности на нижим нивоима. 

4.1. Улога базе података о саобраћајним незгодама 

Савјет за безбједност саобраћаја треба да координише рад свих локалних субјеката 
безбједности саобраћаја, али и да активно прати стање и ефекте примјењених мјера и 
активности. Да би се дефинисали приоритети у дјеловању неопходно је познавати недостатке 
саобраћајног система, најугроженије локације, специфичне категорије учесника у саобраћају 
и њихово понашање на које је потребно дјеловати. Основа за планирање и усмјеравање ових 
активности је база података о саобраћајним незгодама на локалном нивоу. Праћење 
саобраћајних незгода кроз базу података пружа могућности за различите анализе и процјене 
које ће јасно усмјерити активности надлежних органа на приоритетне проблеме.  

Саобраћајне незгоде евидентира МУП и ови подаци се уносе у ЈИС јединствену базу података 
на републичком нивоу. Оваква база података се односи искључиво на детаље везане за 
учеснике, возила и посљедице саобраћајних незгода, док остаје низ података који 
посматрано са апекта локалне самоуправе могу бити веома важни. Формирањем ове базе 
локална заједница постаје субјекат који, не само што управља безбједношћу, него и прати 
стање безбједности саобраћаја. 

База података на локалном нивоу треба да буде што свеобухватнија, да обухвати све незгоде 
(независно да ли се ради о малој/великој материјалној штети или настрадалима), као и 
детаљне податке о микролокацији. Локална заједница на овај начин успоставља независни 
систем праћења саобраћајних незгода, чиме се смањује зависност од рада републичког 
система, а опет истовремено обезбјеђује квалитетнији и детаљнији обим података о 
незгодама. 

Основни мотиви локалне заједнице за формирање базе података о саобраћајним незгодама 
су: 
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 праћење стања безбједности саобраћаја, 
 увид у ризична понашања учесника у саобраћају која резултирају незгодама, 
 препознавање критичних мјеста на мрежи саобраћајница, 
 праћење ефикасности реализованих мјера и активности, 
 сагледавање ефикасности интервенција хитних служби, 
 могућност дефинисања циљева и праћења резултата и 
 остало. 

4.2. Праћење стања безбједности саобраћаја 

Саобраћајне незгоде су директна посљедица и одраз небезбједности у саобраћају. Да би се 
на основу саобраћајних незгода пратило стање система, потребно је извршити анализу 
постојећег стања и дефинисати референтне вриједности на основу којих ће се пратити 
промјена ситуације на терену. У складу са овим потребно је познавати податке о 
саобраћајним незгодама који се односе на: 

 вријеме и мјесто догађања саобраћајне незгоде, 
 број саобраћајних незгода (дневно, недељно, мјесечно и годишње), 
 тежина посљедица саобраћајних незгода (МШ, ЛТП, ТТП и ПОГ.), 
 број настрадалих по категоријама повреда, 
 број настрадалих по категоријама учесника и 
 полна и старосна структура настрадалих (али и учесника који је изазвао СН у случају 

настанка само материјалне штете). 

Када база садржи наведене податке, могућа је анализа само ових параметара, али и њихове 
везе са другим параметрима из категорије социо-економских карактеристика локалне 
заједнице или са демографским карактеристикама. Подаци о СН се прикупљају и 
евидентирају у МУП-у, али један дио података издају друге институције. Тежина посљедица 
настрадалих се одређује на основу прегледа који се обавља у здравственој устнови, док се 
висина материјалне штете одређује на основу процјене штете у осигуравајућим кућама. За 
формирање квалитетне базе података на локалном нивоу, потребно је објединити податке из 
МУП-а, здравствених установа, осигуравајућих кућа и судства. Сарадњом субјеката на локалу 
формира се однос у којем се сви мотивишу да унаприједе свој дио надлежности у циљу што 
бољег и вјеродостојнијег праћења стања безбједности саобраћаја. 

4.3. Увид у ризична понашања учесника у саобраћају која резултирају 
саобраћајним незгодама 

Ризична понашања могу бити одраз свијести и односа који учесници у саобраћају имају према 
другим учесницима у саобраћају. Да би се ризично понашање препознало потребно је 
анализирати ставове учесника у саобраћају, али притом полазну основу дају извјештаји о 
броју начињених прекршаја, као и радње учесника у саобраћају које су довеле до саобраћајне 
незгоде. 

На основу сагледавања ставова, знања и понашања учесника у саобраћају врши се анализа и 
процјена која усмјерава мјере и активности система на приоритетне проблеме. Примјер може 
бити повећан број собраћајних незгода у којима су учесници дјеца (од 5. до 8. разреда). На 
основу добијених података, предузме се истраживање ставова, знања и понашања ове 
категорије учесника у саобраћају и сходно томе врши се процјена. Она треба да буде основа 
за одабир оптималне мјере дјеловања, тј. да ли ће (и ако буде каква ће бити), се предузети 
кампања, реализовати курсеви знања из безбједности саобраћаја, упутити захтјев 
саобраћајној полицији за појачаном контролом свих учесника у саобраћају или ће се појачати 
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контроле само на мјестима и у вријеме када је велики број ове категорије учесника на 
путевима. 

Наведени примјер указује на пут од препознавања проблема, преко одабира мјера којима ће 
се дјеловати на проблем до начина на који ће се препоручене мјере реализовати. 

4.4. Препознавање критичних мјеста на мрежи саобраћајница   

Незаобилазан фактор безбједности саобраћаја је пут, стога када се посматрају саобраћајне 
незгоде потребно је анализирати и утицај пута на њихов настанак. Локалне заједнице имају 
надлежност над локалним путевима, док су проласци и раскрснице државних путева у 
надлежности државе. Локална заједница обавезна је да у складу са Законом о безбједности 
саобраћаја путеве у својој надлежности одржава и уређује према стандардима безбједности 
саобраћаја. Да би се на мрежи локалних путева препознале критичне тачке могу се користити 
подаци о саобраћајним незгодама и то: 

 вријеме, тачно мјесто (дефинисано у 50 м), 
 посљедице (МШ, ЛТП, ТТП, ПОГ), 
 околности настанка саобраћајних незгода (брзина, вријеме, стање коловоза...), 
 карактеристике локалне мреже саобраћајница. 

Помоћу ових података дефинише се просторна расподјела саобраћајних незгода. Врши се 
анализа ових података са аспекта тежине и временске дистрибуције незгода и на основу тога 
се одређују тачке нагомилавања, тј. мјеста гдје су највеће концентрације незгода. Мјеста се 
евидентирају и рангирају, а затим се ангажују експерти који процјењују утицај пута у свим 
незгодама на локацији и предлажу техничко грађевинске мјере којима би се смањио ризик 
страдања на локацији. За овакав приступ рјешавању опасних мјеста на локалним путевима 
неопходна је база података на основу које се недвосмислено може одредити тачно мјесто и 
околности настанка саобраћајне незгоде. Период посматрања саобраћајних незгода је од три 
до пет година. Коришћењем локалне базе обезбјеђује се већа прецизност и поузданост 
података који се користе, као и поуздана оцјена ефикасности предузетих мјера на 
посматраним локацијама. Иста локација се сагледава и поново процјењује након двије 
године експлоатације, при чему методологија праћења и прикупљања података мора бити 
идентична као у претходном периоду. 

У зависности од величине локалне заједнице и фреквенција саобраћајних незгода могу се 
посматрати и незгоде само са материјалном штетом. Примјер је рецимо раскрсница са 
непрегледним прилазима, гдје је у протеклих годину дана евидентирано више саобраћајних 
незгода са материјалном штетом. На овим локацијама се разматра могућност да услед 
учесталих незгода са МШ дође и до незгоде са настрадалим лицима. Оваквим 
евидентирањем незгода и њиховом процјеном може се превентивно дјеловати у циљу 
спречавања настајања незгода са настрадалим. 

При реализацији истраживања неопходно је укључити податке о путној мрежи. Ови подаци 
се добијају од Дирекције за саобраћај или друге институције која је управљач локалних 
путева. Уколико је могуће треба пратити и податке које прикупљају фирме које одржавају 
путеве. Овдје су битни подаци о обиму и врсти саобраћаја на саобраћајницама које су у 
надлежности управљача пута. Подаци о врсти пута, коловозног застора, динамици и врсти 
одржавања и постојећој хоризонталној и вертикалној сигнализацији имају важну улогу при 
анализи саобраћајних незгода и њихових узрока. 

За коначни излаз оваквог приступа очекује се санација локације и/или реализација других 
мјера и активности које би допринјеле да се унаприједи безбједност саобраћаја на критичним 
локацијама. 
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4.5. Праћење ефикасности реализованих мјера и активности  

Дугорочним праћењем и анализирањем параметара који се односе на саобраћајне незгоде 
може се ефикасно пратити реакција саобраћајног система. Основни циљ сваке активности је 
смањење броја и посљедица саобраћајних незгода. Праћењем резултата прије и након 
спроведених мјера може се сагледати њихов ефекат.  

Примјер може бити реализација кампања против вожње под дејством алкохола, праћењем 
броја незгода са појавом алкохолисаних учесника. Овим приступом се исказује на који начин 
се мијења не само саобраћајни систем, већ и човјек као најутицајнији фактор безбједности 
саобраћаја. 

4.6. Сагледавање ефикасности интервенција хитних служби 

Брзина доласка и ефикасност интервенција над повријеђеним лицима у саобраћајним 
незгодама често могу бити фактор одлуке о тежини посљедице коју ће учесник претрпити. У 
свијету се овом параметру придаје огроман значај. Локална заједница може имати увид у рад 
својих служби хитне помоћи кроз вријеме одзива хитне помоћи, као и кроз мјере 
интервенције извршене над настрадалим лицима. Подаци о овим временима се прикупљају 
у МУП-у и здравственим установама. На основу расположивих података могуће је 
реализовати истраживање које ће указати на могућности за унапређење рада хитних служби. 
Свака локална заједница има могућност да организује и прилагоди начин прикупљања и 
евидентирања ових података систему здравствене заштите и специфичностима организације 
унутар здравствених установа. Дефинисање дугорочних циљева на основу саобраћајних 
незгода и њихових посљедица може указати на озбиљност и одлучност локалне заједнице у 
рјешавању проблема безбједности саобраћаја.  

Свејетски познат примјер је „Визија нула“ која је поставила за циљ нула погинулих у 
саобраћајним незгодама. Примјер може бити и да локална заједница има за циљ да у 
периоду од двије године преполови број незгода са тешким посљедицама и у складу са тим 
тај број се прати из мјесеца у мјесец и на тај начин сагледава се ефикасност мјера које су 
предузете. Циљ унапређења безбједности саобраћаја може се дефинисати кроз утицај на 
смањење броја погинулих у саобраћају или се може односити на поједине критичне локације 
на мрежи локалних путева.  

Дакле, једино овакав или сличан приступ формирању базе података значајних за безбједност 
саобраћаја на локалном, али и свим другим нивоима је исправан пут и темељ за квалитетан 
рад на побољшању безбједности саобраћаја. Локалне заједнице су основне јединице без 
чијег рада у складу са усвојеном политиком безбједности саобраћаја у држави није могуће 
остварити напредак у овој области. Стога је веома битно, посебно на локалном нивоу, 
успоставити добру сарадњу међу субјектима укљученим у саобраћај и јасно утврдити шта је 
чија надлежност, допринос и одговорност у формирању што квалитетније базе, а која би опет 
била што је могуће више усаглашена са националном базом података. 

5. КЉУЧНЕ ПРЕПОРУКЕ ЗА ФОРМИРАЊЕ ЛОКАЛНЕ БАЗЕ ПОДАТАКА О 
САОБРАЋАЈНИМ НЕЗГОДАМА 

Уколико локална заједница препозна интерес и потенцијал у формирању и посједовању базе 
података о саобраћајним незгодама, неопходно је одабрати квалитетан систем прикупљања 
података. Савјет за безбједност саобраћаја има одлучујућу улогу у координацији свих 
субјеката који треба да подијеле и укључе своје податке у базу о СН.  

Циљ је формирање базе података која неће бити сама себи циљ, већ ће служити свим 
субјектима који утичу на безбједност саобраћаја да свој утицај одмјере и усмјере на 
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приоритетне проблеме, али и да након тога изврше евалуацију урађеног. Поступак 
формирања овакве базе може се реализовати у неколико корака:  

 

 дефинисање свих обиљежја саобраћајних незгода које је потребно пратити, 
 дефинисање локалне институције која посједује ове податке, 
 усаглашавање скупа података и расподјела по надлежностима, добијање 

сагласности свих укључених субјеката, 
 формирање стратешких циљева у раду са базом података, 
 реализација прве анализе стања на основу формиране базе података, 
 установити форму и периодичност формирања извјештаја на основу базе података 

и 
 активан рад и сарадња са свим институцијама на унапређењу начина прикупљања и 

квалитета евидентираних података.  

 

База података формирана на овај начин је основа за препознавање кључних проблема у 
саобраћају, али и основа за израду квалитетних пројектних задатака, са врло јасно 
дефинисаним захтјевима и образложеном потребом за иницирање и одабир пројеката за 
реализацију. Свака локална заједница треба да препозна могућности које се стварају 
примјеном овакве базе података. Мјере и активности које се на овај начин реализују и прати 
њихова ефикасност, транспарентно ће нагласити да резултати нису случајност, већ посљедица 
систематичног рада и ријешености да се тренутно стање безбједности саобраћаја промјени. 

Базу података о саобраћајним незгодама треба стално унапређивати како би се достигла 
могућност да се са њом обједине и прате фактори безбједности саобраћаја током све три фазе 
прије/за вријеме/послије незгоде. Локална база података треба да буде оруђе у рукама 
општинских носилаца безбједности саобраћаја. У групама података које су заједничке за базе 
података на републичком и на локалном нивоу треба да постоји апсолутна усаглашеност о 
начину вођења и прикупљања података за све локалне заједнице. Иницирање пројеката 
формирања локалних база података за локалне заједнице је корак који би омогућио да се 
усагласе групе података и начин на који се евидентирају у бази података, али и остави простор 
свакој локалној заједници да формира сопствене процедуре прикупљања података у 
зависности од специфичности саобраћајног система у локалној заједници. Овакав приступ 
иницирао би сарадњу међу свим локалним институцијама од значаја за безбједност 
саобраћаја и размјену добре праксе међу локалним заједницама. 

 



 

 
 

V- ЗНАЧАЈ БАЗА ПОДАТАКА- 
ПРЕДУСЛОВИ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ 
БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА 
ВИСОКОРИЗИЧНИМ ДИОНИЦАМА 

V-1. ПРЕДУСЛОВИ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 
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Да би се управљало безбједношћу саобраћаја потребно је: 1) анализирати постојеће стање, 
2) дефинисати жељене (реалне) циљеве и 3) предузети управљачке мјере. У складу са тим, 
први корак је најважнији, а основни предуслов за његову реализацију јесте да представници 
ЈЛС располажу са квалитетним подаци битним за управљање безбједношћу саобраћаја.  

Квалитет базе података значајно зависи од броја субјеката који имају приступ подацима. 
Веома је важно да основни субјекти безбједности саобраћаја (полиција, здравство и 
осигуравајућа друштва) буду у овом смислу повезани у једну базу. Квалитетна база података 
обезбјеђује прецизне чињенице о околностима и саобраћајној ситуацији која је претходила 
саобраћајној незгоди. Подаци који су значајни за даљу анализу саобраћајних незгода су:  

1) подаци из записника о увиђају саобраћајних незгода  

2) подаци  о локацији саобраћајне незгоде (ГПС координате),  

3) подаци о насталим повредама у саобраћајним незгодама.  

Квалитет анализе саобраћајне незгоде веома зависи од прецизности и свеобухватности 
података који се уносе у базу.  

Просторни приказ штетних посљедица саобраћајних незгода, али и индикатора перформанси 
безбједности саобраћаја је веома битан за детаљну анализу саобраћајних незгода. 
Најефикаснији алат за приказ просторне дистрибуције саобраћајних незгода на неком 
простору је мапирање. Мапирањем се добија јасан визуелни преглед о стању безбједности 
саобраћаја на одређеној територији, путу, дионици... Дакле, мапирањем се на једноставан 
начин сагледава тренутно стање безбједности саобраћаја у одређеним просторним 
јединицама, у овом случају то су јединице локалне самоуправе. Када се утврди тренутно 
стање, могуће је извршити међусобно поређење и као резултат тога добити информацију о 
томе гдје се налази конкретна посматрана ЈЛС, у односу на друге локалне заједнице у региону 
када је у питању ниво безбједности саобраћаја на путевима. 

Након мапирања ризика по јединицама локалне самоуправе, могуће је у оним јединицама 
гдје је уочен висок ризик страдања на путевима „спустити“ саобраћајне незгоде помоћу GPS 
координата на још нижи ниво (према категорији пута, дионице путева). 

Овакав просторни приказ саобраћајних незгода омогућава селекцију саобраћајних незгода 
које се чине битним. Овим се аутоматски препознају она мјеста на којима се дешава 
гомилање (концентрација) саобраћајних незгода и у наставку се врши њихова детаљнија 
анализа.  

Детаљнија анализа омогућава процес корекције и усаглашавања методологије прикупљања 
података са другим субјектима система безбједности саобраћаја који располажу са 
подацима саобраћајних незгода (усаглашавање података између представника ЈЛС, као 
управљача локалног система безбједности саобраћаја, полиције, као носиоца активности и 
података о саобраћајним незгодама, представника задравственог сектора, као носиоца 
података о повредама насталим у саобраћајним незгодама).  

На овај начин анализа саобраћајних незгода и њихових посљедица обезбјеђује уочавање 
горућих проблема на нивоу сваке ЈЛС (високоризичне дионице или локације) и то: 
недостаци путне инфраструктуре, недостатак репресије од стране полиције (јер је на тим 

V-1. ПРЕДУСЛОВИ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ БЕЗБЈЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА 
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дионицама уочено небезбједно понашање учесника у саобраћају), потенцијално ризичне 
дионице: правац и кривине са малим радијусом, непрегледне раскрснице и сл.). 

Хетерогеност возачке популације, обиљежја саобраћајне инфраструктуре, временских услова 
резултује хетерогеношћу саобраћајних незгода. Због потребе за безбједнијим саобраћајем, 
неопходна је идентификација високоризичних дионица са циљем њихове рехабилитације. 
Међутим, јављају се проблеми када је у питању рангирање високоризичних дионица. Постоје 
разне методе за идентификацију опасних мјеста, а генерално се могу подијелити у двије 
категорије и то: субјективне методе (засноване на ставовима експерата) и објективне методе 
(засноване на броју саобраћајних незгода и њиховим последицама). Наиме, постоје путне 
дионице на којима се често дешавају саобраћајне незгоде (тј. изражен је објективни ризик од 
сабраћајне незгоде). На овим дионицама, возач не препознаје (не уочава) опасност на 
вријеме и долази до саобраћајне незгоде. Са друге стране, постоје дионице на којима  се 
налазе веома опасни геометријски елементи као нпр. у близини тунела се налази раскрсница, 
оштра кривина, мост и сл. На тим дионицама је изражен субјективни ризик од саобраћајне 
незгоде тј. возачи схватају ниво опасности и самим тим мијењају своје понашање 
(прилагођавају га условима на путу). Када је у питању избор дионица за рехабилитацију, 
неопходно је упоредити резултате обе врсте метода (субјективне и објективне), како би се 
добио што прецизнији списак дионица за рехабилитацију. Најмањи су ефекти cost/benefit 
анализе када је рехабилитована дионица која није међу најризичнијим. 

У том смислу, ефикасност локалног савјета за безбједност саобраћаја може да буде уско 
повезана са анализама појединих врста саобраћајних незгода и њиховом просторном 
расподјелом. Односно, потребно је развити праксу да једна тачка дневног реда на 
сједницама локалних савјета буде „анализа података о саобраћајним незгодама које су 
повезане са тренутним и будућим активностима на нивоу ЈЛС“. 

Поштујући овакав систем унапређења података, кроз кратак период ће се развити 
квалитетна база податка, као један од предуслова за њен даљи развој (у правцу примјене 
CaDAS протокола). 

 

 



 

 
 

VI- ПРОСТОРНИ ПРИКАЗ 
САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА 

VI-1. Просторна дистрибуција- значај и примјена 
VI-2. Мапирање ризика- значај и примјена 
VI-3. Поступак мапирања ризика на подручју ЈЛС 
VI-4. Поступак обраде података - припрема за унос на мапу 
VI-5. Поступак просторне дистрибуције - примјери 
VI-6. Праћење саобраћајних незгода на подручју ЈЛС 

 
 
 

 
 
 
 
 
 

 

 
Просторна расподјела саобраћајних незгода за период јануар- август, 2015. године 
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Број саобраћајних незгода је у порасту на глобалном нивоу из разлога што путна 
инфраструктура не прати развој осталих сектора попут индустрије и развоја стамбених 
насеља. Саобраћајне незгоде су међу главним узроцима смртности на глобалном нивоу, а 
већина њих је резултат људских грешака, најчешће немара возача или рањивих учесника у 
саобраћају. Број саобраћајних незгода и њихове последице могу бити смањене дубинском 
анализом саобраћајних незгода, те кориштењем одговарајућих рјешења која укључују 
употребу потребних уређаја за контролу саобраћаја, одговарајућим дизајном саобраћајница 
(опраштајући и самообјашњавајући путеви), и принудом од стране полиције. Доношење 
дјелотворних рјешења изискује просторну и временску анализу на мјестима саобраћајних 
незгода што се постиже примјеном геопросторних технологија (Prasannakumar et al. 2011). 

У том смислу GIS (eng. Geographic information system), апликације су практичне за ову врсту 
проблема јер омогућују учинковиту манипулацију, анализе и визуализацију просторних 
података. Визуелним приказом саобраћајних незгода у GIS-у или Google Earth-у може се стећи 
потпуније разумијевање узрока саобраћајене незгоде. Концентрација саобраћајних незгода 
на једној локацији/дионици открива повезаност незгода и указују на просторну зависност 
између индивидуалних случајева који могу имати заједничке узроке (Anderson, 2009). 
Идентификација опасних локација у просторним анализама помоћу ГИС-а или Google Earth-а 
доприноси смањењу броја саобраћајних незгода, али успјех ових анализа увелико зависи о 
тачности, поузданости и свеобухватности записника саобраћајне незгоде, посебно при уносу 
и обради података. Анализа саобраћајних незгода је јако сложена тема због бројних фактора 
који просторно утичу на незгоде. Дакле, записници морају бити детаљни и прикладно 
конципирани за просторну анализу.  

Најчешће је ријеч о врсти и типу незгоде и локацији на којој се догодила. Различите врсте 
сирових података морају се временски и просторно повезати са сваким мјестом како би се 
добили улазни подаци за даљу анализу. Тачност просторних информација о саобраћајној 
незгоди и тачност путне мреже је кључна за процес повезивања података. Стога, грешке и 
неконзистентности у записницима саобраћајних незгода представљају реалан проблем који 
често умањује тачност резултата било какве анализе (Tegge i Ouyang, 2009). Податке везане 
за саобраћајне незгоде ријетко кад прикупља једна установа већ су различити типови 
података прикупљани и одржавани од стране различитих субјеката. С тим у вези, квалитет 
базе је обрнуто зависан од броја субјеката који су повезани у базу. Што је мањи број субјеката 
повезан на базу, то је база непрецизнија. Заједничи рад на усаглашавању образаца, 
формулара, номенклатуре и сл. је кључ квалитетне базе података о обиљежјима значајних за 
безбједност саобраћаја. 

Један од најважнијих елемената за успјешно управљање безбједношћу на путевима јесте 
познавање постојећег стања. Да би се обезбједило континуирано праћење стања у 
безбједности на путевима, потребно је дефинисати и формирати функционалне националне 
и локалне базе података о саобраћајним незгодама. Са аспекта значаја и употребљивости, 
локалне базе података су много потребније и корисније за унапређење постојећег стања 
безбједности на путевима. Квалитетна електронска база података о саобраћајним незгодама 
је основ за дефинисање и одабир квалитетних мјера за побољшање стања безбједности на 
путевима. Приликом унапређења базе података о саобраћајним незгодама, потребно је 
омогућити приступ бази, свим субјектима система безбједности саобраћаја, како би 
континуирано ажурирали податке. Основни циљ рада јесте приказ електронске базе података 
која ће поједноставити израду локалних база података о саобраћајним незгодама кроз 
просторни приказ саобраћајних незгода. 

VI-1. ПРОСТОРНА ДИСТРИБУЦИЈА САОБРАЋАЈНИХ 
НЕЗГОДА - ЗНАЧАЈ И ПРИМЈЕНА 
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Безбjедност саобраћаја на неком путу, обично се дефинише и процјењује путем пријављеног 
броја саобраћајних незгода и њихових посљедица. За стручно праћење постојећег стања 
поред података о саобраћајним незгодама и њиховим посљедицама, неопходно је 
непрекидно прикупљати квалитетне податке о путу, о саобраћају, о индикаторима 
безбједности саобраћаја итд. Ово је прилично сложен процес чији принципи се дефинишу и 
усаглашавају на највишем (глобалном), нивоу, а реализују на свим нивоима. У овом процесу 
би требали да учествују многи субјекти, а прије свих: полиција, органи за саобраћај, 
здравствене установе, осигурања, управљачи пута и други. Иако научна и стручна јавност 
снажно промовише важност прикупљања, обраде и анализе података од стране свих 
субјеката безбједности саобраћаја, МУП Републике Србије-Управа саобраћајне полиције је 
најзначајнији субјект који прикупља податке о свим евидентираним саобраћајним незгодама. 
Процјена локалне заједнице о тренутном стању безбједности саобраћаја, дефинисање визије 
ициљева, а посебно избор мјера и активности у циљу унапређења безбједности саобраћаја, 
требало би да се заснивају на добрим информацијама о броју и посљедицама саобраћајних 
незгода, просторној и временској расподјели, о категорији учесника који су умјешани у 
саобраћајне незгоде, околностима настанка саобраћајних незгода итд. Само на основу 
непрекидног праћења квалитетних података о незгодама, могу се стручно дефинисати 
проблеми безбједности саобраћаја.  

Са друге стране, стручно уочавање, тј. дефинисање проблема је први и најважнији корак у 
циљу рјешавања тих проблема. Непотпуно пријављивање и недоступност података о 
саобраћајним незгодама је проблем са којим се сусрећу поједине локалне заједнице. У 
условима када нема података, када су подаци оскудни или нису доступни, праћење 
постојећег стања је лошије, тешко је стручно дефинисати проблеме, па их је тешко и 
ријешавати. Предузете мјере нису оптималне, не дају ефекте или су ефекти мизерни.  

Ово може бити толико изражено да угрожава цијели процес управљања безбједношћу 
саобраћаја. Стога је јако важно да субјекти безбједности саобраћаја у локалној заједници, а 
прије свих општинско тијело за безбједност саобраћаја, саобраћајна полиција, здравствене 
установе, путари, осигурања и други унаприједе своје евиденције и међусобно сарађују и 
размјењују информације, ради формирања што квалитетније интегрисане базе података о 
саобраћају и саобраћајним незгодама.  

Праћење стања је неопходан услов за управљање безбједношћу саобраћаја. Праћење 
подразумјева и квантификовање резултата, односно мјерење индикатора безбједности 
саобраћаја. У научној области безбједности саобраћаја примјењују се многи мјеритељи, који 
на одређен начин описују стање на посматраној територији, путу или дионици пута. Међутим, 
још увијек се у овој области није пронашла права мјера на основу које се поуздано може 
дефинисати оцјена и једнозначно описати стање.  

Посљедњи доступни резултати научних истраживања се крећу у смјеру дефинисања више 
различитих параметара или индикатора (показатеља), гдје сваки од изабраних на најбољи 
начин учествује у дефинисању јединствене оцјене. Дакле, оцјена стања безбједности 
саобраћаја је састављена од више елемената који формирају такозвани и најчешће 
коришћени појам - „индекс“ безбједности саобраћаја или индекс развоја безбједности 
саобраћаја (Al-Haji et al, 2007: Dissertation No. 1100). Параметри који су свакако пронашли 
своје мјесто у коначној дефиницији оцјене стања су релативни показатељи-јавни, 
саобраћајни, динамички, индивидуални и колективни ризици страдања у саобраћајним 
незгодама. Ови параметри припадају директним-релативним показатељима безбједности 
саобраћаја.  

VI-2. МАПИРАЊЕ РИЗИКА- ЗНАЧАЈ И ПРИМЈЕНА 
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Припадају директним, зато што у обзир узимају коначан одраз небезбједности у саобраћају-
број и посљедице саобраћајних незгода, односно релативним, зато што се добијају 
стављањем у однос са другим, најчешће индиректним показатељем (број становника, дужина 
дионице пута, вриједност ПГДС-а и сл.). Примјена релативних показатеља се не може 
занемарити, док се квалитет оцјене или провјере оцјене стања, не може на најбољи начин 
утврдити уколико се сви или бар дио наведених параметара не узму у обзир. Практичан начин 
примјене релативних показатеља огледа се у примјени алата-мапирање ризика. Алат 
мапирања ризика је произведен у земљама које су лидери на пољу управљања безбједношћу 
саобраћаја (Велика Британија, Холандија, Шведска), а примјена најбоље праксе је прихваћена 
од стране науке па је тако и пронашла мјесто у научној области безбједности саобраћаја. 
Пратећи најбољу свјетску праксу истраживачи у Србији и код нас у Републици Српској 
посљедњих неколико година редовно мапирају ризике по општинама, полицијским управама 
или центрима јавне безбједности, а та пракса се наставља и данас уз одређене корекције и 
унапређења. Данас је мапирање ризика најчешће примјењивани алат за праћење 
безбједности саобраћаја на дефинисаним јединицама посматрања: на територијама држава, 
округа, општина, на путевима или дионицама пута. 

Разлагање проблема „мјерења ризика“ креће се у смјеру прихватљивог избора одређеног 
релативног показатеља и дефинисања популације ризика у оквиру сваког посебног 
показатеља (јавни, саобраћајни, колективни и сл). Најпознатији релативни показатељи 
безбједности саобраћаја који се користе као мјеритељи стања су:  

 јавни ризик страдања – ЈР,  
 саобраћајни ризик страдања – СР,  
 динамички ризик страдања – ДР,  
 индивидуални ризик страдања – ИР и  
 колективни ризик страдања – КР.  

Претходно набројани ризици страдања у саобраћају су представници одређених популација 
ризика. Даље разлагање предмета истраживања односи се на дефинисање појединих врста 
ризика у оквиру сваке популације ризика. Тако на примјер, за сваку наведену популацију 
ризика можемо разликовати показатеље које добијамо на основу више различитих 
апсолутних показатеља, и то: 

 броја саобраћајних незгода,  
 броја саобраћајних незгода са настрадалим лицима, 
 броја саобраћајних незгода са повријеђеним лицима, 
 броја саобраћајних незгода са погинулим лицима, 
 пондерисаног броја саобраћајних незгода на основу посљедица, 
 укупног броја повријеђених лица у саобраћајним незгодама, 
 збира бројева погинулих и тешко повријеђених лица, 
 броја погинулих лица у саобраћајним незгодама и 
 пондерисаног броја настрадалих лица на основу посљедица. 

Уколико се посматрају територије (држава, регион, округ, општина), најчешће се као 
параметри за поређење међу изабраним јединицама примјењују јавни, саобраћајни и 
динамички ризик страдања у саобраћајним незгодама.  

Јавни ризик страдања се добија стављањем у однос броја или посљедица саобраћајних 
незгода са бројем становника на посматраној територији. Саобраћајни ризик страдања се 
добија стављањем у однос броја или посљедица саобраћајних незгода са бројем 
регистрованих моторних возила. Саобраћајни ризик се најчешће користи као замјена за 
Динамички ризик који представља однос броја или посљедица саобраћајних незгода са 
бројем пређених возилокилометара. Једини проблем показатеља динамичког ризика јесте у 
томе што већина држава и даље не располаже са подацима о броју пређених 
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возилокилометара на својој територији (међу њима и Република Српска), па се као замјена за 
овај показатељ препоручује саобраћајни ризик страдања (Wegman and Oppe, 2010:1203). 
Уколико се посматрају путеви, различитог значаја и карактеристика или дионице путева, за 
потребе мапирања ризика, показатељи који се најчешће користе су Индивидуални ризик 
страдања и Колективни ризик страдања.  

Индивидуални ризик страдања на посматраном путу или дионици пута добија се стављањем 
у однос вриједности ПГДС-а (просјечног годишњег дневног саобраћаја), и броја или 
посљедица саобраћајних незгода. Колективни ризик страдања се добија стављањем у однос 
дужине пута или посматране дионице пута и броја или посљедица саобраћајних незгода. 

На основу досадашњих истраживања препознате су разлике између више популација ризика, 
више категорија ризика у оквиру сваке популације, али и разлике у дефинисању јединице 
посматрања за које се врши израчунавање ризика и примјењује одговарајући избор 
мјеритеља. Реализацијом више истраживања ризика страдања по општинама и путевима 
Републике Србије и Републике Српске, закључено је да постоје велике дисперзије добијених 
резултата за исте јединице посматрања, за исту популацију ризика, али и за различиту врсту 
ризика у оквиру посматране популације. Наиме, уколико је вриједност Јавног ризика 
добијеног на основу погинулих лица (ЈР ПОГ),  за територију једне општине таква да ту 
општину сврстава у категорију општина са врло високим нивоом ризика, вриједност Јавног 
ризика добијеног на основу укупног броја саобраћајних незгода са настрадалим лицима (ЈР 
СНнас), сврстава ову општину у категорију општина са ниским нивоом ризика. Ова дисперзија 
резултата доводи до дијаметрално различитог дефинисања посматране општине у категорији 
јавних ризика, што касније има велики утицај на евентуалну оцјену стања безбједности 
саобраћаја у посматраној општини. Ово је најважнији примјер који приморава истраживаче 
да све категорије или врсте ризика анализирају детаљно, са основним циљем дефинисања 
само једног ризика који на најбољи начин описује појаву безбједности или „небезбједности“ 
саобраћаја. 

Дакле један од најефикаснијих алата за утврђивање тренутног стања безбједности саобраћаја 
на неком подручју је мапирање ризика. Мапирањем ризика обезбјеђује се стручно и 
квалитетно сагледавање тренутног стања безбједности саобраћаја на одређеној регији, 
локалној заједници или дионици пута, као и могућност међусобног поређења истих. На 
основу добијених мапа ризика стручна јавност добија информацију о томе који одговорни 
субјекти, у овом случају локалне заједнице, раде добро када је у питању безбједност 
саобраћаја, а које још нису прихватиле неизбјежну чињеницу да се безбједношћу саобраћаја 
може и МОРА управљати. 

У ранијим истраживањима је показано да ризике смртног страдања има смисла поредити, 
само када се упоређује стање безбједности саобраћаја између великих подручја (државе, 
региони, полицијске управе и сл.). За мања подручја (нпр. региони или општине), ови 
показатељи нису добри, јер се ради о малом броју погинулих. Зато се општине (локалне 
заједнице), најчешће пореде према броју погинулих и тешко повријеђених. Међутим, укупни 
друштвени трошкови саобраћајних незгода са погинулим и са тешко повријеђеним нису исти. 
Са друге стране, у насељима су најчешће незгоде са лакшим повредама. Зато се, у 
истраживањима овог типа врши пондерисање броја настрадалих, у циљу њиховог свођења 
на број лакше повријеђених. На осову пондерисаног броја настрадалих лица, рачунају се 
вриједности јавног и саобраћајног ризика (ЈПБН* и СПБН*). Трошкови саобраћајних незгода 
зависе и од врсте повреда које учесници у саобраћајним незгодама претрпе. Због тога је 
умјесто простог збира броја настрадалих, њихов број потребно додатно пондерисати 
тежином посљедица. Пондери се одређују на основу укупних друштвених посљедица које 
носи поједина врста страдања, а све у циљу да се сви настрадали сведу на број лако 
повријеђених лица. Тако је процјењено да једно тешко повријеђено лице, по укупним 
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посљедицама, кошта друштво као 5 лако повријеђених, а једно погинуло лице као 50 лако 
повријеђених (пондерисани број настрадалих - ПБП). 

ПБП = 1*ЛТП + 5*ТТП + 50*ПОГ 

На сличан начин могуће је израчунати пондерисани број саобраћајних незгода (ПБСН). Даље, 
стављањем у однос ових величина (ПБСН или ПБП), са бројем становника једне општине, 
бројем регистрованих возила, бројем пређених возилокилометара, просјечним годишњим 
дневним саобраћајем или потрошњом горива у одређеном временском интервалу одређује 
се ниво ризика, који је уз помоћ тачно дефинисаних класа ризика могуће приказати на мапама 
ризика. 

Табела бр.2. Примјер дефинисаних класа ризика за ЈПБН и СПБН 

ЈПБН СПБН 

до 131,8 врло низак   до 31,2 врло низак   

од 131,8 до 165,6 низак   од 31,2 до 61,6 низак   

од 165,6 до 199,4 средњи   од 61,6 до 92 средњи   

од 199,4 до 233,2 висок   од 92 до 122,4 висок   

преко 233,2 врло висок   преко 122,4 врло висок   

 

Слика бр.8. Саобраћајни ризик према пондерисаним СН (2014)  

У досадашњим истраживањима за потребе мапирања ризика није се експлицитно 
одређивала вриједност и име одређеног ризика на основу израчунатих параметара, који би 
био прихватљив за даља истраживања, која ће допринјети коначној оцјени стања 
безбједности саобраћаја на посматраној територији. 
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Слика бр.9. Саобраћајни ризик према пондерисаним последицама СН (2014) 

У досадашњим истраживањима за потребе мапирања ризика није се експлицитно 
одређивала вриједност и име одређеног ризика на основу израчунатих параметара, који би 
био прихватљив за даља истраживања, која ће допринјети коначној оцјени стања 
безбједности саобраћаја на посматраној територији.  

У већини објављених радова у овој области, вриједности ризика се истражују од рачунања 
најтежих посљедица саобраћајних незгода (броја погинулих лица), у односу на број 
становника (број регистрованих моторних возила, број пређених возилокилометара, 
вредност ПГДС-а...), па све до истраживања која у обзир узимају све посљедице саобраћајних 
незгода, пондерисане одговарајућим коефицијентима у зависности од њихове тежине. На 
овај начин дефинисан је велики број различитих ризика чије се вриједности могу рачунати за 
сваку јединицу посматрања (држава, регија, локална заједница, центар јавне безбједности, 
полицијска станица или дионица пута...). Убудуће треба тежити избору само једног 
оптималног показатеља за даља истраживања оцјене стања, односно мапирање ризика. 
Приказане резултате и припадност одређеној категорији ризика не треба посматрати као 
коначан одраз стања безбједности саобраћаја на посматраним територијама. Посебно је 
неспорно да постоје велике разлике међу општинама у важности, оптерећености и квалитету 
путне мреже. Поред тога, понашање учесника у саобраћају није свуда исто, као и ставови 
становништва о појединим опасностима у саобраћају. Стога се допринос у наставку 
истраживања може очекивати у примјени истраживања утицаја показатеља стања путне 
мреже на стање безбједности саобраћаја. 

Поред тога, неопходно је реализовати одређена истраживања других индиректних 
показатеља попут: конзумирања алкохола и вожње, употребе сигурносних појасева, 
прекорачења брзине на територијама општина и центара јавне безбједности (полицијских 
станица), оцјене безбједности путева-iRAP, анализе возног парка и пређених 
возилокилометара по јединици посматрања, рада хитних служби и сл.  
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Предност мапирања у односу на друге алате за одређивање тренутног стања безбједности 
саобраћаја је што се као излазни резултат добијају мапе ризика, тако да се веома једноставно 
визуелно могу уочити мјеста, регије, локалне заједнице, путеви и др. са високим или ниским 
ризиком у саобраћају. Мапирати се могу како директни, тако и индиректни показатељи 
безбједности саобраћаја.  

У наставку ће детаљно бити објашњена методологија мапирања ризика, како би мапирање 
као стандардан алат нашло своју примјену у што већем броју локалних заједница. Дакле, 
мапирањем се добија јасна визуелна просторна расподјела одабраног показатеља 
безбједности саобраћаја на неком посматраном простору. Мјерење нивоа безбједности 
саобраћаја је веома специфично, стога ће овдје бити нешто више ријечи о пондерисаним 
вриједностима саобраћајних незгода и њихових штетних посљедица. 

1. МАПИРАЊЕ РИЗИКА ПО ОПШТИНАМА 

Резултати истраживања добијени су методом анализе саобраћајних незгода. За анализу су 
кориштени службени подаци о саобраћајним незгодама (саобраћајне незгоде са погинулим, 
тешко повријеђеним и лакше повријеђеним лицима), Министарства унутрашњих послова РС. 
Како би добили што реалнију слику о нивоу безбједности, како по појединим центрима јавне 
безбједности тако и по општинама, све саобраћајне незгоде су сведене на саобраћајне 
незгоде са лакшим тјелесним повредама. Другим ријечима кориштени су пондери  1, 13 и 99 
препоручени од стране Британског министарства за транспорт4, а пондерисање је вршено на 
сљедећи начин: 

ПОГ*99TTП*13ЛТП*1ПБСН   

 

На овај начин добијени пондерисани број саобраћајних незгода кориштен је за израчунавање 
Јавног (ЈПБН), и Саобраћајног ризика (СПБН), на основу пондерисаног броја саобраћајних 
незгода. 

10000*
становника Број

ПБН
ЈПБН   1000*

возила рег. Број

ПБН
СПБН   

Да би се добијене мапе ризика могле поредити са резултатима из окружења, у конкретном 
случају уколико се желе поредити резултати једне локалне заједнице са резултатима по 
другим локалним заједницама основни предуслов је усвајање идентичних рангова (класа), 
ризика.  

Примјер дефинисаних класа ризика дат је у табели бр.3. Наиме, када се срачунају ризици (у 
овом случају ЈПБН и СПБН), за посматране локалне заједнице, прво се поређају по величини 
и утврди се да ли су равномјерно распоређени или не. Уколико су равномјерно распоређени 
(узимају вриједности у континуитету), сљедећи корак је одредити разлику између највеће и 
најмање вриједности ризика. Затим се добијена разлика подијели на пет (за пет класа 
ризика). У овако добијене класе се рангирају добијени резултати за ризике по локалним 
заједницама и свакој од класа се додијели одговарајућа боја. Препоручују се боје као у 
табели. 

                                                           
4Вриједности пондера су објављене од стране Британског министарства за транспорт, а након тога су се нашле и 

упубликацији PIARC 2008. ROAD SAFETY MANUAL, RECOMENDATIONS FROM THE ROAD WORLD ASSOCIATION, Chapter 7 (Priority 
ranking). 

VI-3. ПОСТУПАК МАПИРАЊА РИЗИКА НА ПОДРУЧЈУ ЈЛС 
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Уколико постоји великa разлика између најмањег/највећег срачунатог ризика и остатка 
израчунатих ризика по локалним заједницама (добијене вриједности ризика нису 
равномјерно распоређене у континуитету, постоје велике празнине између двије вриједности 
и углавном су то екстремне вриједности), потребно је класе одредити на другачији начин.  

На примјер добијене су сљедеће вриједности неког ризика: 5, 15,63... а први сљедећи је 173, 
178, 179, 181, 183, 184, 190, 231... 242, 255, а затим прва сљедећа вриједност ризика износи 
501, 600. Највећи број локалних заједница је са ризицима у опсегу између 173 до 190 и овај 
скуп вриједности може се назвати групацијом или груписаним вриједностима ризика.  

У овом случају класе ризика се добијају, тако што прва класа узима вриједности до најнижег 
срачунатог ризика (у овом случају то је вриједност ризика 173), груписаних вриједности 
ризика, а последња узима вриједности изнад највишег срачунатог ризика (овдје је то 190), 
груписаних вриједности. Између су три класе ризика чији је опсег једнак. Oвако одређеним 
класама придружују се одговарајуће боје. 

Табела бр. 3.Класе ризика 

ЈПБН СПБН 

до 131,8 врло низак   до 31,2 врло низак   

од 131,8 до 165,6 низак   од 31,2 до 61,6 низак   

од 165,6 до 199,4 средњи   од 61,6 до 92 средњи   

од 199,4 до 233,2 висок   од 92 до 122,4 висок   

преко 233,2 врло висок   преко 122,4 врло висок   

У наставку је дат примјер табеле (табела бр. 4.), са израчунатим вриједностима посматраног 
ризика (ЈПБН и СПБН). 

Табела бр.4. Израчунате вриједности посматраних ризика (ЈПБН и СПБН) 

Општина ЈПБН 
Боја 

класе СПБН Општина ЈПБН 
Боја 

класе СПБН 

Језеро 741.6  556.2 Калиновик 231.1  259.1 

Осмаци 521.0  316.7 Лакташи 221.1  76.2 

Модрича 444.7  204.4 Прњавор 220.9  104.5 

Угљевик 414.6  180.3 Теслић 214.5  120.8 

Вукосавље 400.2  318.9 Рибник 214.4  156.9 

Соколац 389.9  237.7 Брод 204.0  103.9 

Доњи Жабар 363.0  307.5 Добој 200.3  97.6 

Шипово 338.6  171.6 Козарска Дубица 197.1  118.9 

Челинац 335.1  157.4 Приједор 193.9  110.2 

Гацко 328.5  157.3 Петрово 191.3  173.6 

Котор Варош 291.3  192.9 Требиње 191.3  71.6 

Шамац 288.1  203.6 Љубиње 188.4  87.4 

Пале 270.0  127.2 Дервента 175.5  101.6 

Костајница 257.1  166.5 Братунац 171.1  128.3 

Градишка 239.7  102.1 Нови Град 169.6  96.6 

Србац 166.5  77.4 Пелагићево 49.3  49.2 

Лопаре 158.0  107.4 Шековићи 33.0  31.3 

Мркоњић Град 157.7  76.1 Невесиње 31.9  21.7 

Бањалука 147.7  59.4 Кнежево 30.6  24.9 

Бијељина 144.0  53.3 Милићи 29.9  18.4 

Зворник 137.5  69.9 Рудо 17.9  14.0 

Фоча 131.4  91.4 Берковићи 17.7  10.2 

Трново 129.9  117.6 Сребреница 12.7  19.2 

Билећа 126.5  63.5 Вишеград 11.7  11.0 

Петровац-Дринић 102.6  5.7 Крупа на Уни 5.1  3.1 

Оштра Лука 101.2  40.6 Источни Дрвар 0  0 
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Вриједности ризика приказане у табели изнад су сврстане у одговарајуће класе ризика, гдје 
им се у посебној колони додјељује одређена боја класе у којој се налазе. Сљедећи корак,  је 
да се у неки од програма за цртање увезе одговарајућа мапа (мапа путне мреже, мјесних 
заједница, локалних заједница, полицијских станица... ), и на њој обоје јединице које су 
посматране. 

 
Слика бр.10. ЈПБН по општинама РС (2012. год.) 

1.1. МАПИРАЊЕ РИЗИКА ПО ПОЛИЦИЈСКИМ СТАНИЦАМА 

У сљедећем примјеру мапирање ризика страдања извршено је по полицијским станицама. 
Притом су поред саобраћајних незгода пондерисане и њихове посљедице. Ово је веома 
битна разлика у односу на претходни примјер, јер пондерисање на овакав начин узима у 
обзир и тежину посљедица саобраћајних незгода. Наиме, на овај начин се узима у обзир и 
уколико је било више погинулих, лица са ТТП или са ЛТП у једној саобраћајној незгоди што 
није био случај у претходном примјеру.  

У овом примјеру су све саобраћајне незгоде помоћу пондера (1, 20 и 150), сведене на 
саобраћајне незгоде са материјалном штетом, а све штетне посљедице на лица са лакшим 
тјелесним повредама уз помоћ сљедећих пондера (1, 5 и 50), (Липовац et al, 2013). Узевши у 
обзир наведене пондере срачунати су пондерисани број саобраћајних незгода (ПБН), и 
пондерисани број посљедица (ПБП): 

ПБН = 1*СН са мат.штетом + 20*СН са повријеђеним лицима + 150*СН са погинулим лицима 

ПБП = 1*ЛТП + 5*ТТП + 50*ПОГ 

Овако добијене вриједности ПБН и ПБП искоришћене су за израчунавање саобраћајног 
ризика у односу на пондерисани број саобраћајних незгода (СПБН), и саобраћајног ризика у 
односу на број штетних посљедица саобраћајних незгода (СПБП): 

Власеница 91.7  105.7 Купрес 0  0 

Рогатица 67.9  49.5 Чајниче 0  0 

И. Сарајево 67.9  24.5 Источно Горажде 0  0 

Хан Пијесак 62.7  35.8 Источни Мостар 0  0 
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1000*
возила рег. Број

ПБН
СПБН 

 
1000*

возила рег. Број

ПБП
СПБП   

Да би се што реалније оцијенило стање безбједности саобраћаја по посматраним 
полицијским станицама поред основних ризика, анализирани су и саобраћајни ризик (СРсн 
са пог.), гдје је у обзир узет укупан број СН са погинулим лицима у односу на просјечан 
годишњи дневни саобраћај (ПГДС), као и саобраћајни ризик (СРсн са настрадалим), гдје је у 
обзир узет укупан број СН са настрадалим лицима (без материјалне штете), у односу на ПГДС.  

У оба случаја рачуната је средња вриједност ПГДС за неколико дионица државних путева 
(аутопут, ПРСМВ, магистрални и регионални), који су у надлежности одређене полицијске 
станице. Ова два додатна ризика израчуната су помоћу сљедећих формула: 

10000*
ПГДС

пог. СНса
пог са СРсн   1000*

ПГДС

мнастрадали са СН
мнастрадали са СРсн   

На основу добијених резултата одређене су класе ризика помоћу којих су исцртане мапе 
ризика по полицијским станицама у Републици Српској (табеле бр. 5. и 6.)..  

Табела бр.5. Класе ризика 

СПБН СПБП 

до 100 врло низак   до 15 врло низак   

од 100 до 150 низак   од 15 до 30 низак   

од 150 до 200 средњи   од 30 до 45 средњи   

од 200 до 250 висок   од 45 до 60 висок   

преко 250 врло висок   преко 60 врло висок   

 

Табела бр.6. Класе ризика 

СРсн са пог-пгдс СРсн са настрадалим-пгдс 

до 2 врло низак   до 5 врло низак   

од  2 до 6 низак   од 5 до 13 низак   

од 6 до 10 средњи   од 13 до 21 средњи   

од 10 до 14 висок   од 21 до 29 висок   

      преко 14 врло висок   преко 29 врло висок   

Класе ризика су првенствено усвојене тако да се истакне разлика у нивоу ризика на 
подручјима у надлежности појединих полицијских станица, респективно. У складу са тим, 
добијене мапе нису упоредиве са сличним мапама у региону. Рачунањем саобраћајног 
ризика у односу на пондерисани број СН, добијени су резултати приказани у табели бр. 7.   

Табела бр.7. СПБН 

Полицијска станица/ ПС БС СПБН  Полицијска станица/ ПС БС СПБН  

ПС за БС Гацко 80,3   ПС за БС Источно Сарајево 185,9   

ПС Лакташи 89,6   ПС за БС Прњавор 189,6   

ПС Србац 117,7   ПС за БС Требиње 191,7   

ПС за БС Дервента 123,4   ПС за БС Приједор 200,6   

ПС за БС Вишеград 148,2   ПС за БС Фоча 210,9   

ПС за БС Бијељина 152,6   ПС за БС Добој 221,9   

ПС Нови Град 156,1   ПС за БС Мркоњић Град 227,6   

ПС за БС Бањалука 161,3   ПС Teслић 286,8   

ПС за БС Зворник 165,6   ПС за БС Градишка 308,5   

ПС за БС Шамац 167   ПС за БС Соколац 485,4   
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Слика бр.11. Саобраћајни ризик према пондерисаним СН (са погинулим лицима, повријеђеним лицима  и 

материјалном штетом)по полицијским станицама 

У табели бр. 8. дати су резултати за саобраћајни ризик у односу на пондерисани број 
посљедица саобраћајних незгода. 

Табела бр.8. СПБП 

Полицијска станица/ ПС БС СПБП  Полицијска станица/ ПС БС СПБП  

ПС Србац 15,3   ПС за БС Требиње 35   

ПС Лакташи 18,1   ПС за БС Вишеград 35,5   

ПС за БС Бањалука 20,6   ПС за БС Источно Сарајево 36,4   

ПС за БС Бијељина 22,1   ПС за БС Приједор 36,4   

ПС за БС Дервента 25,1   ПС Нови Град 40   

ПС за БС Прњавор 25,8   ПС за БС Добој 45,1   

ПС за БС Гацко 29,1   ПС за БС Мркоњић Град 46,1   

ПС за БС Фоча 30,5   ПС Tеслић 57,1   

ПС за БС Зворник 31,3   ПС за БС Градишка 60,7   

ПС за БС Шамац 32,4   ПС за БС Соколац 110,1   

Резултати за саобраћајни ризик израчунат као однос броја СН са погинулим лицима и ПГДС 
дат је у табели бр. 9. 

Табела бр.9. СРсн са пог. 

Полицијска станица/ ПС БС СРсн   Полицијска станица/ ПС БС СРсн  

ПС Лакташи 1,5   ПС за БС Шамац 9,4   

ПС за БС Прњавор 2,5   ПС за БС Бијељина 9,8   

ПС Србац 3,5   ПС за БС Зворник 13   

ПС за БС Фоча 5,5   ПС за БС Требиње 13,2   

ПС за БС Гацко 5,8   ПС за БС Градишка 13,2   

ПС за БС Бањалука 7,1   ПС Нови Град 13,7   

ПС за БС Источно Сарајево 7,7   ПС Teслић 14,2   

ПС за БС Добој 8   ПС за БС Соколац 19,6   

ПС за БС Дервента 8,5   ПС за БС Приједор 27,9   

ПС за БС Вишеград 9   ПС за БС Мркоњић Град 34,9   
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Слика бр.12. Саобраћајни ризик према пондерисаним посљедицама СН (погинула лица, ТТП и ЛТП) по 
полицијским станицама 

 

Слика бр.13. Саобраћајни ризик (СН са погинулим лицима у односу на ПГДС) 
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Табела бр. 10. приказује резултате саобраћајног ризика израчунатог као однос укупног броја 
СН и ПГДС.  

Табела бр.10. СРсн са настрадалим 

Полицијска станица/ ПС БС СРсн  Полицијска станица/ ПС БС СРсн  

ПС за БС Гацко 2,3   ПС Теслић 16,5   

Лакташи 3,0   ПС за БС И Сарајево 16,6   

Нови Град 5,5   ПС за БС Фоча 17,7   

ПС за БС Вишеград 7,2   ПС за БС Требиње 18,9   

Србац 9,3   ПС за БС Соколац 20,0   

ПС за БС Прњавор 11,2   ПС за БС Градишка 23,0   

ПС за БС Дервента 12,7   ПС за БС Бијељина 24,2   

ПС за БС Шамац 14,4   ПС за БС Бањалука 28,2   

ПС за БС Добој 14,7   ПС за БС Мркоњић Град 29,1   

ПС за БС Зворник 14,9   ПС за БС Приједор 47,7   

 

Слика бр.14. Саобраћајни ризик (СН (државни путеви) у односу на ПГДС) 
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1. ПОСТУПАК ПРОСТОРНЕ РАСПОДЈЕЛЕ САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА 

Подаци за просторну расподјелу саобраћајних незгода из базе о обиљежјима безбједности 
саобраћаја су преузети из МУП-а. Предмет ове анализе су биле саобраћајне незгоде са 
погинулим и тешко повријеђеним лицима на подручју Републике Српске. Подаци су 
обухватили временски оквир од 1. јануара до 31. августа 2015. године. У просторној 
расподјели саобраћајних незгода, представљено је 100 саобраћајних незгода са погинулим и 
390 саобраћајних незгода са тешко повријеђеним лицима. Приликом ове анализе нису 
узимане у обзир посљедице саобраћајних незгода (број погинулих и тешко повријеђених 
лица).  

Евиденција саобраћајних незгода се води  у електронској форми од 01.01.2008.године. У 
процедури уноса и корекције података је уведена номенклатура, у циљу једнообразног уноса 
података и већи број контрола уноса како би се постигла већа тачност података. С обзиром 
да се ова Евиденција води у електронској форми, подаци се редовно контролишу и 
провјеравају, а по указаној потреби систем се дорађује и побољшава. Подаци из базе 
саобраћајних незгода су преузети у Excel табели. Унутар табеле се налазе општи подаци о 
саобраћајним незгодама. У том смислу, подаци из МУП се преузимају у сљедећем облику 
(Excel табела- слика бр. 15.). 

 

Слика бр.15. Изглед Excel табеле са подацима о саобраћајним незгодама преузетих из МУП-а 

Претходну табелу је потребно уредити у складу са захтјевима програма GoogleEarth. Дакле, 
кликне се на колону Д (ДАТУМ И ВРИЈЕМЕ), десним тастером миша. Након што се отвори 
прозор као на слици бр. 16., изабере се опција INSERT у падајућем менију и кликне се на исту. 
Након тога, појавиће се „празна“ колона између колона Ц и Д (тј. колона Д постаје колона Е). 
Овај поступак се треба поновити три пута, док се не појаве три нове (празне) колоне (као на 
слици бр. 17.). 

 

Слика бр.16. Приказ поступка формирања нове (празне) колоне у Excel-у 

VI-4. ПОСТУПАК ОБРАДЕ ПОДАТАКА- ПРИПРЕМА ЗА 
УНОС НА МАПУ 
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Слика бр.17. Изглед три нове (празне) колоне у Excel-у 

Након тога, приступа се промјени назива колона у Excel табели. Дакле, на слици бр. 17. 
обратите пажњу на назив колона од А до Е.  

Табела бр.11. Oзнаке колона и објашњење 

Колона А Latitude Географска ширина 
Колона Б Longitude Географска дужина 
Колона Ц Name Назив (ИД број СН) 
Колона Д Description Опис саобраћајне незгоде 
Колона Е Icon Симбол 
Колоне Ф... Остали подаци о саобраћајној незгоди Остали подаци 

Редослијед ових колона је веома битан, јер се само са овим редослиједом подаци могу 
конвертовати (претворити) у Googleмапу. Односно, потребно је спровести сљедеће кораке: 

 Колона GPS_X одговара колони LATITUDE (преименује се постојећа колона GPS_X), 

 Колона GPS_Y одговора колони LONGITUDE(преименује се постојећа колона GPS_Y), 

 Kолона NAMEсе попуњава са истим подацима из колоне A (IZVID), 

 Након попуњавања колоне NAME, колона IZVID се брише (селектује се колона (клик на 
„А“) --->клик на десни тастер миша и онда се изабереDELETE), 

 Колона DESCRIPTION служи за приказ основних информација о саобраћајној незгоди. 
Квалитет и свеобухватност информација о саобраћајној незгоди зависи од креатора 
базе саобраћајних незгода намијењених за просторну расподјелу; Колона DESCRIPTION 
се попуњава на сљедећи начин: Кликне се на прво празно поље у колони Д, затим се у 
поље Fx уноси формула:  

=F2 & ";" & H2 & ";" &K2 & ";" &L2 & ";" &M2 & ";" &N2 & ";" &O2 & ";" &Q2 & ";" &X2 & ";" &Y2 

Као што се може видјети, уочава се сегмент у формули који се понавља & ";" &, а креатор базе 
бира (уписује у фомулу) „слово“ колоне и број реда из којих ће подаци да се појаве у колони 
Д. Овај поступак се понавља по жељи креатора базе (слика бр. 18.).  

 

Слика бр.18. Позиција уписа формуле Fx и попуњавање колоне Д 
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 Колона ICON је намијењена за упис бројева који одређују симбол сваке саобраћајне 
незгоде у Google мапи, као нпр.  

46 
 

Саобраћајне незгоде са 
погинулим лицима 118 

 
Саобраћајне незгоде са лакше 
повријеђеним лицима 

112 
 

Саобраћајне незгоде са 
тешко повријеђеним лицима 155 

 
Саобраћајне незгоде са 
материјалном штетом 

Препоручују се различити симболи за различите врсте саобраћајних незгода. 

Сређени подаци уExcel табели изгледају овако (слика бр. 19.): 

 

Слика бр.19. Изглед сређенe табеле за програм Google Earth 

Напомена: Уколико се подаци анализирају према врстама саобраћајних незгода (погинули, 
тешко и/или лакше повријеђени, материјална штета), онда је потребно за сваку врсту, 
припремити засебну Excel табелу. То заправо значи, да ћете имати табелу само са СН са 
погинулим, само са СН са тешко и/ или лакше повријеђеним лицима или само табелу са СН са 
материјалном штетом.  

Рад у апликацији Google Earth 

Апликација Google Earthсе покреће преко претраживача: Goоgle Chrome, Mozilla Firefox, 
Internet Explorer и сл. У један од претходно наведених претраживача се уписује сљедећи линк: 
https://www.earthpoint.us/ExcelToKml.aspx (као на слици бр.20.). Након уноса претходног 
линка, притисните ENTER на тастатури: 

 
Слика бр.20. Унос линка за апликацију Google Earth 

Након што се појави одабрана web страница, потребно је изабрати опцију „Excel to Google 
Earth“ која је oзначена на слици бр. 21. 

 

Слика бр.21. Узбор опције Excel to Google Earth“ 

На овој страници, кликните на означено поље „Одабери датотеку“ (слика бр. 22. и 23.). 

https://www.earthpoint.us/ExcelToKml.aspx
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Слика бр.22. Поступак избора „сређене Excel табеле“_1 

 

Слика бр.23. Поступак избора „сређене Excel табеле“_2 

Kликом на „View on Google Earth“, претварамо податке у.kml ili .kmz ekstenziju (слика бр.24.). 

 

Слика бр.24. Претварање Excel табеле у.kml ili .kmz ekstenziju 

 

Слика бр.25. Фајл који се уноси у апликацију Google Earth 
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У доњем лијевом углу (слика бр. 25.), ће се појавити фајл, који је потребно „убацити“ у 
апликацију Google Earth. Ова апликација се може преузети једноставним уносом појма  
Google Earth у Ваш претраживач и кликом на „Преузми Google Earth“ (слика бр. 26.) 

 

Слика бр.26. Преузимање инсталације за апликацију Google Earth_1 

Онда, кликните на „Прихватам и преузими“, као на слици бр. 27. 

 

Слика бр.27. Преузимање инсталације за апликацију Google Earth_2 

У доњем лијевом углу (слика бр.28.), ће се појавити фајл за инсталацију ове апликације. 
Поступак инсталације је једноставан и почиње са двокликом на овај фајл. Након тога, само 
слиједите упутства (NEXT-> OK). 

 

Слика бр.28. Фај за инсталацију апликације  

Када је поступак инсталације завршен, иконица ове апликације ће се наћи на Вашој радној 
површини (Desktop-u). Двокликом на ову иконицу, покреће се апликација и отвара се прозор 
као на слици бр. 29. 

 

Слика бр.29. Изглед почетне странице апликације 
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У оквиру ове странице кликните на дугме „Close“ како би се затворио додатни прозор (слика 
бр.29.). На лијевој страни ове странице се налази дио на којем се приказују сва Ваша мјеста 
која сте унијели. Преузети фајл са слике бр. 25. је потребно унијети на ову мапу. То се ради на 
сљедећи начин: У горњем лијевом углу , кликнете на дугме File OPEN OPEN ОК. На 
Вашој мапи би се требали појавити „кружићи“ (саобраћајне незгоде) као на слици бр. 30. 
Такође, у поменутом прозору на лијевој страни су се појавила „мјеста“ која се налазе на мапи. 

 

Слика бр.30. Просторни приказ саобраћајних незгода у апликацији 

Кликом на „+“ поред директоријума „Sheet1“, отвориће Вам се база свих саобраћајних 
незгода које сте претходно унијелу у Excel табелу. Поред сваког симбола саобраћајне незгоде 
ће се налазити ИД број саобраћајне незгоде, што омогућава лакше повезивање увиђајне и 
остале документације са простором гдје се саобраћајна незгода догодила. „квадратићи“ 
поред сваког ИД броја, омогућавају да селектујете које саобраћајне незгоде хоћете да Вам се 
налазе на мапи (слика бр.31.). 

 

Слика бр.31. Детаљнији приказ базе сабраћајних незгода у аплиакцији 

Препорука: За различите типове саобраћајних незгода, најпрактичније је користити 
различите симболе (слика бр. 18.-Колона ICON). На тај начин се лакше уочавају 
карактеристичне саобраћајне незгоде на мапи. 
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За прецизнију анализу саобраћајних незгода, посебно када се ради о путној мрежи на нивоу 
града, потребно је извршити провјеру координата у односу на фиксну тачку коришћену 
приликом увиђаја саобраћајне незгоде. 

За сваку саобраћајну незгоду, унесени су карактеристични подаци и то: 

 датум, вријеме и сат када се незгода догодила, 
 врста и тип незгоде, 
 категорија пута и стање коловоза, 
 грешке које су довеле до саобраћајне незгоде, 
 временске прилике, 
 пол учесника, 
 година полагања (возачки стаж) и категорија, 
 врста возила и 
 мјесто саобраћајне незгоде. 

За просторни приказ саобраћајних незгода посебно је важна прецизност унешених података 
о x и y координатама, али и остали општи подаци о саобраћајној незгоди и њеним 
посљедицама. Дакако, треба узети у обзир техничке карактеристике апарата и дозвољену 
толеранцију приликом очитавања координата. Пракса је показала да тренутни апарати имају 
дозвољену техничку грешку од 10÷20m у очитавању координате тачке. Такође, потребно је 
узети у обзир ограничење (грешку), приликом уноса координата у базу података. 
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1. ПРОСТОРНА РАСПОДЈЕЛА САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА НА ПОДРУЧЈУ 
РЕПУБЛИКЕ СРПСКЕ 

1.1. Република Српска-Укупно 

Основу за формирање просторне расподјеле саобраћајних незгода чине подаци полицијских 
службеника који врше увиђај саобраћајних незгода. Они су дужни да одмах по доласку у 
просторије полицијске станице са увиђаја саобраћајне незгоде унесу податке у електронску 
Евиденцију саобраћајних незгода. Контрола уноса података о саобраћајним незгодама се 
врши на нивоу полицијске станице (руководни радници у полицијској станици), на нивоу 
центара јавне безбједности и на нивоу Министарства унутрашњих послова Републике Српске 
(инспектори полиције и руководиоци организационих јединица). Евиденција је централна за 
све кориснике и доступна је за све организационе јединице Министарства на читавој 
територији Републике Српске.  

У складу са прописаним процедурама и потписаним уговорима о преносу података, приступ 
електронској Евиденцији саобраћајних незгода Министарства унутрашњих послова 
Републике Српске, имају Јавно предузеће „Путеви Републике Српске“, Јавно предузеће 
„Аутопутеви Републике Српске“, Ауто мото савез Републике Српске и АБС  Републике Српске.  

1.2. Саобраћајне незгоде са погинулим лицима 

Просторна расподјела саобраћајних незгода на подручју Републике Српске (слика бр. 32.), 
даје могућности уочавања група саобраћајних незгода на одређеним путним правцима. 
Анализирајући ову слику, уочавају се дионице које се истичу по броју саобраћајних незгода и 
то: дионица магистралног пута М16 (Бања Лука - Мркоњић Град), М4 (Теслић - Котор Варош - 
Челинац), М4 (Бања Лука - Приједор), М14.1 (Бијељина - Зворник - Шепак). 

 
Слика бр.32. Просторна расподјела саобраћајних незгода са погинулим лицима на подручју Републике Српске 

према категорији пута 

VI-5. ПРОСТОРНА ДИСТРИБУЦИЈА - ПРИМЈЕРИ 
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1.3. Саобраћајне незгоде са тешко повријеђеним лицима по појединим ЦЈБ 

1.3.1. ЦЈБ Приједор 

Просторна расподјела саобраћајних незгода са тешко повријеђеним лицима на подручју ЦЈБ 
Приједор (слика бр. 33.), даје могућности уочавања група саобраћајних незгода на одређеним 
путним правцима. 

 
Слика бр.33. Просторна расподјела саобраћајних незгода са тешко повријеђеним лицима на подручју ЦЈБ 

Приједор 

Овакав начин приказа саобраћајних незгода даје бољу анализу саобраћајних незгода по ЦЈБ. 
На подручју овог центра истичу се небезбједне дионице и то: дионица магистралног пута М4 
(Комичани - Приједор), М4 (Благај Ријека - Нови Град, Благај ријека - Сводна), М4, (Пиједор - 
Козаруша), М15 (Доњи Јеловац - Кнежице), као и регионални пут Р475а (Деветаци - 
Грабашница). 

1.3.2. ЦЈБ Бања Лука 

Просторна расподјела саобраћајних незгода са тешко повријеђеним лицима на подручју ЦЈБ 
Бања Лука (слика бр. 34.). 

 
Слика бр.34. Просторна расподјела саобраћајних незгода са тешко повријеђеним лицима на подручју ЦЈБ Бања 

Лука 

На подручју овог центра истичу се небезбједне дионице и то: дионица магистралног пута М4 
(Комичани – Поткозарје - Бања Лука), М16 (Лакташи - Нова Топола), М14.1 (Чатрња - Козарска 
Дубица, Доњи Кладари - Србац), М16.1 (Хрваћани - Бошковци) и М4 (Челинац - Котор Варош), 
те дионица регионалног пута: Р474 (Србац - Горња Лепеница), Р413 (Кнежево - Котор Варош) 
и  Р476 (Грабовац - Јошавка Доња- Брезичани). 
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1.3.3. ЦЈБ Добој 

Просторна расподјела саобраћајних незгода са тешко повријеђеним лицима на подручју ЦЈБ Добој 
(слика бр. 35.). 

 
Слика бр.35. Просторна расподјела саобраћајних незгода са тешко повријеђеним лицима на подручју ЦЈБ Добој 

На подручју ЦЈБ Добој истичу се небезбједне дионице и то: дионица магистралног пута М17 
(Руданка - Добој), М16.1 (Луг - Дервента), М14.1 (Брусник - Нова Вес), М17 (Милошевац - 
Шамац) и М17 (Шешлије - Мајевац- Подновље). 

1.4. Република Српска-Мотоциклисти и бициклисти 

Истраживања која се баве анализом безбједности бициклиста у свијету су многобројна, јер се 
саобраћај у урбаним зонама све више тежи преусмјерити на „здраве“ и прихватљивије 
начине кретања становништва (на примјер: пјешачки и бициклистички саобраћај, 
мотоциклистички саобраћај, јавни превоз и слично). Основа оваког размишљања се заснива 
на смањењу емисије штетних гасова које проузрокују бројни аутомобили у језгрима градова. 
Са повећањем бициклистичког саобраћаја расте и број саобраћајних незгода у којима 
учествују бициклисти. Да би се овај проблем превазишао, потребно је системски дјеловати и 
на овај сегмент саобраћаја, путем инфраструктурних рјешења, развојем свјести возача о 
учешћу ове категорије учесника, те развоју свијести бициклиста о њиховом безбједном 
понашању у саобраћају. 

Безбједност бициклиста у саобраћају су анализирали Јевтић и др. (2014), али на подручју 
Србије и то у одабраним градовима (Нови Сад, Београд и Крагујевац). Анализирани период је 
обухватио период од 2010. до 2012. године. Добијени резултати су показали, да број 
погинулих бициклиста расте у Београду, са 169 бициклиста (2010. године), на 203 бициклиста 
(2012. године). Са друге стране, у Крагујевцу је забиљежен благи пад броја погинулих 
бициклиста, док је у Новом Саду уочена стагнација броја погинулих бициклиста у саобраћају, 
за посматрани период. Аутори рада су анализирали стање инфраструктуре за бициклисте 
дајући основне мјере за унапређење стања. 

Иванишевић и Вукшић (2014), су анализирали основне узроке због којих долази до 
саобраћајних незгода са бициклистима. Аутори су анализом налаза и мишљења вјештака о 
узроцима саобраћајних незгода у којима су учествовали бициклисти утврдили да се највећи 
број саобраћајних незгода догоди у насељу, на локалним путевима и улицама (52%), и у 
периоду од 19.00 до 20.00 часова, односно, ноћу, у условима смањене видљивости. 
Истраживање указује да је у 58.6% саобраћајних незгода пропуст узрочно везан за стварање 
опасне ситуације и настанак незгоде на страни бициклисте, а као најчешћи пропуст у 37.8% 
саобраћајних незгода је погрешно изведен маневар од стране бициклисте, док је у 16.2% 
саобраћајних незгода најчешћи пропуст вожња неосвјетљеног бицикла у условима смањене 
(ноћне) видљивости. Неосвјетљен бициклиста за возача представља изненадну и 
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неочекивану препреку на путу. Сличним анализима су се бавили Антић и др. (2010) и Pengetal. 
(2012). 

Када говоримо о мотоциклистима, као угроженој категорији учесника у саобраћају, 
безбједност истих је у корелацији са понашањем у саобраћају. Анализом већег број узрока 
саобраћајних незгода, у којима су учествовали возачи мотоциклиста, могуће је уочити 
одређене пропусте, како од стране самог возача-мотоциклисте, тако и од стране осталих 
учесника у саобраћају. У прилог наведеном упућују истраживања реализована у Европској 
Унији, у којима је установљено да је људски фактор у скоро 88% случајева допринјео настанку 
саобраћајне незгоде у којој су учествовали возачи мотоциклиста, што је више у односу на 
већину осталих категорија учесника у саобраћају (MAIDSstudy, ACEM, 2009). 

1.4.1. Обиљежја безбједности бициклиста и мотоциклиста 

Специфична безбједоносна обиљежја управљања бициклом у саобраћају се могу 
преопознати као: возач бицикла управља возилом које не може самостално да стоји на тлу, 
те стабилност при кретању зависи од спретности самог возача; бицикл има механички 
управљач, што значи да сваки утицај на њега има за резултат помјерање управљачког 
предњег точка у лијеву или десну страну; свако напрезање при окретању педала бицикла се 
преноси и на руке, а самим тим и на управљач; бицикл се често користи и за превоз мањих 
количина роба разних димензија што утиче на кретање, стабилност и управљивост; кретање 
по коловозу на удаљености већој од једног метра од десне ивице коловоза; кретање више 
бициклиста упоредо; изненадно скретање са коловоза и пресјецање путање других учесника 
у саобраћају; скретање без претходног обавјештавања руком, најаве; кретање по коловозу 
без видљивих обиљежја и свјетала; вожња у ноћним условима без свјетала; вожња која је 
сувише брза за постојеће услове; вожња непредвидивим путањама; коришћење слушалица 
на оба ува; недовољна обученост за управљање у сложеним саобраћајним условима који 
захтијевају добро познавање правила и добре вјештине реаговања; испуштање управљача из 
руку и слично.  

Кључни узроци настанка саобраћајних незгода са учешћем бициклиста се могу груписати као: 
непоштовање и неуступање првенства пролаза, извођење непрописних радњи у саобраћају, 
посебно радње скретања, необавјештавање о намјери промјене правца кретања; вожња под 
утицајем алкохола, вожња у супротном смјеру од смјера саобраћаја, вожња на тротоару када 
је то забрањено или неприлагођеном брзином; непоштовање саобраћајне сигнализације и 
др. Бициклисти који поштују саобраћајне прописе и понашају се у складу са правилима 
саобраћаја могу у значајној мјери да смање своју стопу страдања у саобраћају. 

Када говоримо о мотоциклистима у саобраћају потребно је истаћи да су досадашња 
истраживања показала да је људски фактор допринјео настанку највећег броја саобраћајних 
незгода са учешћем мотоциклиста. Пропусти возача се могу подијелити у неколико категорија 
и дефинисати на сљедећи начин (ОЕЦД, 2001), и то на: погрешну перцепцију, погрешну 
процјену, погрешну одлуку и погрешну реакцију. Погрешна перцепција подразумијева да је 
возач мотоцикла или другог возила направио пропуст у детектовању опасне ситуације. На 
примјер, возач другог возила прије извођења маневра престројавања није погледао у возачко 
огледало, те је на тај начин „пресјекао“ пут возачу мотоцикла. Када говоримо о погрешној 
процјени, возач мотоцикла или другог возила је опазио опасну ситуацију, али није разумио 
реалну опасност повезану са настанком саобраћајне незгоде. Као примјер може послужити 
ситуација када возач види ротациона свјетла полицијског возила које се креће ка њему, али 
није разумио да возач полицијског возила има намјеру да се испрјечи на пут испред њега. 
Погрешна одлука подразумијева да возач мотоцикла или другог возила није донио исправну 
одлуку у циљу избјегавања опасне ситуације. На примјер, имамо ситуацију кад возач 
мотоцикла, иако је на раскрсници уочио жути свјетлосни сноп, одлучи да прође кроз 
раскрсницу. Као резултат одлуке возач мотоцикла удара у бочни дио другог возила. На крају 



Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

93 
 

имамо погрешну реакцију возача, која подразумијева да возач мотоцикла или другог возила 
није реаговао на правилан начин у тренутку настанка опасне ситуације, како би избјегао 
саобраћајну незгоду. Као примјер имамо ситуацију кад возач мотоцикла примјећује мале 
објекте на путу или дио мокрог коловоза, али наставља да се креће истом путањом, што за 
посљедицу има губитак контроле и настанак саобраћајне незгоде.  Уопштено, као и у случају 
бициклиста, најчешћи узроци настанка саобраћајних незгода са учешћем мотоциклиста су: 
непрописна и неприлагођена брзина кретања, непрописно извођење радњи возилом, 
непрописно претицање, неуступање првенства пролаза, управљање возилом под дејством 
алкохола итд. Као најчешће грешке возача мотоциклиста, које представљају опасност у 
саобраћају, јављају се: недовољна обученост (последица самообуке), управљање 
мотоциклом прије стицања права управљања (подразумијева психофозичку 
неприпремљеност за вожњу и непознавање техничких карактеристика мотоцикла), 
непоштовање правила и прописа, видљивост, уочавање и немогућност процјене брзине 
кретања мотоциклисте од стране другог возила, неблаговремено уочавање намјере осталих 
учесника у саобраћају од стране мотоциклисте, као посљедица непрописне и неприлагођене 
брзине кретања, недовољна едукација о значају заштитне опреме приликом управљања 
мотоциклима, као посљедица некоришћења заштитне опреме, те недовољна свијест о 
настанку посљедица услијед небезбједног управљања. 

1.4.2. Просторна дистрибуција саобраћајних незгода_мотоциклисти и бициклисти 

Подаци о саобраћајним незгодама са учешћем бициклиста по ЦЈБ показују да је највећи број 
смртно настрадалих бициклиста на подручју ЦЈБ Добој, док је тешко и лакше повријеђених на 
подручју ЦЈБ БањаЛука. Са друге стране најмањи број смртно настрадалих, тешко и лакше 
повријеђених бициклиста је наподручју ЦЈБ Требиње и Источно Сарајево. 

На слици бр.36. дата је просторна расподјела саобраћајних незгода са погинулим и тешко 
повријеђеним бициклистима за период 2014. године.  

  

а) б) 
Слика бр.36. Просторна расподјела саобраћајних незгода са погинулим и тешко повријеђеним 

мотоциклистима (А) и бициклистима (Б) 

На слици бр.36. дата је просторна расподјела саобраћајних незгода са погинулим и тешко 
повријеђеним мотоциклистима за период 2014. године. 

Посматрајући просторну расподјелу саобраћајних незгода са тешко повријеђеним 
бициклистима за 2014. годину, уочава се да са највећим бројем тешк оповријеђених 
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бициклиста предњачи ЦЈБ БањаЛука (14), потом Бијељина (10), Добој (9) и Приједор (8). На 
подручју ЦЈБ Источно Сарајево забиљежена је једна незгода са тешко повријеђеним 
бициклистом, док на подручју ЦЈБ Требиње није било саобраћајних незгода са тешко 
повријеђеним бициклистом. 

Са друге стране, на основу просторне расподјеле саобраћајних незгода са погинулим 
мотоциклистима за 2014. годину, уочава се да се највише саобраћајних незгода са тешко 
повријеђеним мотоциклистима догодило на подручју ЦЈБ Добој (17), потом на подручју ЦЈБ 
БањаЛука (16), на подручју ЦЈБ Приједор (11), ЦЈБ Бијељина (10), ЦЈБТребиње (5) и на подручју 
ЦЈБ Источно Сарајево (4). 

Добијени подаци указују да су бициклисти и мотоциклисти једна од рањивих категорија 
учесника у саобраћају. Резултати рада ће омогућити научној и стручној јавности увид у 
тренутно стање безбједности саобраћаја по ЦЈБ са аспекта учешћа бициклиста и 
мотоциклиста у саобраћајним незгодама, притом не улазећи у питање одговорности са 
аспекта чињеничног стања. У циљу унапријеђења стања безбједности саобраћаја са аспекта 
бициклиста и мотоциклиста потребно је у периоду који нам предстоји радити, како на 
промјени понашања бициклиста и мотоциклиста, тако и на промјени понашања осталих 
возача према бициклистима и мотоциклистима. Даље, у погледу бициклиста потребно је 
предузети активности на изградњи и одржавању бициклистичких стаза, потпунијег 
нормативног уређења бициклистичког саобраћаја, те развоју промотивних кампања заштите 
безбједности бициклиста и већег ангажовања локалних заједница у развијању и 
промовисању безбједнијег бициклистичког саобраћаја. 

1.5. Просторна дистрибуција саобраћајних незгода са пјешацима 

Када се погледа просторна расподјела погинулих пјешака на путевима у Републици Српској 
(слика бр. 37.), евидентно је да највећи број пјешака гине на магистралним путевима и то на 
саобраћајницама на сјеверу и сјевероистоку земље. Ово се може тумачити чињеницом да су 
ови дијелови Републике Српске знатно насељенији, са развијенијом путном мрежом, већим 
бројем регистрованих возила, већим протоком саобраћаја (возила и пјешака), у односу на 
јужни и југоисточни дио гдје током 2014. године у саобраћајним незгодама није погинуо 
ниједан пјешак.  

Наиме, магистрални путеви у Републици Српској великим дијелом пролазе кроз насеља и 
насељена мјеста, а нарочито је то изражено у овим дијеловима РС, гдје гину пјешаци. Ово су 
дионице гдје возачи и поред чињенице да у сваком моменту могу очекивати појаву пјешака 
на коловозу у највећем броју случајева настављају да управљају возилима великим брзинама 
(већим од дозвољене у насељу), стварајући тако све предуслове за настанак опасне ситуације. 
Стварању опасне ситуације доприноси и околност да у већини случајева, иако магистрални 
пут пролази кроз насеље, не постоји изграђена стаза за пјешаке, а поред тога ни контрола 
приступа на магистралне путеве није строго контролисана и у складу са законским нормама. 
Резултати истраживања која су спроведена у Републици Србији, показала су да се на нивоу 
цијеле државне путне мреже густина легалних и илегалних приступа креће у распону од 2 до 
4 приступа по километру дужине. У непосредној близини насеља, густина приступа, као 
посљедица континуалне ивичне изградње, расте до вриједности од 40 до 50 приступа по 
километру (Тубић и Видас, 2014). Дакле, никаква или минимална контрола приступа 
резултирала је неадекватним нивоом услуге путева и притом значајно утицала на безбједност 
саобраћаја на истим. 
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Слика бр.37. Просторна расподјела саобраћајних незгода са погинулим лицима (Обарање пјешака), према 
категорији пута 

 

Слика бр.38. Број погинулих пјешака по путевима различитих категорија 

Ако се посматрају саобраћајне незгоде са тешким тјелесним повредама (ТТП) пјешака, тј. 
конкретно у овом случају пјешаци са ТТП (слика бр. 39.), примјетно је да је највећи број 
пјешака задобио тешке тјелесне повреде на улицама у насељу, а након тога на магистралним 
путевима. Дакле, пјешаци у великом броју страдају (незгоде са тешким тјелесним 
повредама), на улицама у насељу гдје су брзине кретања возила знатно мање него на 
магистралним путевима. Да би се смањило њихово страдање, веома је битно препознати 
пјешаке као рањиве учеснике у саобраћају и у складу са тим се понашати и дејствовати. За 
разлику од возача, пјешаци углавном нису ималу никакву обуку о правилном понашању у 
саобраћају и стога их различитим мјерама треба усмјерити ка безбједном понашању, али исто 
тако дјеловати и на возаче да схвате рањивост пјешака и у складу са тим се понашају у 
саобраћају. Овоме могу доприњети различити видови кампања јасно усмјерених ка 
одређеним категоријама учесника у саобраћају са нагласком на опасне ситуације у којима се 
могу наћи пјешаци у саобраћају, превентивне акције саобраћајне полиције, али и свих других 
субјеката који су посредно или непосредно укључени у безбједност саобраћаја (ауто-мото 
савез, савјети за безбједност саобраћаја на локалном нивоу, образовне институције, 
здравствене установе, невладине организације које у данашњем времену имају све већи 
утицај...). 
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  Слика бр.39. Број пјешака са тешким тјлесним повредама на путевима различитих категорија 

2. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА 

Непотпуни подаци о саобраћајним незгодама усложњавају посао аналитичарима који 
статистичким и дескриптивним техникама покушавају прогнозирати догађања саобраћајних 
незгода и пројектовати правце и мјере за рјешавање проблема. Електронска база 
саобраћајних незгода Министарства унутрашњих послова представља одличан примјер како 
треба формирати локалну базу саобраћајних незгода, помоћу које је веома једноставно 
просторно представити све категорије саобраћајних незгода. Резултат оваквог концепта јесте 
боља анализа узорака саобраћајних незгода и дефинисање управљачких мјера за санацију 
проблема на локалном нивоу. 

У просторном приказивању обиљежја саобраћајних незгода и анализи најчешће се користе 
алати ГИС-а односно АrcGIS-а, који омогућују просторно приказивање у графичком, 
нумеричком, текстуалном и комбинованом облику међусобно зависних података о 
саобраћајним незгодама. Такође, за израду просторног приказа локалних база могуће је 
користити програме Google Map и Google Earth, који су бесплатни, а веома корисни и 
функционални. Анализа саобраћајних незгода има вишеструку намјену. Резултати анализа су 
основа за информисања и предузимања управљачких мјера за смањење учесталости и 
тежине посљедица саобраћајних незгода. Сходно томе, локалне заједнице требају у што 
краћем временском року да крену израђивати своје властите базе о саобраћајним 
незгодама, како би детаљније упознали проблем који их је задесио. Наиме, оног тренутка 
када држава/локална заједница буде знала које саобраћајне незгоде преовладавају, на којим 
дионицама, структуру учесника у саобраћајним незгодама и низ других информација везаних 
за безбједност саобраћаја, тада ће моћи кренути у системско ријешавање проблема 
безбједности саобраћаја. Чињеница је да без системског рјешавања безбједности, нема 
искрених намјера и ефективних мјера за унапријеђење безбједности на путевима. Стога, 
израда локалних база података има низ предности, као што су: 

 сагледавање укупних трошкова произашлих из саобраћајних незгода, 

 упознавање са структуром саобраћајних незгода на локалу, 

 упознавање са структуром учесника у саобраћајним незгодама, 

 уочавање мјеста гдје се најчешће дешавају саобраћајне незгоде, 

 бољу анализу узрока саобраћајних незгода на посматраној дионици и 

 омогућава поређење типова саобраћајних незгода са другим локалним 
заједницама, односно уочавање пропуста и примјера успјешних пракса. 

Концепт развоја база о саобраћајним незгодама у будућности, треба да се заснива на 
интегрисаности база података битних за безбједност саобраћаја, различитих субјеката 
система безбједности саобраћаја, као што су: саобраћајна полиција, здравствене установе, 
осигуравајућа друштва, аутошколе и сл.  
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Мjерење безбједности саобраћаја на локалном нивоу је немогуће уколико се најприје не 
утврди постојеће стање, а затим не дефинишу краткорочни и дугорочни циљеви. Када се 
испуне ови услови, онда је потребно континуирано пратити стање безбjедности на путевима, 
односно колико је реализовано у односу на планиране активности. Такође је на практичном 
примjеру показано како се на основу процjене капацитета БС, могу поставити темељи 
бенчмаркинга ЈЛС, односно који је значај формирања овакве базе података у оквиру АБС 
Републике Српске, која мjери проценат реализације постављених циљева, али и укупан 
капацитет безбjедности саобраћаја Републике Српске. 

1. БАЊА ЛУКА 

Просторна расподјела саобраћајних незгода са тешко повријеђеним лицима на подручју 
Града Бања Лука је приказана на слици бр. 40. Ове незгоде су многобројније и могуће је наћи 
прецизнију корелацију између више узрока који доводе до саобраћајних незгода, што 
директно утиче на дефинисање одговарајућих мјера за унапређење таквог стања. Да би се 
повећао квалитет базе саобраћајних незгода на националном и локалном нивоу потребно је 
континуирано пратити просторну расподјелу саобраћајних незгода. Просторним приказом је 
могуће уочити грешке у било ком сегменту саобраћајне незгоде (подаци о координатама, 
карактеристикама пута, узроцима и сл.). 

Одабиром на неку од саобраћајних незгода, могуће је направити везу са изворном базом 
података (према ИД броју), у којој се налазе сви потребни детаљи за одабрану саобраћајну 
незгоду. Практично, „кликом“ на саобраћајну незгоду, добијају се информације о времену, 
мјесту и дан у седмици, тип незгоде, категорија пута, општина и мјесто дешавања саобраћајне 
незгоде. Посматрајући просторну расподјелу ових саобраћајних незгода, уочавају се улице на 
којима се најчешће дешавају саобраћајне незгоде, а то су: Булевар Војводе П. Бојовића- у 
цијелој дужини, Књаза Милоша, Карађорђева, Војводе Пере Креце и укрштање улице 
Крајишких бригада и улице Ранка Шипке.  

  
Слика бр.40. Просторна расподјела саобраћајних незгода са тешко повријеђеним 

лицима на подручју Града Бања Лука 

Оваквим приступом, могуће је систематизовати саобраћајне незгоде према категорији пута, 
врсти саобраћајне незгоде и сл., што доприноси препознавању „главног проблема“ 
небезбједности на одређеном путном правцу односно дионици. 

 

VI-6. ПРАЋЕЊЕ САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА НА ПОДРУЧЈУ 
ЈЛС 
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2. ЧЕЛИНАЦ  

 

Слика бр.41. Челинац-шири приказ просторне дистрибуције саобраћајних незгода 

 

Слика бр.42. Челинац-ближи приказ детаља одабране саобраћајне незгоде 

На основу ИД броја саобраћајне незгоде (нрп. 00454-68206), могуће је повезати саобраћајну 
незгода са њеном документацијом у МУП-у. На тај начин једноставније је комуницирати са 
припадницима МУП-а, приликом детаљне заједничке анализе саобраћајних незгода. 

На основу претходних слика, могуће је уочити повећану учесталост саобраћајних незгода на 
појединим путним дионицама. У наредном кораку, потребно је сакупити ИД бројеве 
саобраћајних незгода и повући податке из МУП-а. На тај начин, створили би се сви 
предуслови за разматрање узрока ових саобраћајних незгода и доношење правих мјера за 
санацију таквих ризичних дионица. 

Детаљи СН 
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3. РОГАТИЦА, БИЛЕЋА, ГРАДИШКА- примјери 

 

Слика бр.43. Рогатица-шири приказ просторне дистрибуције саобраћајних незгода 

 

Слика бр.44. Билећа-ближи приказ детаља одабране саобраћајне незгоде- опасна кривина 

Детаљи СН 
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Слика бр.45. Градишка-ближи приказ детаља одабране саобраћајне незгоде-правац-брзина 

ИД број саобраћајне незгоде је: 04745-67838.  

 

Слика бр.46. Основна документација (ситуациони план), и детаљна анализа саобраћајне незгоде (у 
сарадњи са  представницима МУП-а) 

Детаљна анализа саобраћајне незгоде обезбјеђује провјеру подударања појединих 
података у увиђајној документацији и на лицу мјеста саобраћајне незгоде (посебно се 
односи на уочавање грешака у уносу координата саобраћајне незгоде-слика бр.46.). Пракса 
је показала, да код значајног броја саобраћајних незгода нису тачне координате. 
Усаглашавањем са припадницима МУП-а и поновним очитавањем координата са лица 
мјеста саобраћајне незгоде, доприноси се квалитету базе података о саобраћајним 
незгодама. 
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VII- ЗАКЉУЧАК 
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РЕПУБЛИКА СРПСКА  
МИНИСТАРСТВО САОБРАЋАЈА И ВЕЗА  
АГЕНЦИЈА ЗА БЕЗБЈЕДНОСТ САОБРАЋАЈА 
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У саобраћајним незгодама у свијету, на годишњем нивоу, смртно страда око 1,3 милиона особа, 
а око 50 милиона задобије повреде са трајним инвалидитетом. Tрошкове који произилазе из 
саобраћајних незгода, ниједна земља на свијету не треба и не смије себи приуштити, јер постоје 
есенцијалне потребе за улагањем средстава за побољшање свих сфера живота грађана.  

Сваке године, Република  Српска  у  саобраћајним  незгодама  губи  оно  што  је  највредније,  а  
то  су  животи њених грађана, те да  трпи огромне трошкове проузроковане саобраћајним 
незгодама који се процјењују на 2.1% БНД Републике Српске. Стручњаци Економског института 
у Бањалуци, уз  подршку  најбољих  страних  стручњака  су  израчунали  да  су  укупни  годишњи  
друштвено економски  трошкови  саобраћајних  незгода  у  Републици  Српској  око  170  
милиона  КМ. Дакле, Република  Српска  сваке  године  у  саобраћају  претрпи „елементарну  
непогоду“ великих размјера. 

Проблем БС се не смије посматрати само на националном нивоу. То је проблем регије, локала, 
појединца односно БС је мултисекторски систем. Узимајући у обзир ову чињеницу, намеће се 
закључак да управљањем безбједности саобраћаја на националном нивоу без подршке ЈЛС, 
неће се постићи никакви значајни резултати.  

Највећи проблеми у једној земљи, региону или ЈЛС који их могу задесити јесте недостатак 
разумијевања за рјешавање проблема БС (или било којих других научних дисциплина), 
примјену успјешних пракса (искустава других земаља која су довела до изванредних резултата). 
Ови проблеми се јављају искључиво тамо гдје недостају стручњаци, наука и искуство. Нажалост, 
Република Српска и земље у региону имају овај проблем који је могуће превазићи јачањем 
институционалних капацитета и професије БС.  

Обуке, семинари и радионице намјењене за јачање професионализма и професије су веома 
битан и незаобилазан фактор унапређења било које научне гране. Уколико, недостаје стручност 
међу актерима који спроводе активности, онда је веома тешко очекивати позитивне резултате. 
Стога, власт, академска и стручна заједница (удружења грађана, савези, и сл.) требају да уложе 
напоре како би „на правим мјестима били прави, стручни људи“. Институционалним развојем 
и јачањем капацитета запошљава се знатан број људи који свакодневно раде послове БС и 
''пуно радно време'' су посвећени унапређењу БС. Тако се јача ниво професионализма у 
важним институцијама, у ЈЛС, односно унапређују ставови о БС у најширој јавности. Ово ће 
допринјети бољој посвећености, бољем коришћењу постојећих капацитета, јачању капацитета 
и интегритета институција и појединаца, повећавању вољности плаћања БС итд. 

Сарадња свих субјеката система БС је од суштинске важности за развијање вишедисциплинарне 
професије БС и унапређење БС. Укљученост и сарадња надлежних лица за послове саобраћаја у 
ЈЛС, полиције, ватрогасних служби, хитних служби, представника ауто-школа, предшколских и 
школских установа, и других субјеката система БС је знак позитивне воље и свијести оне ЈЛС, 
која се хоће суочити са проблемом страдања њених грађана на путевима. 

Такође, веома битно је успоставити јединствену базу о обиљежјима значајних за безбједност 
саобраћаја. Наиме, увезивањем података о саобраћајним незгодама и настрадалим базе 
података из Министарства унутрашњих послова, Министарства здравља и социјалне заштите и 
Агенције за осигуравајућа друштва, добија се квалитетна база о основним обиљежјима 
значајним за управљање безбједношћу саобраћаја. Такође, веома је битно ову базу ускладити 
са европским протоколима за евиденцију података о саобраћајним незгодама и 

ЗАКЉУЧАК 
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настрадалим. Наиме, CADaS протокол је документ који прецизно дефинише на који начин 
треба евидентирати податке о саобраћајним незгодама и настрадалим. На тај начин се 
обезбјећује квалитетнија обрада података, која представља полазну основу у креирању 
политика за унапређење стања безбједности саобраћаја у Републици Српској. 

У том смислу, веома је значајна сарадња представника МУП-а, представника Хитних служби и 
осигуравајућих друштава са члановима Савјета за безбједност саобраћаја на пословима 
унапређења базе података. Спрега заједничког дјеловања свих субјеката доприноси се 
квалитету базе података. На тај начин се добија прецизнија формулација (графичка слика) 
проблема на путној мрежи у свакој локалној заједници.  

Мапирање ризика као шира слика проблема и просторна дистрибуција као ужа слика 
проблема на путевима, је одличан алат, који треба искористити како би се проблем 
небезбједности грађана у саобраћају назвао правим именом.  

Суштински задатак свих субјеката на нивоу ЈЛС јесте да одлуке доносе на основу претходно 
анализираног постојећег стања користећи базу података о саобраћајним незгодама. Такав 
приступ значајно доприноси ефикасности предузетих ниско и високо буџетних мјера као и 
реализацији краткорочних и дугорочних циљева. 
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