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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 (члан 2. 
Закона о локалној самоуправи (Службени гласник Републике Српске 
бр. 97/16). Заједнички интерес свих грађана у локалној самоуправи је, 
без сумње, безбједно учешће у саобраћају, без погинулих и тешко 

повријеђених лица. Даље, према истом закону, доносиоци одлука су дужни да измијене 
подзаконске акте који се односе на систематизацију и унутрашњу организацију а све у 
складу са чланом 20. став 10., у којем су дефинисани послови из безбједности саобраћаја. 
Јединице локалних самоуправа, према Закону о безбједности саобраћаја на путевима 
Републике Српске (Службени гласник Републике Српске, бр. 63/11), 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 локална савјетодавна тијела 
за безбједност саобраћаја, донијети Стратегије и Програме безбједности саобраћаја, 
обезбједити одрживе начине финансирање безбједности саобраћаја, информисати локалну 
скупштину о стању безбједности саобраћаја, као и предузимати посебне мјере за заштиту 
дјеце у зони школа.  

Даље, присутно је неразумијевање структура власти у јединицама локалним самоуправама 
везано за проблем безбједности саобраћаја посебно у сегменту планирања простора и 
пројектовања саобраћајница и саобраћајне инфраструктуре, присутне су потешкоће у раду 
локалних Савјета за безбједност саобраћаја (састав, надлежности, финансирање рада и 
активности, недостатак подршке у провођењу закључака Савјета), недостаје посвећеност 
чланова савјета, недостају одрживи модели финансирања безбједности саобраћаја, а 
изражен је и проблем недостатка запослених саобраћајне струке. Током нашег 
вишегодишњег искуства у извођењу радионица, уочили смо један значајан проблем а то је 
недостатак координације и кооперације између различитих сектора у јединици локалне 
самоуправе, што има за последицу реализацију мање ефикасних мјера за унапређење 
постојећег стања.  

Да би се ови проблеми у одређеној мјери превазишли, потребно је да доносиоци одлука у 
јединици локалне самоуправе (у даљем тексту: ЈЛС) уоче важност планирања простора и 
његове уске повезаности са безбједношћу саобраћаја. То је могуће остварити, предузимајући 
системске мјере ка ефикаснијем планирању простора и „јефтине“ мјере за унапређење 
безбједности саобраћаја.  

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

ДИРЕКТОР 
Милија Радовић 

 
  

УВОДНА РИЈЕЧ 
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Приручник је намијењен прије свега лицима која се у јединицама локалне самоуправе баве 
пословима просторног планирања и грађења, као и пословима саобраћаја и стамбено- 
комуналним пословима, члановима Савјета за безбједност саобраћаја, али и свим другим 
актерима на локалном нивоу чије су активности усмјерене 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. 

Намјера издавача је да Приручник буде користан за практичну употребу у свакодневном раду 
Савјета за израду просторно- планских докумената са циљем праћења израде просторно-
планских докумената и подизању капацитета стручног мониторинга у области безбједности 
саобраћаја у јединицама локалне самоуправе. Даље, овај приручник треба да подстрек 
доносиоцима одлука да обезбједити учешће саобраћајног инжењера (члана локалног 
Савјета за безбједност саобраћаја, у изради Смјерница за израду просторно-планске 
документације у циљу дефинисања смјерница за остваривање безбједности саобраћаја у 
просторно-планским документима. Поред тога, укљученост саобраћајног инжењера у 
комисијиски рад за верификацију урбанистичко- техничких услова у одјељењима за 
просторно уређење са аспекта безбједности саорбаћаја допринеће њиховој бољој контроли. 

У приручнику је дат преглед тема досадашњих радионица са најважнијим закључцима, јер 
систем локалних самоуправа у Републици Српској није довољно препознао значај 
безбједности саобраћаја. Томе иде у прилог чињеница да постоји значајан број ЈЛС које нису 
изградиле минимум капацитета за управљање безбједности саобраћаја. Даље, обрађене су 
теме које се односе на континуирано планирање простора те трајни утицај лошег планирања 
простора на безбједност саобраћаја. Примјери типичних грешака у планирању простора 
представљени су кроз студију случаја- Бања Лука. У наставку је обрађена категоризација путне 
мреже са аспекта функционалности, предочене су измјене и допуне Европске директиве која 
се односи на безбједност саобраћајне инфраструктуре (2008/96/ЕЦ), који треба да се усвоји у 
Европском парламанту у наредним мјесецима. Кроз ову директиву дат је осврт на Оцјену 
утицаја пута на безбједност саобраћаја (енг. Road Safety Impact Assessment). У наставку је 
представљен Савремени приступ безбједности саобраћаја- Приступ „Безбједног система“. На 
крају, дати су кључне препоруке за истовремено унапређење процеса просторног планирања 
и безбједности саобраћаја како на националном тако и на локалном нивоу. 

Овај приручник је добар увод у проблематику и надамо се да ће помоћи стручњацима да 
унаприједе процес планирања простора и да схвате његов значај и ТРАЈНИ утицај на 
безбједност саобраћаја. 

Аутори  

ПРЕДГОВОР 
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1. ПРВИ ЦИКЛУС РАДИОНИЦА (2013): СТРАТЕГИЈА И ПРОГРАМ БЕЗБЈЕДНОСТИ 
ДРУМСКОГ САОБРАЋАЈА ЗА ПОДРУЧЈЕ ЈЕДИНИЦЕ ЛОКАЛНЕ САМОУПРАВЕ 

Приликом израдe Стратегије безбједности саобраћаја на локалном нивоу, неопходно је 
предузети следеће кораке: 

 Формирање локалног Савјета за безбједност саобраћаја; 

 Формирање радне групе за израду Стратегије безбједности саобраћаја; 

 Организација заједничких радионица за процјену капацитета безбједности саобраћаја 
(бенчмаркинг капацитета безбједности саобраћаја) уз подршку Агенције за безбједност 
саобраћаја Републике Српске са акцентом на 5 (пет) основних области (стубова) који су 
засновани на препорукама Свјетског извјештаја о превенцији повређивања на 
путевима; 

 Израда Стратегије безбједности саобраћаја на локалном нивоу и 

 Израда Програма безбједности саобраћаја на локалном нивоу. 

1.1. Формирање радне групе 

Чланови радне групе на нивоу јединице локалне самоуправе морају да се бирају пажљиво и 
да се води рачуна о спремности чланова на координацију и сарадњу како у хоризонаталном 
тако и у вертикалном смислу. У радну групу треба да буде увучено што је могуће више 
субјеката и чланова локалног Савјета за безбједност саобраћаја, а било би добро да се и 
јавност укључи са приједлозима. Укључивање јавности би помогло подизању свијести 
грађања о безбједности саобраћаја. 

Група мора бити сачињена од чланова који су спремни и компентентни да изврше све 
потребне анализе. Такође би било добро да чланови имају искуство у области саобраћаја, као 
и да буду утицајни у сферама које се тичу саобраћаја. Радна група формира се именовањем 
од стране Начелника општине (Градоначелника) или на основу одлуке Скупштине општине и 
требало би да је чине чланови Савјета за безбједност саобраћаја и начелници одјелења за 
стамбено комуналне послове и послове саобраћаја и одјелења за просторно уређење. 
Чланови радне групе имају улогу стручне екипе и за свој рад одговарају Начелнику општине 
(Градоначелнику) или Скупштини општине. 

Осим Радне групе, за израду и имплементацију стратегије веома је битно да се укључе и други 
начелници општинских одјељења, а такође и представници других институција (уколико већ 
нису чланови Савјета за безбједност саобраћаја), као што су представници: Полицијске 
станице за безбједност саобраћаја, Комуналне полиције, комуналног предузећа, предузећа 
за одржавање путева, предузећа за јавни превоз путника, таксиста, предшколских установа, 
Основних школа, Средњих школа, осигуравајућих друштава, представници Ауто- мото 
друштава, техничких прегледа, домова здравља, жељезница Рeпублике Српске, ватрогасних 
јединица, мјесних заједница, заједница етажних власника. 

1.2. Организација заједничких радионица 

Након формирања радне групе, следећи корак је процјена капацитета безбједности 
саобраћаја на нивоу ЈЛС. Процјена капацитета безбједности саобраћаја врши се под 
надзором Агенције за безбједност саобраћаја Републике Српске кроз серију упитника, с тим 

I-1. ПРЕГЛЕД ТЕМА СА ПРЕТХОДНИХ РАДИОНИЦА 
СА КЉУЧНИМ ПРЕПОРУКАМА  
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што би сви чланови радне групе били подијељени у 5 (пет) специјализованих група, односно 
за сваку област (стуб) по једна специјализована група.  

1.3. Израда стратегије безбједности саобраћаја на локалном нивоу 

Процес израде стратегије безбjедности саобраћаја је врло сложен јер подразумиjева више 
комплексних корака, почев од анализе постојећег стања, па све до дефинисања конкретног 
програма безбједности саобраћаја. С обзиром на то да ЈЛС имају различите проблеме, 
ризике, распореде настанка саобраћајних незгода и сл., потребно је спровести анализе 
саобраћајних незгода, неопходна истраживања индикатора безбједности саобраћаја и 
анализе ставова и понашња учесника у саобраћају како би се правилно поставила стратегија 
безбједности саобраћаја и програм безбједности саобраћаја на локалном нивоу.  

Први корак је анализа постојећег стања, односно анализа саобраћајних незгода. Анализом 
саобраћајних незгода се долази до тзв. објективних ризика. На основу саобраћајних незгода 
може се дефинисати тзв. просторни објективни ризик, односно мјеста повећане угрожености 
у саобраћаја, тзв. ''црне тачке'', затим је могуће дефинисати тзв. временски објективни ризик, 
односно вријеме и период повећане угрожености у саобраћају, а један од већих значаја 
анализе саобраћајних незгода огледа се и у могућности дефинисања угрожених категорија 
учесника у саобраћају (нпр. пјешаци, дјеца, млади возачи итд.).  

Други корак у оквиру анализе постојећег стања је анализа ставова грађана у циљу 
утврђивања, односно дефинисања тзв. субјективних ризика у саобраћају. Због тога је важно 
уочити и јасно дефинисати субјективне ризике, јер се отклањањем субјективних ризика 
такође утиче на унапређење безбједности саобраћаја.  

Трећи корак представља анкета, односно интервју заинтересованих субјеката и извјештаји, 
добијени на основу мишљења, запажања, искустава и уочених проблема од стране 
општинских органа, школа, аутошкола, јавних предузећа која се баве превозом терета и 
путника, саобраћајне полиције и других субјеката који се обрађују и евидентирају у форми 
проблема безбједности саобраћаја.  

Четврти корак је уочавање проблема другим техникама истраживања, осим анализе и 
дефинисања постојећег стања, односно научним посматрањем, експериментом, мјерењима, 
конфликтном техником, итд. Ове методе по правилу уочавају и мјере индикаторе 
безбједности саобраћаја, као што су проценат коришћења сигурносних појасева, проценат 
возача који прекорачују ограничење брзине, број и тежину конфликата итд.). Значај 
индикатора безбједности саобраћаја се огледа у томе да није потребно чекати да се догоде 
саобраћајне незгоде, већ се на основу уочених небезбједних понашања може процјенити, 
односно дефинисати ниво безбједности саобраћаја. 

Резултати добијени из претходних корака представљају улазне податке за дефинисање 
основних елемента стратешких документа у области безбједности саобраћаја као што су: 
мисија, визија, дефинисање циљева (квалитативних који се односе на капацитете 
безбједности саобраћаја и квантитативних који се односе на број саобраћајних незгода и 
њихове последице и индикаторе безбједности саобраћаја) и на крају дефинисање 
управљачких мјера како би се постојеће стање довело до жељеног стања у току периода за 
коју се дефинише стратегија безбедности саобраћаја. 

1.4. Израда Програма безбједности саобраћаја 

Програми безбједности саобраћаја треба да допринесу јачању 5 (пет) основних стубова) који 
су засновани на препорукама Свјетског извјештаја о превенцији повређивања на путевима и 
треба да садржи следеће податке: 

 Приоритетне области деловања; 

 Активности и акције; 
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 Одговорне организације (укључени субјекти); 

 Временски оквир за реализацију програма са буџетом за сваку годину и сваку 
активности и 

 Укупан буџет за реализацију задатака и мјера.  

Програм се израђује за период од пет година.  

Приручник за ову радионицу можете преузети на сајту Агенције за безбједност саобраћаја 
Републике Српске и то на следећем линку: 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave 

2. ДРУГИ ЦИКЛУС РАДИОНИЦА (2014): САВРЕМЕНЕ МЕТОДЕ ПРАЋЕЊА 
БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ЈЕДИНИЦАМА ЛОКАЛНЕ САМОУПРАВЕ 

На путевима у Републици Српској годишње погине око 115 лица, док преко 3.200 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). 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. 

Управљање неким системом је процес у току кога се постојеће стање приближава циљном 
стању. Аналогија важи и за безбједност саобраћаја. Управљање безбједношћу саобраћаја је 
процес којим се постојеће стање безбједности саобраћаја приближава циљном стању. 

Да би се неким системом успјешно управљало, неопходно је:  

 познавати постојеће стање; 

 дефинисати циљно (жељено) стање и  

 пројектовати и спровести управљачке мјере којима ће се постојеће стање приближити 
циљном. 

2.1. Праћење постојећег стања 

Праћење постојећег стања се омогућава успостављањем процедура редовног истраживања 
знања, ставова и понашања учесника у саобраћају, периодичним истраживањем индикатора 
безбједности саобраћаја, евидентирањем саобраћајних незгода и других појава у саобраћају. 
Ово је веома озбиљан и стручан посао који би требало непрекидно унапређивати и 
усаглашавати са најразвијенијим земљама.  

При анализи постојећег стања, неопходно је уочити и основне тенденције у развоју појаве, 
како би се што боље одредили циљеви и очекивани ефекти управљања. Дакле, дефинисање 
постојећег стања подразумјева и прогнозу развоја појаве на основу постојећег стања (на 
примјер, прогнозу броја саобраћајних незгода и њихових посљедица, под претпоставком да 
се настави постојећи тренд, тј. ако се не предузимају контрамјере). У свијету су развијени и 
прецизно дефинисани поступци истрага саобраћајних незгода и праћења постојећег стања. 
Данас је у току усклађивање ових поступака на нивоу Европе, па и шире. Веома је важно да 
све земље свој поступак непрекидно усавршавају и прилагођавају најбољој пракси. Ово може 
подразумјевати прихватање метода истраживања знања, ставова и понашања, прихватање и 
примјену метода истраживања индикатора безбједности саобраћаја, редефинисање 
основних појмова (појам саобраћајне незгоде, појам настрадалих, појам материјалне штете 
и др.), редефинисање методологије евидентирања саобраћајних незгода, редефинисање и 
стриктно поштовање процедуре увиђаја и разјашњавања саобраћајних незгода и слично. 
Позитивни ефекти ових мјера неће се брзо уочити, а напори за њихово предузимање су 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave
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велики и трају непрекидно. Међутим, усаглашавање са најбољом праксом (нпр. са праксом у 
Европској унији) је предуслов за коришћење провјерених метода управљања безбједности 
саобраћаја. 

2.2. Жељено стање 

Жељено стање се дефинише на основу свеобухватних истраживања и праћења постојећег 
стања и сагледавања спремности друштва да предузима поједине мјере. Коначно, жељено 
стање се, дефинише у политици и стратегији друштвеног развоја, односно у политици и 
стратегији развоја саобраћајног система. У стратешким документима безбједности 
саобраћаја (политика, стратегија и стратешки план безбједности саобраћаја) детаљније се 
дефинишу визија, мисија, амбиција и циљеви у безбједности саобраћаја. Визија се дефинише 
квалитативно, без временских рокова и без конкретних вриједности (на примјер, визија су 
безбједни путеви, технички исправна и безбједна возила итд.). Циљеви се одређују 
квалитативно (нпр. успоставиће се нове процедуре унапређења безбједности путева) и 
квантитативно (на примјер, да се у наредних 5 година смањи број погинулих за 40%, да се у 
наредних 10 година смањи број незгода са настрадалим за 50% и сл.). 

Циљеви су увијек временски орочени и могу бити дугорочни (за период од 10, 20 и више 
година) и краткорочни (за период до 5 година). Циљеви зависе од постојећег стања, од 
досадашњих резултата у управљању, од општих прилика у земљи и расположења да се улаже 
у ову област. При томе би требало имати у виду дефинисане циљеве и одговарајуће ефекте 
који су постигнути у сличним фазама у развијенијим земљама. Циљеви треба да буду 
амбициозни, али достижни, тако да инспиришу активности и улагања у области безбједности 
саобраћаја. Веома је важно да се жељено стање дефинише што реалније, тако да се његовом 
реализацијом оправдају уложена средства и стекне самопоуздање свих субјеката 
безбједности саобраћаја и друштва у цјелини. 

2.3. Управљачке мјере 

Управљачке мјере се идентификују, пројектују и спроводе на основу: 

 сагледавања и свеобухватне анализе искустава у развијенијим земљама; 

 ефеката примјене сличних мјера у другим земљама и  

 сопствених истраживања и искустава.  

Први корак који би требало предузети у безбједности саобраћаја био би стручно 
осмишљавање и усвајање стратегије и програма безбједности саобраћаја. Притом би требало 
имати у виду препоруке Уједињених нација, искуства развијених и специфичности подручја. 
Примјера ради, национални програм подизања нивоа безбједности саобраћаја који је 
развијен у ТРЛ (енг. Transport Research Laboratory), а који су Уједињене нације прихватиле као 
препоруку, обухвата сљедеће фазе:  

 анализа постојећег стања и дефинисање природе и величине проблема; 

 формирање радне групе за истраживање и оцјену проблема; 

 дефинисање улоге и извора финансирања националног тијела за безбједности 
саобраћаај – NRSC ; 

 развој законодавства у овој области (правно утемељење NRSC); 

 оснивање nrsc и обезбјеђење техничке, финансијске и сваке друге подршке; 

 оснивање других координационих тијела; 

 осмишљавање програма хитних, краткорочних мјера; 

 побољшавање прикупљања података; 

 унапређивање и усаглашавање база података; 

 примјена приоритетних мјера и  

 развој стратегије и програма безбједности саобраћаја.  



Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

18 
 

 

2.4. Кључне препоруке 

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

Национални институционални капацитет за управљање безбједношћу саобраћаја је директно 
везан за постојање локалног капацитета за управљање овим проблемом. Уколико постоји ови 
капацитети, могуће је реализовати вертикалне активности без додатних напора односно сва 
пажња се може усмјерити на рјешавање и реализацију краткорочних и дугорочних циљева. 
Највећи проблеми у једној земљи, региону или јединици локалне самоуправе који их могу 
задесити јесте недостатак разумијевања за рјешавање проблема безбједности саобраћаја 
(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 безбједности саобраћаја.  

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 (удружење 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 безбједности саобраћаја и ''пуно радно време'' су посвећени 
унапређењу безбједности саобраћаја. Тако се јача ниво професионализма у важним 
институцијама, у ЈЛС, односно унапређују ставови о БС у најширој јавности. Ово ће 
допринијети бољој посвећености, бољем коришћењу постојећих капацитета, јачању 
капацитета и интегритета институција и појединаца, повећавању вољности плаћања у 
активности безбједности саобраћаја, итд. Сарадња свих субјеката система безбједности 
саобраћаја на локалном нивоу је од суштинске важности за развијање вишедисциплинарне 
професије и унапређење безбједности саобраћаја. 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 безбједности 
саобраћаја је знак позитивне воље и свијести оне ЈЛС, која се хоће суочити са проблемом 
страдања њених грађана на путевима.  

Задатак локалног савјета за безбједност саобраћаја је дефинисан Законом о безбједности 
саобраћаја на путевима у Републици Српској (2011. године). Локални савјет за безбједност 
саобраћаја треба 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. Локални савјет за 
безбједност саобраћаја 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; 
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 представник ауто-мото друштава; 

 представник ватрогасних друштава; 

 представник удружења грађана и 

 остали.. 

Због разних проблема са којим су суочене ЈЛС у Републици Српској, веома је битно одвојити 
одређена средства за реализацију активности за унапређење безбједности саобраћаја. Да 
би се ово постигло, потребно је узети у обзир трошкове саобраћајних незгода. Примјењујући 
анализу улагање/добит (cost-benefit analysis) лако ће се доћи до закључка да улагање у 
безбједност саобраћаја није трошак него вишеструка добит. Оваким приступом односно 
оправдањем за улагање у безбједност саобраћаја, потребно је ићи према доносиоцима 
одлука, како би се обезбједила вољност континуалног и ефикасног плаћања. 

Приручник за ову радионицу можете преузети на сајту Агенције за безбједност саобраћаја 
Републике Српске и то на следећем линку: 

 https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave 

3. ТРЕЋИ ЦИКЛУС РАДИОНИЦА (2015) 

Током обука за запослене у ЈЛС у 2015. години обрађене су двије теме и то:  

 Анализа података о саобраћајним незгодама и њихов значај за управљање 
безбједношћу саобраћаја и 

 Унапређење безбједности саобраћаја у области планирања и уређења простора у 
Републици Српској. 

3.1. Анализа података о саобраћајним незгодама и њихов значај за управљање 
безбједношћу саобраћаја  

Генерално, праћење стања безбедности саобраћаја можемо поделити у четири сегмента као 
на Слика 1. Традиционални приступ подразумијева праћење стања на основу саобраћајних 
незгода и њихових последица, док савремени приступ подразумијева праћење стања на 
основу индикатора безбједности саобраћаја као и ставова учесника у саобраћају о појединим 
факторима ризика који доприносе настанку саобраћајне незгоде. 

 

Слика 1. Сегменти праћења стања безбједности саобраћаја (Tešić, 2018) 

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. 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave
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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. 

У том смислу, у свијету се развија савремени начин управљања безбједности саобраћаја, који 
се заснива на праћењу широког спектра индикатора безбједности саобраћаја. Праћење 
индикатора безбједности саобраћаја (као додатак праћењу саобраћајних незгода, повреда и 
погинулих у саобраћају) је један од савремених приступа који има највише потенцијала за 
унапређење безбједности саобраћаја.  

3.1.1. Кључне препоруке за формирање локалне базе података о саобраћајним 
незгодама 

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:  

 подаци из записника о увиђају саобраћајних незгода; 

 подаци о локацији саобраћајне незгоде (ГПС координате) и  

 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 
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 дионицама 
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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). 

Уколико ЈЛС 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 саобраћајним незгодама.  

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 
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 
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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. 

3.1.2. Праћење индикатора безбједности саобраћаја на свим нивоима 

Праћење индикатора безбједности саобраћаја на свим нивоима (међународни, национални, 
регионални, локaлни, и сл.) помаже дефинисању проблема безбједности саобраћаја, 
одговорности и оптималних контрамјера које ће највише допринети унапређењу 
безбједности саобраћаја. 

У основи вертикалне хијерархије система безбедности саобраћаја налази се структура и 
култура становништва, законска и друга рјешења на одређеној територији. На основу ових 
социолошких и културолошких карактеристика, друштвених, моралних и законских мера 
дефинишу се политике безбједности соабраћаја. Из политика безбједности саобраћаја 
произилазе, дефинише и усваја се стратегија безбједности саобраћаја на одређеној 
територији. Стратегија, између осталог, одређује постојеће стање, квантитативне и 
квалитативне циљеве и кључне области рада у безбједности саобраћаја. На основу стратегије 
доносе се акциони (стратешки) програми безбједности саобраћаја који дефинишу 
најважније мјере и активности које ће се предузимати у посматраном периоду (обично једна, 
две или пет година), одговорне субјекте и потребна средства за реализацију истих. Када се 
спроводе мјере, најприје се виде први, непосредни, међурезултати (енг. Intermediate 
outcomes) који се могу мерити индикаторима безбједности саобраћаја (енг. Safety 
Performance Indicators). Ови резултати су у тесној корелацији са очекиваним бројем незгода 
и величином последица незгода (погинули, повређени и материјалне штете) који одређују 
укупне друштвено- економске трошкове саобраћајних незгода. У ланцу: ПОЛИТИКА 
(СТРАТЕГИЈЕ) - ПЛАН - МЈЕРЕ - САОБРАЋАЈНЕ НЕЗГОДЕ - ДРУШТВЕНО- ЕКОНОМСКИ ТРОШКОВИ 
НЕЗГОДА, међурезултати и индикатори безбједности саобраћаја су заузели веома 
значајно мјесто (Слика 1.). Анализирајући елементе система безбједности саобраћаја може 
се закључити да индикатори безбједности саобраћаја допуњују слику о стању и проблемима 
безбедности саобраћаја и пре него што се догоде саобраћајне незгоде. На пример, 
политиком се одређује да ће се смањивати страдање на путевима, а стратегијом се утврђује 
да ће употреба сигурносних појасева бити кључна област рада. Акционим планом 
(програмом) се дефинишу мјере у циљу унапређења употребе сигурносног појаса, а 
саобраћајна полиција и други субјекти спроводе дефинисане мјере. 

 

Слика 1. Вертикална хијерархија елемената система безбједности саобраћаја (Tešić, 2018) 

Непосредни резултат (међурезултат) је побољшање у погледу употребе сигурносних 
појасева (унапређени прописи, возила, знање, ставови, понашање у овој области), а 
индикатори којима се мјери стање су проценти употребе сигурносног појаса, (за возаче, 
сувозаче, путнике на задњем сједишту, у насељима, на отвoреним путевима, на 
аутопутевима). Коначан резултат је смањење броја и последица саобраћајних незгода 
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проузрокованих некориштењем сигурносног појаса, односно смањивање укупних 
друштвено- економских трошкова саобраћајних незгода.  

Пошто је 2017. године усвојена национална Методологија за мјерење и праћење 
индикатора безбједности саобраћаја на подручју Републике Српске, ЈЛС треба да се активно 
укључе у праћење индикатора безбједности саобраћаја на локалном нивоу и да на вријеме 
предвиде људска, финансијска и техничка средства. На тај начин ће прецизније 
идентификовати кључне проблеме на локалном нивоу и дефинисати ефикасне и 
благовремене мјере за унапређење стања безбједности саобраћаја, прије него се 
саобраћајне незгоде догоде. 

Приручник за ову радионицу можете преузети на сајту Агенције за безбједност саобраћаја 
Републике Српске и то на следећем линку: 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave  

3.2. Унапређење безбједности саобраћаја у области планирања и уређења простора у 
Републици Српској 

Саобраћајна функција представља веома важну функцију простора на којем се одвијају 
различите активности урбаног и ванурбаног живота. Стога је њено адекватно дефинисање од 
круцијалног значаја за развој друштва и квалитет живота људи.  

Основни приступ саобраћајним рјешењима односи се на стручне нормативе који саобраћајну 
функцију сагледавају свеобухватно у интерактивном односу са другим функцијама и 
садржајима у урбаном и ванурбаном простору. У оквиру тога је неопходно посебну пажњу 
посветити безбједности саобраћаја која, чини се, није постављена у фокус планерског 
процеса, нити су разрађени механизми како би се она јасно дефинисала и вредновала. То се 
нарочито односи на урбано планирање у оквиру којег партиципира велики број утицајних 
фактора које је неопходно акцептирати у процесу планирања. 

У контексту примјене интегралног принципа планирања, евидентно је да би методолошку 
основу урбанистичког планирања било неопходно развити у наредном периоду са јасно 
дефинисаним циљевима и мјерама за физичко планирање саобраћаја са задовољавајућим 
безбједносним условима.  

То подразумијева унапређење законске регулативе (Закона о планирању простора у 
Републици Српској, Закона о безбједности саобраћаја у Републици Српској, Закона о јавним 
путевима као и одговарајућих подзаконских аката), дефинисање стручних критеријума за 
утврђивање циљева и мјера безбједности саобраћаја које би биле обавезне у процесу 
просторног и урбанистичког планирања и пројектовања, као и критерија за њихово 
вредновање.  

С тим у вези потребно је истаћи да се постојећи Закон о безбједности саобраћаја уопште не 
бави условима које морају обезбјеђивати путеви у погледу безбједности саобраћаја (за 
разлику од истог закона у Србији), док Закон о просторном уређењу и грађењу не препознаје 
елементе планирања безбједности саобраћаја, нити прописује процедуру стручне контроле 
овог аспекта. Такође је неопходно у процедуре припреме и доношења просторно-планских 
докумената укључити и давање мишљења овлашћене институције о аспекту безбједности 
саобраћаја, што подразумијева стварање законских предуслова у том домену.  

Све то говори о неопходности провођења ширих системских друштвених активности на 
подизању безбједности саобраћаја у домену планирања и управљања просторним развојем. 
Оне требају, уз обезбјеђење свих неопходних законских предуслова, бити усмјерене на 
јачање стручних компетенција надлежних органа и институција на изради, припреми и 
доношењу планске документације и урављању просторним развојем. То подразумијева и 
едукацију многобројних актера, од планера, пројектаната, стручних служби на управљању 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave
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просторним и урбаним развојем, стручних институција, нових младих стручњака у процесу 
редовне едукације, као и свих учесника у саобраћају.  

Високо стручан и научни, систематичан приступ проблему управљања саобраћајницама 
неопходан је у настојању да се друштву, односно свим корисницима, осигурају реалне 
информације о стању и будућем понашању елемената пута 

Лоше пројектовани или одржавани путеви, могу да допринесу знатном повећању 
саобраћајних незгода. Управљачи путевима морају да гарантују адекватан ниво безбедности 
на постојећим путевима. У остварењу овог циља потребно је: 

 У потпуности промијенити традиционални приступ, по коме се до сада дјеловало само 
на "црним тачкама".  

 Факторе пута који негативно утичу на безбедност минимизирати. Поставити за циљ да 
се корисници путева изложе што мањем ризику, а друштво оствари што већу корист. 

 Примијенити системску ревизију безбједности пута у свим фазама животног циклуса 
пута (планирања, пројектовања, изградње и експлоатације). Ревизија безбједности, 
такође, треба да буде спроведена на било ком пројекту имајући у виду његову 
величину, од мале раскрснице до путева, који бивају модификовани да се уклопе у 
много значајније пројекте у ширем смислу (регионалне, међурегионалне) 

 Ревизија безбједности пута је формално провјера безбједности постојећег или будућег 
пута или раскрснице од стране независног тима Ревизора. 

 Ревизија безбједности пута може да буде спроведена на било којој дионици постојеће 
путне мреже ради идентификовања безбједносних недостатака. Прикупљене 
информације везане за несрећне случајеве су важна компонента ових ревизија. Ипак, 
као продужетак традиционалне анлаизе “црне тачке”, оне треба да буду допуњене 
чињеничним и трезвеним расуђивањем и анализама о околним потенцијалним другим 
несрећним случајевима. 

 Режим “Ревизије безбједности” обезбјеђује основне информације за дефинисање 
циља одржавања путева (градских улица), сигурности мреже 

Ревизија безбједности се пројектује ради идентификације свих дефеката који изазивају 
опасност или озбиљне сметње корисницима путева или заједници у непосредном 
окружењу  

Режим „Ревизије безбједности“ је кључни аспект за стратегију управљања 
одговорношћу и ризиком,за сваку категорију мреже процјењивањем предвиђања 
догађаја (треба да укључи и догађање ризика) и вјероватноће да се стварно догоди. 
Резултујући фактор ризика одређује категорију и временски тренутак за отклањање 
дефекта.  

Спровођењем ревизије треба добити одговоре на могућа спорна питања везана за 
одређене позиције,а које директно утичу на безбједност саобраћаја. 

Приручник за ову радионицу можете преузети на сајту Агенције за безбједност саобраћаја 
Републике Српске и то на следећем линку: 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave  

4. ЧЕТВРТИ ЦИКЛУС РАДИОНИЦА (2016) 

Током обука за запослене у ЈЛС у 2016. години обрађене су двије теме и то:  

 Безбједност саобраћаја у зонама школа и 

 Контрола приступа, планирање школа и безбједност саобраћаја 

4.1. Безбједност саобраћаја у зонама школа 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave
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4.1.1. Концепт системског приступа 

Системски приступ унапређењу безбједности дјеце у саобраћају подразумијева концепт 
унапређења безбједности саобраћаја у зонама основних школа, који обухвата: 

 анализу саобраћајних незгода у којима су учествовала дјеца у ширем окружењу школе, 
у одређеном периоду, са посебним освртом на просторну и временску дистрибуцију 
саобраћајних незгода, 

 анализу ставова дјеце, родитеља, наставника и управе основне школе о мјерама 
потребним за унапређење безбједности дјеце у зони школе, проблемима саобраћајног 
образовања и васпитања дјеце, субјективно и објективно опасним локацијама у 
саобраћају у окружењу школе, као и на путу дјеце од куће до школе.  

 анализа ставова се реализује путем анкетирања. У дијелу анализе ставова, потребно 
је анализирати и проблеме саобраћајног образовања и васпитања дјеце, са посебним 
освртом на узраст у коме дјеца имају највећи ризик за учешће у саобраћајним 
незгодама, као и о мјерама у саобраћајном образовању дјеце, потребним за смањење 
ризика учешћа у саобраћајним незгодама, 

 обилазак зоне школе, као и обилазак локација објективно и субјективно повећане 
угрожености дјеце у саобраћају. Наиме, прво је потребно извршити обилазак зоне 
школе и идентификовати проблеме безбједности дјеце у саобраћају у зони школе, а 
затим извршити обилазак субјективно и објективно опасних локација у окружењу 
школе, која су идентификована у анализи незгода и ставовима дјеце, родитеља, 
наставника односно управе школе. У зони школе, као и ширем окружењу школе врши 
се посматрање понашања пјешака и возача, посебно дјеце учесника у саобраћају, са 
циљем да се утврде проблеми безбједности саобраћаја. 

Критеријум за избор објективно опасних локација у окружењу школе је да буде испуњен 
најмање један од сљедећих критеријума: локације (раскрсница, дионица улице и слично), 
на којој су се догодиле дије или више саобраћајних незгода са учешћем дјеце; локације на 
којима су се догодиле саобраћајне незгоде са тешким тјелесним посљедицама по дијете; 
и/или локације на којима је дијете у својству пјешака учестовало у саобраћајној незгоди.  

Критеријум за селекцију и анализу субјективно опасних локација у окружењу школе је да 
су три или више анкетирана родитеља односно наставника/учитеља препознали мјесто као 
локацију повећаног ризика за учешће дјеце у саобраћају. Наиме, како се на основу извршених 
анализа ставова анкетираних родитеља јавља већи број субјективно опасних локација у 
окружењу школе, то је неопходно извршити селекцију субјективно опасних локација/мјеста.  

Локације које се појаве као субјективно опасне не значи и да су реално опасне. Приликом 
обиласка локације утврђују се евентуални недостаци и опасности на наведеној локацији. 
Приликом обиласка зоне школе и окружења школе може се појавити опасна локација која 
није идентификована, нити као објективно опасна, нити као субјективно опасна, односно 
локација коју истраживачки тим идентификује као додатно опасну локацију. Таква локација 
се додаје списку локација које су означене као опасне. Обиласком опасних локација, могуће 
је да дође до преклапања локација, односно могуће је да се иста локација појави и као 
субјективно и као објективно опасна. 

На локацијама повећаног објективног или субјективног ризика се врши посматрање 
понашања пјешака, посебно дјеце и возача, помоћу припремљене листе понашања пјешака 
и возача. 

4.1.2. Кључне препоруке 

Унапређење безбједности саобраћаја у зонама школа је веома захтјеван посао и 
подразумијева укљученост бројних субјеката система безбједности саобраћаја и то: 
представнике ЈЛС, представнике МУП-а тј. полицијских станица, директоре школа, 
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представнике Ауто- мото друштава, представнике родитеља, као и других заинтересованих 
субјеката. Сви поменути субјекти су укључени због једног циља а то је унапређење 
безбједности дјеце у зонама школа на подручју њихове ЈЛС.  

Унапређење безбједности саобраћаја у зонама школа треба посматрати кроз неколико 
фаза и то: 1) фаза планирања и припреме пројекта- предпројектна фаза, 2) фаза израде 
пројекта и 3) фаза реализације и евалуације пројекта- постпројектна фаза.  

Фаза планирања и припреме пројекта подразумијева неколико фаза и обухвата активности 
од идеје за унапређење безбједности саобраћаја у зонама школе па све до израде свих 
потребних пројеката. У оквиру ове фазе треба реализовати неколико корака и то:  

 Организовање сједнице локалног Савјета за безбједност саобраћаја или групе 
заинтересованих представника субјеката система за безбједност саобраћаја;  

Закључци са ове сједнице треба да иду у смјеру образложења потребе за унапређење 
безбједности дјеце у зони школе и то на следећи начин:  

 Анализа страдања дјеце у зонама школа у ЈЛС; 
 Утврђивање најчешћих узрока и идентификација мјеста гдје се дешавају саобраћајне 

незгоде са дјецом, на основу података МУП-а и 
 Дефинисање приоритета за унапређење БС у зони школе – избор најугроженије зоне 

школе. 

Закључци са овог састанка треба упутити на даље поступање у оквиру хијерархијске 
структуре на нивоу ЈЛС (упутити надлежном одјељењу или начелнику/ градоначелнику). 

 Организавање иницијалног састанка са свим субјектима који доприносе безбједности 
дјеце у зонама школе (директори, наставници, родитељи, полиција, представници ЈЛС, 
итд.). 

На овим састанцима (колико год их је потребно пута одржати), неопходно је одржати 
конструктивне дискусије и обезбједити компромис између захтјева и могућности свих 
укључених субјеката (страна). Такође, на овим састанцима треба образложити постојеће 
стање у зонама школа, представити критеријуме и транспарентно изабрати 
најугроженију зону школе. 

Надаље, потребно је прецизно дефинисати задатке за све учеснике састанка те 
дефинисати рокова за извршење, а који су неопходни за припрему и планирање 
пројекта. 

На крају, потребно је извршити евалуацију додијељених задатака и испуњеност услова 
за припреми пројекта. 

 Организовање Сједнице локалног савјета за безбједност саобраћаја односно састанка 
са представницима локалне власти на којем ће бити представљен неопходан садржај 
пројекта у складу са представљених сегментима у овом приручнику. 

На основу одлуке о реализацији пројекта унапређења безбједности саобраћаја у зони 
изабране школе, потребно је припремити четири пројекта и то: 

 Eлабората безбједности саобраћаја у зони изабране школе, 

 Eлабората саобраћајног образовања и васпитања,  

 Саобраћајни пројекат и пројекат саобраћајне сигнализације и  

 План/ пројекат „безбједних путева од школе до куће“. 

У трећој фази приступа се реализацији пројеката и периодичној евалуацији активности на 
унапређењу безбједности у зони изабране школе. Посебан акценат треба дати реализацији 
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активности на унапређењу путне инфраструктуре у зони изабране школе од стране управљача 
пута.  

На крају, унапређење безбједности дјеце у зони школе подразумијева и веће ангажовање 
радника МУП-а, који би својим присуством у непосредној близини школе превентивно 
дјеловали на потенционалне извршиоце саобраћајних незгода. Такође, потребан је већи 
фонд часова којим би се остварила ефикаснија едукација ученика. Посебно, треба 
анализирати садржаје који се дјеци презентују у оквиру појединих предмета; план активности 
у разредној настави; литературу и наставна средства расположива за едукацију деце; каталог 
књига и наставних средстава за едукацију деце на домаћем тржишту; те дефинисати план 
активности у практичној настави на заштићеним полигонима и план активности у практичној 
настави у саобраћају. Поред ђака, потребно је едуковати и већину наставничког особља, 
како би самостално и квалитетно могли да пренесу знања из безбједности саобраћаја дјеци. 

Један од најчешћих проблема који спречава унапређење безбједности саобраћаја јесте 
недостатак финансијска средства односно недостатак вољности плаћања у безбједност 
саобраћаја. Када је ријеч о унапређењу безбједности дјеце у зонама школа, постоји неколико 
начина за превазилажење овог проблема као што су: 

 Издвајање из буџетских средстава намијењених школи (годишњи план), 

 Донације привредних субјеката, друштвених организација, НВО и појединаца, 

 Средства добијена од органа локалне самоуправе (град, општина, мјесна заједница), 

 Сопствени приходи од издавања пословног простора (књижаре, пекаре...), 

 Сопствени приходи од издавања спортских терена и сала и 

 Приходи од организовања екскурзија и излета ученика. 

Унапређење безбједности дјеце у зонама школа је веома озбиљан посао и захтијева 
посвећеност цјелокупне ЈЛС. Дјеца, као равноправни учесници у саобраћају представљају 
највећи потенцијал за дугорочно унапређење безбједности саобраћаја на нашим 
просторима. У том смислу, вољом, посвећеношћу и заједничким снагама могуће је подићи 
ниво безбједности дјеце о зони школе али и подићи ниво њиховог знања о безбједном 
учешћу у саобраћају.  

Приручник за ову радионицу можете преузети на сајту Агенције за безбједност саобраћаја 
Републике Српске и то на следећем линку: 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave  

4.2. Контрола приступа, планирање школа и безбједност саобраћаја 

Правилником о начину прикључивања на јавни пут („Службени гласник Републике Српске“ 
98/15), објављен 1. децембар 2015. утврђени су минимални услови за пројектовање и 
изградњу прикључака на јавни пут. Као што је и Законом о јавним путевима, тако је и овим 
правилником уређено да је прикључак на јавни пут дио пута којим се јавни пут, 
некатегорисани пут или прилаз до објекта повезује на тај пут. Сам прикључак у просторном 
смислу чине: 

 дио јавног пута оивичен границама у којима се мијења нормални попречни профил 
јавног пута, 

 дио прикључка од ивице јавног пута до границе промјене нормалног попречног 
профила прикључка, 

 сви припадајући дијелови јавног пута и прикључка који су у функцији поузданости и 
стабилности јавног пута те безбједности саобраћаја на путу, а који су посљедица 
изградње прикључка (зидови, систем одводње, саобраћајна сигнализација, опрема, 
уређаји и др.  

Овим Прикључак, у зависности од намјене и просторних карактеристика, разврстава се на:  

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave
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 прилаз, у функцији приступа појединачних корисника, до земљишта и индивидуалних 
стамбених објеката, који не захтијевају промјену у постојећој саобраћајној 
сигнализацији на јавном путу, 

 попречни прикључак, који под једнаким условима користи више корисника 
(шљунчаре, 
каменоломи, купалишта, кампови, хотели, стамбене зграде и блокови, творнике и 
слично) и 

 уздужни прикључак, представља површине уз објекте поред јавног пута ради чије 
дјелатности долази до задржавања возила (бензинска пумпа, мотел, ресторан и 
слично). 

Прикључак се може изградити на оним локацијама, гдје је обезбјеђена довољна прегледност, 
при чему се прегледност се одређује на основу Смјерница за пројектовање, грађење, 
одржавање и надзор на путевима Републике Српске и других прописа из области путне 
инфраструктуре и безбједности саобраћаја. 

Правилником је омогућено и то изузетно, да се за прилазе прегледност се може остварити и 
посредно одговарајућим мјерама (огледало и др.). При чему ограничење брзине на јавном 
путу, у сврху обезбјеђења довољне прегледности, није дозвољено. Из претходно наведнеог 
се може закључити да за уздужне и попречне прикључке није дозвољено обезбјеђивати 
прегледност посредно одговарајућим мјерама.  

Између осталог Правилником је уређено да се прикључак на јавни пут не може градити на 
сљедећим локацијама, и то: 

 у усјецима или у непосредној близини тунела и мостова, 

 на локацији гдје је предвиђена изградња објеката на јавном путу који служе 
саобраћају, 

 у близини изграђених раскрсница и прикључака на јавни пут,  

 на кружним раскрсницама и петљама.  

Уколико на одређеној дионици јавног пута постоји потреба за изградњом више прикључака 
са малим међусобним размаком, треба изградити један заједнички збирни прикључак, док 
се прикључак на аутопутеве, брзе путеве и путеве на којима је просјечни годишњи дневни 
саобраћај већи од 7000 возила, гради се ван нивоа јавног пута. 

Уколико је техничком документацијом предвиђено да је прикључак потребно изградити са 
укључном/искључном траком или клинастим проширењем, у заштитном појасу пута који се 
налази испред парцеле која није у власништву корисника, исти је дужан доставити овјерену 
сагласност од власника те парцеле.  

Изградњом прикључка, не смије се нарушити стабилност и угрозити безбједност саобраћаја 
на јавном путу, те негативно утицати на еколошко стање подручја. Врста коловозног застора 
прикључка , мора бити иста као и на јавном путу у дужини довољној да се на јавни пут не 
наноси блато, земља и други материјала, при чему дужину прикључка са врстом коловозног 
застора као и на јавном путу, одређујеуправљач јавног пута у зависности од карактеристика 
терена на којем се прикључак гради (блато, земља, камен и друго), а износи минимално 20 
метара. Најмања ширина прилаза на најужем дијелу, једнака је ширини коловозне траке на 
јавном путу.  

Посебно се мора водити рачуна да прикључак мора бити изграђен тако, да се ничим не 
наруши постојећи режим одводње површинских, процједних и подземних вода на јавном 
путу. Стручни надзор над извођењем прикључка проводи управљач пута, с тим да изграђени 
прикључак на јавни пут, може се пустити у употребу, након оцјене управљача пута о 
испуњености потребних услова, о чему се сачињава записник.  
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Трошкове израде техничке документације, добијања одобрења, изградње прикључка на 
јавни пут те евентуалне трошкове санације штете настале као посљедица изградње, сноси 
подносилац захтјева. Подносилац захтјева дужан је у року од 12 мјесеци од правоснажности 
рјешења којим се одобрава изградња прикључка на јавни пут, изградити и извести прикључак 
на начин прописан рјешењем и овим правилником, у противном наведено рјешење ће се 
ставити ван снаге. 

Планирање школске функције представља одговорну дјелатност која је у надлежности 
државе. Министарство за просвјету и културу Републике Српске дефинише кровну стратегију 
за развој образовања, а Просторни план Републике Српске стратешке просторно-
функционалне елементе система образовања и дистрибуције објеката на територији 
ентитета. Кроз ове стратешке документе је неопходно дефинисати и циљеве безбједности 
саобраћаја у овој области.  

У Стратегији образовања у Републици Српској нема циљева који се односе на подизање 
квалитета безбједности саобраћаја у непосредном и ширем окружењу школа, подизања 
квалитета просторних и безбједносних услова на школској парцели и подизања квалитета 
просторних услова у школским објектима, што представља неопходне услове и стандарде 
остваривања образовне функције. Такође, ни у Измјенама и допунама Просторног плана 
Републике Српске до 2025. годиден није садржан овај важан аспект планирања простора нити 
кроз саобраћајну функцију, нити кроз образовну функцију. То говори о потреби унапређења 
стратешких докумената у домену безбједности саобраћаја, јер они представљају основ за 
систематично дјеловање у свим областима и на свим нивоима, укључујући и локални.  

На урбаном нивоу планирање школских објеката представља саставни дио интегралног 
планирања које подразумијева и интегрални приступ рјешавању безбједности саобраћаја 
кроз преузимање стартешких функционалних норматива за планирање школа, ниво урбаних 
зона, школских рута и школских парцела. Смањење брзине је један од основних предуслова 
за постизање безбједности саобраћаја који се обезбјеђује примјеном различитих мјера које 
је потребно примијенити приликом израде спроведбених просторно-планских докумената 
(регулациони план, урбанистички пројекат, план парцелације и урбанистичко-технички 
услови). Стање у области безбједности школских објеката потребно је унапређивати кроз 
два нивоа дјеловања:  

 Кроз анализу и ревизију планских докумената за планиране школе  

 Кроз анализу саобраћајне безбједности постојећих школских објеката.  

Основ за интервенцију у домену безбједности саобраћаја представља интервенција у 
просторно-планској документацији и њено унапређење. Неопходно је израдити ревизије 
регулационих планова и урбанистичко-техничке услове за унапређење саобраћајне 
безбједности за све школе гдје претходна анализа укаже на проблеме у овом домену. 

Приручник за ову радионицу можете преузети на сајту Агенције за безбједност саобраћаја 
Републике Српске и то на следећем линку: 

 https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave  

5. ПЕТИ ЦИКЛУС РАДИОНИЦА (2017) 

Током обука за запослене у ЈЛС у 2017. години обрађене су двије теме и то:  

 Управљање брзинама у насељу и 

 Категоризација и развој путне мреже у надлежности јединица локалне самоуправе. 

5.1. Управљање брзинама у насељу 

Управљање брзинама на мрежи путева је веома сложен процес који обухвата:  

 истраживање и разумјевање различитих утицаја брзине, 

https://www.absrs.org/index.php?idsek=377&Jacanje-kapaciteta-jedinica-lokalne-samouprave
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 стручно вредновање (пондерисање) различитих утицаја, 

 истраживање и разумјевање ставова возача и других корисника пута и њиховог 
понашања на путу,  

 друштвену и индивидуалну оптимизацију брзина - дефинисање оптималних брзина у 
зависности од врсте возила, возача, временских услова, услова пута, терета, путника, 
начина коришћења возила итд., 

 преиспитивање постојећих ограничења на путевима/улицама,  

 спровођење веома разноврсних мјера управљања брзинама, у циљу смањивања 
разлике између индивидуалне и друштвено прихватљиве оптимизације брзина, 

 праћење и мјерење ефеката и 

 стално освјежавање и унапређивање управљачких мјера. 

Циљ управљања брзинама је одређивање, спровођење и прихватање оптималних брзина 
возила на путу, ради увећавања позитивних и смањивања негативних ефеката саобраћаја, тј. 
у функцији безбједног и ефикасног одвијања саобраћаја. Управљање брзинама би требало да 
помири контрадикторне захтјеве друштва и појединачних корисника пута. Зато је важно да се 
свеукупно сагледавају и стручно пондеришу утицаји брзина. 

Појединачни и друштвени критеријуми за оптимизацију брзина нису исти, а некад су чак и 
супротстављени. Посебно се разликује вредновање појединих утицаја. За возаче је 
најважнији утицај брзине на вријеме путовања. Возачи, обично, потцјењују утицај брзине на 
безбједност саобраћаја. Са друге стране, друштво би требало да научно сагледа све утицаје, 
па ће утицај брзине на безбједност саобраћаја, често бити доминантно вреднован, а утицај на 
вријеме путовања ће да буде вреднован мањим тежинским факторима.  

Приликом управљања брзинама требало би имати у виду сљедеће проблеме и ограничења:  

 Ограничења брзина још увек нису усклађена међу националним законодавствима. 
Мада су стручни ставови прилично уједначени и усаглашени, они нису имплементирани 
у националним прописима. И даље постоје различита ограничења брзине на ауто-
путевима (90, 110, 120, 130 km/h ...), у насељима (40, 50, 60 km/h ...) и на осталим 
путевима (70, 80, 90, 100 km/h ...). У Њемачкој и нема општег ограничења брзине на 
аутопутевима, тако да и даље постоје дионице ауто-путева у Њемачкој на којима 
брзина није ограничена. 

 Постоје велике разлике у појединачној и друштвеној оптимизацији брзина (разлике у 
вредновању утицаја и ˝трошкова˝ вожње одређеним брзинама). Возачево схватање 
оптималне (жељене) брзине се битно разликује од друштвено прихватљивог схватања. 
Возачи посебно не уважавају трошкове саобраћајних незгода, нити трошкове 
загађивања животне средине. Са друге стране, они прецјењују значај уштеде времена 
која се постиже брзом вожњом. 

 Велики проценат возача не прихвата и не подржава ограничења брзине, а посебно не 
подржава спровођење интервентних и законских мјера за смањење брзине. Зато они 
који доносе одлуке (нпр. управљач пута, управљач саобраћаја и други доносиоци 
одлука), радећи за опште добро (вршећи друштвену оптимизацију брзина), често 
морају да дјелују против воље већине (корисника путева), која им је дала мандат. Са 
друге стране, ова већина би требало да им дâ глас приликом наредних избора (да их 
доведе на власт или да их одржи на власти). 

 Возачи често прекорачују ограничење брзине, како у насељима, тако и на отвореним 
путевима. Проценат оних који прекорачују дозвољене брзине често прелази и 50%, а 
посебно у земљама са ниским и средњим нивоом БНД (бруто националног дохотка). 

 Постоји велика друштвена толеранција и прихватање прекорачења дозвољених 
брзина. Кршење ограничења брзине не наилази на моралну осуду, већ је прихваћено, 
од стране већине корисника пута, као ˝нормално˝. Са друге стране, оштре мјере на 
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сузбијању прекорачења брзине, често изазивају отпор јавности и стварају додатно 
неповјерење јавности према полицији, односно судовима. У оваквим условима је 
отежана примјена закона. Мада је посљедњих година учињено значајно унапређење, 
у неким земаљама и даље постоји систематско повећање брзина на путевима. 

 Не постоје усаглашени теоријски, ни практични ставови о оптималним мјерама и 
средствима која би обезбједила поштовање ограничења брзине. Нису усаглашени и 
јасни стручни ставови о ефектима појединих инфраструктурних, законских и 
информативних мјера. Иако национални закони дефинишу поступања према 
прекршиоцима, нису усаглашени ставови о оптималним мјерама и прихватљивом 
нивоу репресије у области брзина. 

 Не постоји широка друштвена подршка да се санкције за прекорачења брзине 
ускладе са теоријски познатим ризицима које прате велике брзине, тако да санкције 
буду пропорционалне ризику настанка незгода и обиму посљедица саобраћајних 
незгода. 

 Различити утицаји брзине, а посебно познати краткорочни и неизвесни дугорочни 
утицаји отежавају успостављање општих критеријума за ограничења брзине, на 
међународном или макар на европском нивоу. 

Имајући наведено у виду, могу се дефинисати сљедећи приоритети управљања брзинама: 

 Свеобухватно истраживање свих важних утицаја брзине које ће да омогући стручно 
дефинисање оптималних ограничења брзина и усаглашавање ставова о 
ограничењима, тако да уважи и избалансира све критеријуме (посебно друштвене 
критеријуме и критеријуме појединачних корисника путева); 

 Преиспитивање постојећих ограничења брзине на путевима/улицама, у циљу 
повећавања кредибилности ограничења и повјерења у систем. 

 Детаљно истраживање краткорочних и дугорочних ефеката појединих мјера и стално 
објављивање остварених резултата у пракси.  

 Усаглашење ставова и примјена оптималних метода и средстава којима ће се 
обезбједити управљање брзинама у конкретним условима друштвеног окружења, 
менталитета, традиције, културе, путева, временских и других услова. За овај процес је 
неопходно да се прате међународна истраживања и искуства, али и спроводе сопствена 
истраживања и врши оптимизација у свом окружењу. 

 Промовисање друштвене оптимизације брзина, а посебно оптималних ограничења 
брзине, у циљу прихватања од стране најшире јавности. За трајно и успјешно 
управљање брзинама, а посебно за прихватање ограничења брзине, неопходно је да се 
стално ради на задобијању подршке возача, других учесника у саобраћају и осталих 
грађана. 

 Промовисање мјера и средстава којима ће да се, уз што мање штетне ефекте, 
обезбједи поштовање, научно и стручно дефинисаних ограничења брзина од стране 
свих корисника путева. 
 

5.1.1. Кључне препоруке 

На основу анализе проблема и досадашњих искустава у управљању брзинама у насељима, 
могу се дефинисати сљедеће препоруке за јединице локалне самоуправе:  

1. У циљу унапређења стања и успостављања повјерења у систем, неопходно је што 
прије започети процес управљања брзинама у ЈЛС; 

2. Упоредна анализа постојећег стања ограничења брзина и стварног стања брзина у 
саобраћају је први корак у разумијевању проблема; 
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3. У циљу бољег разумијевања проблема, неопходно је анализирати ставове учесника у 
саобраћају: возача путничких аутомобила, возача возила јавног превоза (такси возила 
и аутобуса), бициклиста и пјешака; 

4. На основу анализе саобраћаја и саобраћајних потреба, требало би извршити 
функционалну категоризацију улица и путева у насељеном мјесту; 

5. На основу ових анализа требало би извршити друштвену оптимизацију брзина и 
одредити жељено стање брзина на улицама у насељу; 

6. На основу оптимизације брзина, требало би дефинисати ограничења брзине у 
појединим дионицама улица, и то: 

 одредити границе насеља у којима ће бити опште ограничење брзине од 50 km/h;  

 пажљиво одредити саобраћајнице у којима ће ограничење бити веће од 50 km/h; 
У овим дијеловима мреже неопходно је раздвојити пјешаке и бициклисте од 
моторног саобраћаја, односно заштити их физичким баријерама; Ове 
саобраћајнице би требало да приме највећи саобраћај и да имају велики 
капацитет; 

 одредити „зоне 30“ и „зоне школе“ у којима ће ограничење брзине бити 30 km/h; 
При томе водити рачуна да ова ограничења буду оправдана и разумна, а посебно 
да дужина улица са оваквим ограничењем буде краћа од 500 m (изузетно 1000 m); 

 одредити дионице улица у којима ће ограничење бити 40 km/h; Ово би требало да 
буду градске улице у којима пјешаци нису заштићени, у којима су тротоари 
недовољне ширине, у којима има уздужно паркираних возила на коловозу итд;  

 одредити зоне смиреног саобраћаја у којима ће брзина возила бити ограничена на 
брзину пјешачког хода (највише 10 km/h); Ово би требало да буду стамбене улице 
у стамбеним блоковима за капиларно опслуживање, у којима ће бити 
дестимулисан транзитни и брзи саобраћај, а стимулисан безбједан саобраћај 
пјешака и бициклиста; 

7. Израдити и усвојити катастар саобраћајне сигнализације који ће обухватити и знакове 
за ограничење брзине; 

8. Приликом дефинисања ограничења брзине водити рачуна о безбједности и 
ефикасности саобраћаја у јединици локалне самоуправе;  

9. Одабрати саобраћајне и грађевинско-техничке мјере за успостављање режима 
саобраћаја и планираних ограничења брзине. Прво би требало на утврђеним 
границама насеља пројектовати и примјенити мјере (капије) чији циљ је прихватање 
и поштовање општег ограничења брзине у насељу (50 km/h), а затим припремити 
динамички план успостављања (планирања, пројектовања и изградње) мјера којима 
се подстиче поштовање ограничења брзине.  

10. Када се једном успостави концепт управљања брзинама, требало би вршити 
повремена истраживања корисника пута и унапређивати успостављени концепт. 

5.2. Категоризација и развој путне мреже у надлежности јединица локалне самоуправе 

Према Закону о јавним путевима Републике Српске, дефинисано је да ЈЛС доноси Одлуку о 
утврђивању мјерила и критеријума за одређивање локалних путева и улица у насељу, а уз 
претходно прибављено мишљење Министарства. 

Имајући у виду потребу за слиједивошћу стратегија развоја јавних путева, неопходно је 
примјенити претходно дефинисане критеријуме, прихватљиве за јединицу локалне 
самоуправе, при чему је неопходно узети у обзир карактеристике јединице локалне 
самоуправе. 
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Основни критеријуми за функционалну класификацију мреже јавних путева у јединици 
локалне самоуправе могу се сврстати у сљедеће групе:  

 Функционални (простор који повезује - повезивање јединице локалне самоуправе са 
сусједним јединицама локалне самоуправе, повезивање насеља на подручју јединице 
локалне самоуправе као и повезивање унутар урбаног подручја јединице локалне 
самоуправе); 

 Саобраћајни (ПГДС, дужина дионице, безбједност саобраћаја, учесталост 
бициклистички и пјешачког саобраћаја, јавни превоз, двосмјерни/једносмјерни 
саобраћај ...); 

 Конструктивни (врста застора, стање, осовинско оптерећење...); 

 Економски (тренутна вриједност, досадашња уложена средства, средства која је 
неопходно уложити) и 

 Околина (туристички значај, приступ културно-историјским објектима, туристичко-
рекреативним објектима...). 

Jединица локалнe самоуправе дужна jе да донесе Одлуку о разврставању локалних путева 
и улица у насељу и исту да објави у службеном гласнику јединице локалне самоуправе. 

Правац или промјену правца јавног пута вишег ранга на територији јединице локалне 
самоуправе одређује надлежни орган јединице локалне самоуправе на основу прибављене 
сагласности ресорног министарства. Правац локалног пута на територији јединице локалне 
самоуправе самостално утврђује надлежни орган јединице локалне самоуправе. 

Јавни пут, у смислу Закона о јавним путевима Републике Српске, обухвата: 

 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 сл), 

 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 7 метара, са слободним 
простором у висини од најмање 4,5 метра од највише тачке коловоза, а за ауто-пут у 
висини од најмање 4,75 метара од највише тачке коловоза; 

 објекте за потребе пута (путне и наплатне станице, контролне станице, саобраћајне 
површине аутобуских стајалишта, паркиралишта, одморишта, зелене површине и 
слично); 

 саобраћајну сигнализацију; 

 опрему пута и 

 уређаје и опрему за управљање и контролу саобраћаја.  

На основу критерија и мјерила, саобраћајнице на подручју јединице локалне самоуправе, се 
разврставају на: 

 локалне путеве, 

 улице у насељу и 

 некакатегорисане путеве. 

Локални путеви су јавни путеви у општој употреби који повезују насеља на подручју 
града/општине, односно подручја града/општине са подручјима сусједних градова/општина 
или који су од значаја за саобраћај на подручју града/општине. 
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Улице у насељу су јавни путеви са тротоаром и ивичњаком, поред којих се најмање с једне 
стране налазе редови кућа или групе зграда. У правили улице у граду или општини одређене 
су просторним и урбанистичкима плановима. 

Некатегорисани путеви на подручју јединице локалне самоуправе су сви остали путеви, 
уписани у катастар некретнина као „јавно добро-путеви“ или слично, који се користе за 
саобраћај по ма ком основу и који су доступни већем броју корисника (сеоски, пољски, 
шумски и индустријски путеви, путеви на насипима за одбрану од поплава, прилази на пут, 
бициклистичке стазе, простори око: бензинских станица, аутосервиса, путних база, ауто-база 
службе „Помоћ-информације“, као и уређене саобраћајне површине намијењене за кретање 
пјешака, те заустављање и паркирање возила ради одмора и рекреације). 

Критеријуми за категоризацију локалних путева и улица у насељу, су: 

 основни, 

 допунски и 

 корективни критерији. 

Основни критерији дефинишу саобраћајни и привредни значај локалног пута односно улице 
у насељу. 

Допунски критерији дефинишу значај локалног пута односно улице у насељу у функцији 
повезивања простора. 

Корективни критерији уобзирују посебне околности и услове локалног или пута вишег ранга 
у насељима на територији јединице локалне самоуправе, узимајући у обзир параметре 
саобраћајног тока и просторну вриједност пута. 

Надлежни орган јединице локалне самоуправе по принципу вертикалне сљедивости је 
овлаштен примјенити критеријуме из Републичке стратегије развоја јавних путева уколико су 
прихватљиви за јединицу локалне самоуправе.  

Локални пут 

Да би јавни пут био сврстан у категорију локалног пута мора да испуни сљедеће критеријуме 
и мјерила: 

 повезује јединице локалне самоуправе са сусједним јединицама локалне самоуправе, 
или повезује насеља на подручју јединице локалне самоуправе; 

 сабирни или везни пут у насељу, повезује мрежу локалних путева и улица у насељу са 
путевима вишег ранга; 

 да је изграђен са макадамским или асфалтним застором; 

 да има најмање једну саобраћајна траку која се састоји од проширења за 
мимоилажење возила, у локацији у зависности од прегледне раздаљине, ширина 
коловоза мора да износи најмање 3 метра са банкинама минималне ширине 0,5 
метара; 

 двосмјерни ток саобраћаја и 

 осовинско оптерећење од најмање 6 тона по једној осовини. 

Према основним и допунским критеријумима, локални пут се категоришe:  

 локални пут I реда,  

 локални пут II реда. 

Према корективним критеријумима: 

 јавни пут у насељу, који има проценат локалног саобраћаја више од 80 % или чији је и 
почетак и крај унутар једног насеља, може се рангирати највише као Локални пут; 

 Регионални пут који у непосредној близини има алтернативни правац у виду 
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магистралног пута, а истовремено има Просјечни Годишњи Дневни Саобраћај – ПГДС, 
мањи од 500 па/дан, може се категорисати као Локални пут.  

Улице у насељу 

Функционална подјела уличне мреже у насељу подразумјева: 

 примарна улична мрежа, 

 сабирне саобраћајнице и 

 секундарна улична мрежа. 

Примарна улична мрежа чини саобраћајну основу града. Ова функционална група 
обезбјеђује повезивање града са међуградском путном мрежом, кретање транзитних токова 
кроз градско подручје, међусобно повезивање градских насеља и њом су доминатни 
коридори јавног превоза путника. 

Сабирне саобраћајнице међусобно повезују примарну и секундарну уличну мрежу, односно 
имају задатак да интегришу примарну и секундарну уличну мрежу у јединствен систем 
градских саобраћајница. 

Секундарна улична мрежа уобзирује приступне саобраћајнице и паркиралишта. Приступне 
саобраћајнице обезбјеђују непосредни приступ до објеката који се налазе у близини 
примарне уличне мреже (стамбене зграде, административни објекти, јавне установе, 
трговачко - пословни садржаји идр). Други дио ове групе представљају паркиралишта, која се 
због своје функције и неопходности сврставају у секундарну уличну мрежу. На подручју 
јединице локалне самоуправе могућа је подјела јавних паркиралишта на она на којима је у 
циљу регулисаног кориштења јавних површина уведена наплата паркирања и она на којима 
није уведена наплата паркирања. 

На основу основних и допунских критеријума, улице у насељу се разврставају на: 

 главне улице, 

 сабирне улице, 

 приступне улице и 

 јавне стазе.  

Главне улице испуњавају сљедеће критерије: 

 повезују јединице локалне самоуправе са сусједним јединицама локалне самоуправе и 
представљају наставак магистралних и регионалних путева у транзиту кроз територију 
јединице локалне самоуправе, 

 повезују насеља или дијелове насеља на територији јединице локалне самоуправе, 

 повезују улице између насеља унутар јединице локалне самоуправе,  

 коловоз асфалтне конструкције, 

 двосмјеран ток саобраћаја и 

 осовинско оптерећење од најмање 10 тона по осовини.  

Главне улице допуштају: 

 градски саобраћај,  

 јавни градски превоз путника - ЈГПП и 

 саобраћај теретних возила. 

Сабирне улице, испуњавају сљедеће критеријуме: 

 повезују насеља или дијелове насеља на територији ЈЛС са Главним градским улицама, 

 коловоз асфалтне конструкције, 

 двосмјеран или једносмјеран ток саобраћаја и 

 осовинско оптерећење од најмање 10 тона по осовини. 
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Сабирне улице допуштају: 

 градски саобраћај,  

 повремени јавни градски превоз путника - ЈГПП и 

 ограничен саобраћај теретних возила. 

Приступне улице, испуњавају сљедеће критерије: 

 приступ затвореним просторним јединицама у појединим урбаним подручјима и 
дијеловима насеља (стамбени блокови, индустријске зоне и сл...) 

 приступна улица у насељу, 

 коловоз асфалтне конструкције, 

 двосмјеран или једносмјеран ток саобраћаја и  

 осовинско оптерећење од најмање 10 тона по осовини.  

Приступне улице допуштају: 

 саобраћај путничких моторних возила, 

 ограничен саобраћај теретних возила и 

 немоторизовани саобраћај. 

Јавне стазе су: 

 пјешачке стазе и 

 бициклистичке стазе.  

Некатегорисани путеви су сви путеви који повезују насеља или дијелове насеља на подручју 
јединице локалне самоуправе, а не испуњавају услове да буду категорисани путеви, односно 
улице у насељу или локални путеви. 
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Планирање простора представља кровну дјелатност која се на интегралан начин бави 
планском регулацијом простора. Свака држава има специфичности својих система 
планирања у зависности од административно-политичке подјеле територије, 
институционалне надлежности у управљању просторним развојем, врстом планских 
докумената и процедурама њиховог доношења и др. (Стојков и Јанић, 1996). Поред 
специфичности, неки принципи савременог планирања су заједнички, а они се односе на 
интегралност планерског процеса која се остварује континуитетом планирања, 
свеобухватношћу, мултидисциплинарношћу, адаптибилношћу и флексибилношћу планова, 
партиципативношћу итд. Интегрално планирање подразумијева, такође, ефикасну 
организациону, институционалну и финансијску подршку друштва планирању и уређењу 
простора. Та подршка је заснована на чињеници да у оквиру простора који је предмет 
планирања партиципира заједнички простор и јавне функције и садржаји, као дио јавног 
добра које припада свим грађанима, те га је потребно штитити од стране државне и/или 
локалне управе. Стога је систем планирања и уређења простора законом дефинисан у свакој 
држави. У Републици Српској ову област регулише Закон о планирању простора и грађењу 
(Службени Гласник Републике Српске, број 40/13). Интегрално планирање је могуће постићи 
уз подршку законске регулативе, одговарајуће методологије планирања и едукације свих 
учесника у планирању и управљању просторним развојем (Milojević, 2018), (Слика 3.). 

 

Слика. 3. Подјела дјелатности у планирању и моделовању простора са врстама просторно-планске и 
пројектне (техничке) документације у просторним размјерама од најситније до најкрупније, према Закону о 

планирању простора и грађењу у Републици Српској (Службени Гласник Републике Српске, бр. 40/13). 

Кроз основне постулате планирања простора могуће је сагледавати саобраћајну функцију и 
безбједност саобраћаја као један од аспеката саобраћаја, али свакако и грађене средине као 
јединственог феномена. При томе су неупитне релације саобраћаја и свих осталих просторних 
функција и садржаја. Према неким теоријама (Пиха, 1973) „саобраћај је средство да би се 

II-1. УВОД 
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неке функције у граду могле остварити. Помоћу саобраћаја остварује се веза града са 
његовом околином. Као такав, он не даје и не ствара функцију.“ Ипак, евидентно је да је град 
сложен просторно-физички, друштвено-економски и функционални феномен, састављен од 
многобројних садржаја које је неопходно међусобно повезати. Саобраћај јесте средство за 
њихово повезивање, које се развија паралелно са развојем друштва и цивилизације, он је 
стил живота, подсистем урбаног система и сам по себи чини јединствен систем и функцију 
урбаног простора. Његово прожимање са осталим функцијама и садржајима у граду указује 
на неопходност интегралног приступа планирању простора, у којем стручњаци из области 
саобраћаја, са планерима који се баве осталим аспектима простора заједно учествују у 
процесу планирања. Стога је интегралност простора и планерског процеса неопходно 
остварити и кроз аспект безбједности саобраћаја који је нераскидиво везан са саобраћајном 
фунцијом и грађеном средином уопште (Уљаревић и др., 2015). С обзиром да су просторно-
плански документи (стратешки и спроведбени) неопходни и законом обавезујући 
инструменти дјеловања у простору, њима се дефинише саобраћајна функција и остварују 
просторно-функционални предуслови за безбједност саобраћаја у свим просторним нивоима 
(од државних, регионалних, градских, урбаних блокова, улице и парцеле). 

Евидентно је, такође, да се са нижим нивоима планирања, повећава и спектар могућности за 
спровођење принципа и мјера за остварење безбједности саобраћаја у садејству са 
контекстуалним условима урбаног окружења.  

У наредном тексту биће представљена веза између планирања простора у Републици Српској 
и безбједности саобраћаја кроз основне постулате интегралног планирања простора у које је 
дубоко интегрисан и аспект безбједности саобраћаја. Овај рад ће указати на недовољно 
заступљене принципе и мјере безбједности саобраћаја у постојећој просторно-планској 
документацији у Републици Српској, што је резултат неусаглашености законске регулативе у 
области планирања простора са ЕУ директивама о безбједности саобраћаја, недовољно 
присутним интегралним планирањем у пракси, пропустима у реализацији планова и изради 
техничке документације, као и лошим инспекцијским надзором приликом изградње у 
простору. С обзиром на значај безбједности саобраћаја за сигурност животног окружења, рад 
је усмјерен ка приједлозима и мјерама које су у домену, не само системског дјеловања на 
нивоу Републике Српске, већ превасходно на нивоу ЈЛС у чијем домену се налази највећи 
обим активности којима се на брз и јефтин начин може значајно унаприједити овај аспект 
урбаног простора.  
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Континуитет планирања подразумијева планирање простора кроз све просторне нивое, од 
најширих националних територија, преко регија и урбаних подручја градова као цјелина 
(стратешко планирање), до урбаних блокова, квартова и парцела (спроведбено планирање) -
Слика 1.  

Да би се легално приступило изградњи простора, неопходно је имати као основу, 
спроведбени просторно-плански документ (регулациони план или зонинг) усаглашен са 
планом вишег нивоа (на територији Републике Српске: урбанистички план града, или 
насељеног мјеста). Вертикална хијерархија у планирању се даље наставља кроз усклађивање 
урбанистичког плана са просторним планом општине, те усклађивањем просторног плана 
општине са просторним планом Републике Српске. Евидентно је да планирање простора 
треба почети од стратешких докумената, што је веома важно са становишта планирања 
саобраћајне инфраструктуре која мора бити повезана са транснационалним саобраћајним 
коридорима (Слика 4.).  

 

Слика 4. Евопска мрежа међународних путева 

https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/b/b0/International_E_Road_Network.png  

2.1. Просторни план Републике Српске  

Просторни план Републике Српске, као највиши просторно-плански документ овог ентитета, 
треба бити усклађен са просторним планом Федерације БиХ, Брчко дистрикта и околних 
земаља, што је неопходно обезбједити коришћењем све расположиве информационо-
документационе основе и јавним увидом у који је укључена и сарадња са надлежним 
међудржавним институцијама. На овом нивоу планирања дефинише се, поред жељезничког, 
авио и воденог саобраћаја, и друмски саобраћај, који ће бити предмет разматрања у овом 
раду. Друмски транспорт се у овом планском документу дефинише са највишим рангом 
саобраћајница које пролазе кроз националну територију, а то су на нашим просторима 

II-2. КОНТИНУИТЕТ ПЛАНИРАЊА И ЊЕГОВ ЗНАЧАЈ 
ЗА БЕЗБЈЕДНОСТ САОБРАЋАЈА 

https://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/b/b0/International_E_Road_Network.png


Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

43 
 

аутопутеви, брзи путеви, магистрални путеви, регионални путеви и градске обилазнице. 
(Слика 5.)  

Евидентно је да у Републици Српској није реализован дио планираних траса аутопутева, иако 
се на њиховој изградњи у сјеверном дијелу Републике Српске интензивно ради. Изградња 
аутопута кроз територије општине Лакташи и Прњавор на траси према Добоју је отежана због 
карактера изграђености територије (развијена мрежа насеља) и неопходности да се 
обезбједе приступни путеви свим дијеловима који су одсјечени трасом аутопута. У правилу, 
учестали прикључци на аутопут и прелази преко ауто-пута утичу на безбједност саобраћаја, о 
чему посебно треба водити рачуна на свим нивоима планирања, као и код пројектовања 
саобраћајница.  

 

Слика 5. Карта друмског транспорта-извод из Просторног плана Републике Српске 

2.2. Просторни планови општина 

Сљедећи ниво стратешког планирања на територији Републике Српске односи се на израду 
просторних планова општина или административних територија градова. За Бањалуку је то 
Просторни план Бањалуке 2011-2020 који представља детаљнији ниво планирања (размјера 
1:25000) од Просторног плана на којем се, поред стратешких саобраћајница дефинисаних 
Просторним планом (чија траса је приближније дефинисана крупнијом размјером) налазе и 
трасе регионалних и локалних путева, као и основне саобраћајнице већих урбаних подручја 
(Слика 6.). За овај ниво планирања пожељна је претходна израда главних пројеката трасе 
аутопута, брзог пута или градске обилазнице општинског центра, уколико су планирани 
вишим планским документом. Такође је потребно у план уградити све пројекте нових траса 
магистралних, регионалних или локалних путева, уколико постоје. Планирањем територије 
општине рјешавају се стратешки елементи саобраћаја који утичу на ефикасност транспорта и 
стварају се основне претпоставке за безбједност комуникација на урбаним и ванурбаним 
територијама. Евидентно је, такође, да на територији Републике Српске, као и Федерације, 
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још увијек постоје општине које нису усвојиле нове Просторне планове (претходни су рађени 
осамдесетих година ХХ вијека), што представља велики проблем за остваривање одрживог 
просторног развоја и утиче и на безбједност саобраћаја. Безбједност саобраћаја је потребно 
остварити на свим трасама путева на територији општине, а кроз урбана подручја неопходно 
је проширити профиле са пјешачким стазама и заштитним појасевима пута. Велики утицај на 
безбједност путева имају прикључци и садржаји дуж пута о чему треба водити рачуна кроз 
све нивое планирања и пројектовање путне инфраструктуре.  

 

Слика 6. План саобраћаја –извод из Просторног плана Бањалуке 2011-2020 

2.3. Урбанистички планови  

Урбанистички план града се ради на још детаљнијем нивоу (1:10000 или 1:5000) при чему је 
у плану саобраћаја, осим везе града са транзитним саобраћајем, јасно дефинисана мрежа 
градских саобраћајница у категоризацији од брзих градских магистрала, преко саобраћајница 
првог и другог реда, до приступних, блоковских улица. Урбанистички план дефинише 
позиционо саобраћајне терминале и јавне паркинг гараже, линијски бициклистички 
саобраћај, јавни превоз, мостове, основне потезе пјешачких зона и коридора итд. Сваки град 
има јединствен саобраћајни систем који зависи од величине града, морфологије терена, 
начина развијања физичких структура, друштвених и радних активности становништва, 
културе, традиције, али и глобализацијских утицаја. Они су посебно присутни у стратешким 
елементима саобраћајне инфраструктуре у којем су технички критeрији у изградњи 



Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

45 
 

саобраћајних објеката, као и безбједност у саобраћају дефинисани међународним 
стандардима. Урбанистички план је, с обзиром на своју комплексност и свеобухватност у којој 
су приказане све градске функције и садржаји, гдје је видљиво да је саобраћај крвотог урбаног 
система, основ за управљање урбаним развојем, али и саобраћајним системом града. (Слика 
7.) Саобраћајем се, као важном функцијом града, управља коришћењем савремених 
технологија и интелигентних система који су ослоњени на урбанистички план.  

 

Слика 7. Извод из Плана намјене површина Приједлога Урбанистичког плана Бањалуке 2008-2020 који није 
усвојен. Видљиво је да је саобраћај крвоток свих урбаних функција и садржаја које повезује.  

На Слици 8. приказана је карта плана саобраћаја Бањалуке (извод из приједлога 
Урбанистичког плана из 2009.) из које је видљиво да је саобраћајна мрежа града доста 
развијена и диференцирана у 4 категорије саобраћајница по функцији у саобраћајној мрежи. 
Трасе аутопута и градске обилазнице су дефинисане урбанистички, без главних пројеката, као 
дијелова информационе основе. У међувремену, поново је покренута процедура за израду 
урбанистичког плана Бањалуке и извршена евиденција расположиве информационо-
документационе основе о простору која ће послужити за израду новог плана. Она се односи, 
поред Програмског задатка за израду плана и на Стратегију развоја општине, секторске 
стратегије или студије, планове, пројекте итд. међу којима су и саобраћајне студије, пројекти 
и сл. Стратегија безбједности саобраћаја у Републици Српској 2013-2023 би свакако, требала 
да буде садржана као дио информационо-документационе основе у планирању на свим 
нивоима, као и препоруке Агенције за безбједност саобраћаја, како би се ова област снажније 
интегрисала у прoцес планирања и пројектовања. У последњем периоду у многим европским 
градовима, укључујући и неке на простору Балкана, актуелни су Пројекти одрживе урбане 
мобилности (енг. Sustainable Urban Mobility Projects – SUMP). Они препознају урбану 
мобилност као једну од основних функција градова коју је неопходно постићи интеграцијом 
саобраћаја са градским активностима на хуман и одржив начин. То подразумијева 
фаворизовање пјешачког и бициклистичког саобраћаја, ефикаснији јавни превоз, уз смањење 
индивидуалног аутомобилског саобраћаја. Градска управа Бањалуке је приступила изради 
SUMP-а који би требало да буде укључен у информациону основу за потребе израде новог 
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урбанистичког плана. Веома симптоматично је да се у нацрту Стратегије развоја града 
Бањалуке у периоду 2018-2027 (март 2018. године) не спомиње изградња градске 
обилазнице као једног од циљева у унапређењу саобраћаја у граду, што је веома важан 
предуслов за остваривање веће безбједности саобраћаја на градској мрежи.  

 

Слика 8. План саобраћаја Бањалуке –извод из приједлога Урбанистичког плана Бањалуке 2008-2020 који није 
усвојен. 

2.4. Спроведбено планирање 

Спроведбено планирање дефинише саобраћајну мрежу детаљно (размјера 1:1000) са свим 
елементима путне регулације (регулационе линије, попречни профили саобраћајница са 
дефинисаним ширинама коловоза, тротоара, бициклистичких и зелених трака, паркинзима, 
паркинг гаражама, партерним уређењем пјешачких зона...), као и грађевинским линијама 
објеката. Ширине саобраћајница зависе од категорије пута која је дефинисана урбанистичким 
планом, али је свако унапређење техничких стандарда (проширење саобраћајног коридора 
за пјешачке комуникације, тргове или зеленило, увођење бициклистичких стаза, кружна 
раскршћа, једносмјерне улице и сл. ) задатак спроведбеног планирања. На овом нивоу 
планирања проширује се могућност унапређења безбједности саобраћаја у односу на 
конкретне контекстуалне услове микролокација, до нивоа улице и парцеле (Слике 9. и 10.). 
Јасно је да сваком граду који нема урбанистички план, а бави се израдом спроведбене 
документације (попут Бањалуке) пријети опасност да се угрозе стратешки елементи 
саобраћајне мреже, јавни простори и њихов квалитет, као и безбједност саобраћаја.  

2.5. Урбанистичко-технички услови 

На основу регулационог плана или зонинга, израђују се урбанистичко-технички услови за 
изградњу појединачних објеката са детаљним условима грађења, намјеном објекта, 
рјешењем прикључења на градску инфраструктуру, укључујући и саобраћајни прикључак, 
начин паркирања, уређење парцеле, мјере заштите животне средине, заштита од пожара, 
климатских промјена и др. Јасно је да и овај, најнижи ниво урбанистичког документа садржи 
значајан дио елемената урбанистичко-техничке регулације и неопходно је да се бави и 
безбједношћу саобраћаја у свим аспектима и мјерама које то подразумијевају. 

Оствареним континуитетом планирања, од највиших до најнижих просторно-планских 
докумената могуће је на систематичан планерски начин остваривати регулацију простора у 
сегменту безбједности саобраћаја.  
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Слика 9. Детаљ Плана просторне организације –Извод из Регулационог плана „Центар –исток“ ревизија из 
којег је видљиво да саобраћај на нивоу регулационог плана, осим усаглашености са стратешким елементима 

саобраћајне мреже града, директно кореспондира са изграђеном физичком структуром и градским 
актиностима становништва 

 

Слика 10. Карактеристични профил саобраћајнице са приказаном подземном инфраструктуром –извод из 
регулационог плана 

2.6. Свеобухватност и мултидисциплинарност планерског процеса –предуслови за 
остваривање безбједности саобраћаја у планирању простора 

Свеобухватност и мултидисциплинарност планерског процеса проистичу из сложености 
грађене средине, посебно у урбаним подручјима. У домену изграђеног физичког простора 
фигуришу површине и објекти различите намјене и садржаја у којима се одвијају различите 
активности друштвеног и економског живота. Инфраструктура, а посебно саобраћајна, је 
неопходна да би сви садржаји функционисали хармонично и обезбједили неопходан 
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квалитет живота становницима. Сложеност и интегралност простора подразумијева 
свеобухватно сагледавање урбаног простора, што је могуће остварити мултидисциплинарним 
радом у планерским тимовима.  

Да би се остварио потребан професионални капацитет планерских тимова, неопходно је да 
услови лиценцирања правних и физичких лица, као и степен њихове едукације буду 
задовољавајући. Закон (Службени Гласник Републике Српске 40/13) у чл. 44. наводи: 
«Лиценцу за израду стратешких докумената просторног уређења» министар издаје правном 
лицу које има у радном односу са пуним радним временом стално запослена: 

 најмање два дипл. инжењера архитектуре, од којих један са лиценцом за планирање 
(ЛП), а други са лиценцом за израду техничке документације (ЛТ)  

 најмање по једног дипл. инжењера грађевинарства из области нискоградње 
(саобраћајни смјер) и хидротехнике са ЛП, 

 најмање једног дипл.г инжењера саобраћаја са ЛП, 

 најмање једног просторног планера са ЛП, 

 најмање једног дипл. инжењера електротехнике са ЛП, 

 најмање једног дипл. машинског инжењера са ЛП, 

 најмање једног дипл. инжењера шумарства, или пејзажне архитектуре или 
пољопривреде са ЛП.  

Лиценца за израду спроведбених докумената има још ниже услове у погледу броја и 
структуре инжењера у планерским тимовима.  

Евидентно је да закон не прописује задовољавајуће услове за интегрално планирање у 
домену мултидисциплинарности и да многе струке, попут геолога, хидролога, сеизмолога, 
геодета, еколога, климатолога, инжењера геотехнике, демографа, географа, социолога, 
економиста, правника итд. нису препознате у закону и у правилу нису присутне у планирању, 
док су саобраћајни инжењери и дипломирани просторни планери стручњаци које су 
недовољно заступљени у планирању простора. Такође је евидентно да у саставу стручних 
тимова који се баве планирањем простора нису обавезни инжењери са лиценцама за 
безбједност саобраћаја, који су посебно едуковани и овлашћени за ову област. Ситуацију 
додатно усложњава чињеница да је од 2000. год. планирање простора у Републици Српској 
постало дјелатност од општег интереса за друштво која послује по тржишним критеријима, у 
којима је минимална цијена услуга постала главни критериј у одлучивању за избор планерске 
куће, а не кадровски капацитети запослених, техничке референце и методолошки приступ 
планирању. У том контексту саобраћајни аспект простора је недовољно заступљен, што се 
посебно одражава на безбједност саобраћаја која није довољно препозната у методологији 
планирања саобраћаја, посебно код спроведбених планских докумената. Стога аспект БС у 
многим просторно-планским документима није рјешавана на адекватан начин, што је 
резултирало проблемима у простору које је потребно превазилазити накнадним мјерама за 
унапређење БС. Њу је могуће остварити, не само учешћем саобраћајних стручњака и 
овлашћених стручњака за безбједност саобраћаја у планирању, већ и у праћењу и контроли 
израде просторно-планске документације.  

2.7. Методологија планирања и планерски поступак–основи за имплементацију 
безбједности саобраћаја у просторну регулацију 

Методологија планирања, утемељена тридесетих година ХХ вијека рационалистичким 
приступом који је био присутан све до краја социјализма на нашим просторима, састојала се 
из осам корака: 

 дефинисање циљева и задатака; 

 прикупљање података; 

 анализа података; 
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 дефинисање алтернативних рјешења; 

 избор једне алтернативе; 

 имплементација; 

 мониторинг и 

 повратне информације. 

Овај приступ је био усмјерен превасходно ка физичком планирању простора, док су 
друштвено-економски процеси недовољно били интегрисани у планерски процес (Abukhater, 
2009; Lawrence, 2000). У међувремену, они су све више јачали, показујући да су основни 
генератори и регулатори просторног развоја који се морају респектовати, што је раније (још 
од шездесетих година ХХ вијека) било препознато у капиталистичким земљама (Jacobs, 1961). 
У земљама социјализма, тек од периода транзиције они постају регулатори просторног 
развоја који још увијек нису на адекватан начин препознати у дефинисању методологије 
планирања простора (Vujosevic and Spasic, 2007). Динамичност промјена друштвено-
политичког и економског контекста захтијевају адаптибилност и флексибилност планирања и 
партиципативност планерског поступка, што подразумијева нову улогу планера: умјесто 
експерата они постају посредници између заинтересованих страна које имају легално право 
да учествују у планирању простора и изражавају своје интересе. Све то подразумијева 
интегралност и мултидисциплинарност планерског процеса, што мора бити дефинисано 
посебном методологијом планирања и законском регулативом, при чему безбједност 
саобраћаја, као један од важних услова за планирање и грађење треба бити садржан и 
посебно наглашен, како у методологији планирања, тако и у законским одредницама 
просторног уређења. С обзиром да је у Републици Срској методологија планирања 
дефинисана Законом о планирању простора и грађењу (Службени Гласник Републике Српске, 
број 40/13) и Правилником о начину израде, садржају и формирању докумената просторног 
уређења (Службени Гласник Републике Српске, број 69/13), то је њихова измјена и допуна у 
овом циљу неопходна. Законом је такође неопходно обезбједити услове за провођење 
стручног мониторинга у процесу планирања и ревизије пројектне документације у домену 
безбједности саобраћаја, у складу са ЕУ директивом 2008/96/ЕЦ. 

2.7.1. Стручни мониторинг у изради и имплементацији планова 

Стручни мониторинг у планирању простора представља укључивање стручних институција и 
појединаца у процес израде плана у циљу повећавања стручног капацитета носиоца 
припреме плана и носиоца израде плана. Они представљају одређену врсту контроле плана 
која је перманентна у току његове израде и веома често подразумијева верификацију 
одређених фаза плана. Закон предвиђа формирање Савјета за израду плана који је састављен 
од појединаца, стручњака за одређене области, који својим знањем и сугестијама на планска 
рјешења у току његове израде, унапређују квалитет планова. То је веома важно у 
околностима недовољно присутне мултидисциплинарности планерских тимова и 
недовољних професионалних капацитета одјељења за просторно уређење у општинским 
управама. У неким општинама, скупштине формирају Комисије за урбанизам које се баве 
питањима урбанизма. Њихови чланови могу бити, поред одборника у скупштини, и екстерни 
стручњаци. Неки градови, попут Бањалуке, имају савјетника за урбанизам или градског 
архитекту који се баве темама унапређења стања урбаног простора. Са аспекта безбједности 
саобраћаја, евидентно је да на нивоу ЈЛС треба обезбједити учешће овлашћених стручњака 
за безбједност саобраћаја или чланова Савјета за безбједности саобраћаја у ЈЛС у Савјете за 
израду планске документације и у стручна тијела (комисије) које верификују урбанистичко-
техничке услове. Тада би се у домену безбједности саобраћаја обезбједио континуитет 
контроле планских докумената све до израде техничке документације. Веома важан сегмент 
у остваривању безбједности саобраћаја односи се на имплементацију планова, јер је 
евидентно (што је показала и студија случаја Бањалуке) да су неки проблеми у простору 
резултат лоше имплементације планова. 
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2.7.2. Провођење партиципације у урбанистичком планирању  

Партиципација се треба проводити кроз све фазе планирања. Посебно је важна у припремној 
фази, што је у надлежности Одјељења за просторно уређење. То подразумијева перманентан 
процес комуникације са грађанством у смислу да се грађанске иницијативе разматрају или се 
неки задаци планских трансформација стављају у сферу партиципације да би се дошло до 
идејних опредјељења која имају највећу подршку. Тај процес подразумијева социјалну 
инклузију и повезаност планирања са друштвеним процесима. 

Програмски задатак плана који је утемељен у стратешком партиципативном планирању и 
развијеним партнерским односима града и цивилног друштва представља добру основу за 
план. Евидентно је да је у овој фази пресудна улога и одговорност носиоца припреме плана 
(органа локалне самоуправе) да обезбједи програмски задатак за израду плана који садржи 
што више елемената који су резултат проведене широке партиципације. Значајан аспект 
посматрања простора, проблема и потреба о којима треба да се изјасне корисници простора, 
свакако треба да се односи и на безбједност саобраћаја.  

Да би се партиципација проводила на суштински и конструктиван начин, неопходно је 
унаприједити и законске предуслове у овој области. Тренутно је законом остављено само 15 
дана грађанима за доставу приједлога за израду регулационог плана, у фази када је процес 
израде плана већ започео. Уколико би се процес партиципације проводио перманентно, а 
носиоци припреме плана (одјељења локланих самоуправа) активно радили на дефинисању 
програмских задатака у којима би већ био присутан партиципативан приступ, значајно би се 
повећали капацитети партиципације, што је потребно и законом дефинисати.  

У фази израде плана која почиње прикупљањем инфорационо-документације основе, 
анализом стања, дефинисањем проблема, потреба и могућности, укључујући и преднацрт 
плана, неопходно је обезбједити добру комуникација између носиоца припреме, носиоца 
израде плана, грађанства и свих заинтересованих актера. Пожељне су варијанте и јавна 
расправа (осим стручне) на преднацрт плана, што тренутно није присутно у закону, након чега 
би се утврђивао нацрт за јавни увид.  

Према препорученим методологијама (Чолић и др., 2013) које се примјењују у земљама ЕУ 
разликују се три облика партиципације у планирању:  

 информисање (оглашавање, штампани промотивни материјал, интернет оглашавање, 
изложбени; 

 пано, конференција, инфо-пункт);  

 консултације (дискусиона група, упитник, интернет консултације, каталог избора, јавни 
увид); 

 активна партиципација (радионица, дизајн радионица, World Caffe, дефинисање 
визије, конкурс и 

 прикупљање идеја, округли сто, „изговори гласно“. 

Сви наведени облици партиципације у планирању указују на неопходност развијања 
додатних вјештина које требају посједовати планери урбанисти, чија улога није само 
експертска, већ и посредничка и преговарачка, у циљу остваривања сарадње (колаборације) 
између заинтересованих страна. У овим новим процесима, неопходан је такав планерски 
приступ који пружа могућност лакшег прилагођавања плана динамичним промјенама које се 
очекују у планском периоду, што се постиже примјеном флексибилног и адаптибилног 
интегралног планирања као нових планерских метода и техника.  

Такође је потребно обезбједити механизме за ефикасно провођење процедура израде и 
усвајања плана, како би се план доносио у прихватљивим роковима. За то је од кључне улоге 
правовремено, адекватно и свеобухватно проведена партиципација, што и законом треба 
бити подржано.  
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2.7.3. Законска регулатива о просторном уређењу и безбједности саобраћаја 

На основу наведеног, евидентно је да је за провођење интегралног планирања неопходно 
унаприједити законску регулативу у области просторног уређења. У домену унапређења 
безбједности саобраћаја то се односи на дефинисање безбједности саобраћаја као једног од 
аспеката простора и његово дефинисање кроз све фазе планирања, ревизију планова са 
аспекта безбједности саобраћаја, давања сагласности надлежне институције (Агенције за 
безбједност саобраћаја) на планове, анкете корисника простора о безбједности саобраћаја у 
сегменту прикупљања података о простору, мониторинг безбједности саобраћаја у фази 
имплементације плана, подизање стручних капацитета тимова за израду планова и савјета за 
израду планова, као и стручног мониторинга на урбанистичко-техничке услове из безбједност 
саобраћаја, итд. Поред потребе да се унапређује законска регулатива, посебно у циљу 
усклађивања са ЕУ директивом 2008/96, многе мјере се могу предузети у ЈЛС, што је од 
великог значаја, јер је то најбржи пут, а често и најјефтинији до постизања безбједности 
саобраћаја у урбаним подручјима. С обзиром да од безбједност саобраћаја директно зависи 
квалитет живота, па и сам живот становника, све ове мјере, а посебно у ЈЛС треба 
предузимати перманентно и одмах.  

2.7.4. Едукација  

Веома важан аспект у домену подизања капацитета интегралног планирања је спровођење 
систематичне едукације свих актера који учествују у процесу планирања и управљања 
просторним развојем. Посебно је важно остварити задовољавајућу едукацију будућих 
стручњака, планера урбаниста кроз наставне програме усмјерене ка подизању њихових 
компетенција за разумијевање и провођење интегралног приступа у планирању кроз 
методолошки приступ планирању, сарадњу са другим учесницима у процесу планирања, 
упознавање са законском регулативом и генералним друштвено-економским условима 
грађене средине. У Републици Српској је увођење болоњског процеса генерално смањило 
стручне капацитете образовних профила, јер први циклус студирања омогућава звања 
дипломираних инжењера и лиценце за самостално обављање дјелатности у свим областима 
професије. Тиме је други циклус студија постао обезвријеђен и непотребан за професионално 
дјеловање. Ови системски проблеми оставили су далекосежне посљедице, посебно у 
образовању дипломираних инжењера архитектуре, јер архитектура представља регулисану 
професију у ЕУ за коју је неопходно петогодишње школовање кроз два циклуса (додипломски 
и дипломски студиј или интегрисани петогодишњу студиј). Измјене Закона о високом 
образовању и Закона о звањима иду веома споро и неизвијесно је када ће ови пропусти бити 
отклоњени и нивелисани са регионом и ЕУ. У међувремену, на основу иницијативе 
Архитектонско-грађевинско-геодетског факултета Универзитета у Бањој Луци у Нацрт измјене 
Закона о планирању простора и грађењу у Републици Српској (март 2018.године), уграђена је 
измјена услова за добијање лиценце физичким лицима за послове израде докумената 
просторног уређења, на начин да се умјесто остварених 240 ЕЦТС бодова (завршен први 
циклус студија) мора остварити 300 ЕЦТС бодова (завршен други циклус студија). Усвајањем 
ових измјена стекли би се веома важни предуслови за остваривање интегралног приступа 
планирању и нивелисању диплома са окружењем.  

У процесу интегралног планирања неопходно је спроводити едукацију учесника у 
партиципацији, посебно из цивилног сектора у циљу провођење конструктивне 
партиципације, при чему је могуће развијати и моделе стручне модерације и вођења. 
Сарадња образовног система за струком и институционалним оквиром на националном и 
локалном нивоу је од великог значаја за остваривање интегралог приступа планирању, што 
није довољно остварено у пракси.  

2.8. Закључна разматрања 

 Просторно планирање је кључна област у којој се проводи безбједност саобраћаја. 
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Њиме се обезбјеђује интегрално сагледавање простора у којем је саобраћајна функција 
једна од најважнијих, која повезује све остале садржаје и функције. 

 Безбједност саобраћаја као један од аспеката саобраћаја, али и ширег урбаног и 
ванурбаног простора је саставни дио интегралног приступа регулацији простора. 

 За системско планирање саобраћаја и безбједности саобраћаја неопходно је 
обезбједити све нивое просторно-планске документације и пратеће студије, стратегије, 
као дио ИДО.  

 Један од задатака који је потребно остварити је усаглашавање са ЕУ директивом о 
безбједности саобраћаја (2008/96).  

 Унапређење методологије интегралног планирања је од великог значаја за унапређење 
безбједности саобраћаја у простору. Она треба да, кроз интегралан приступ, омогући 
свеобухватност, адаптибилност, флексибилност и партиципативност планерског 
процеса. 

 Методологију је потребно унапређивати у домену јачања стручних капацитета 
приликом израде, усвајања и имлементације планова, што се посебно односи на аспект 
безбједности саобраћаја.  

 Процес планирања је неопходно проводити одговарајућом институционалном 
подршком, која се у домену безбједности саобраћаја односи на укључивање Агенције 
за безбједност саобраћаја у Републике Српске и Савјета за безбједност саобраћаја у 
процедуре планирања, усвајања, имплементације и мониторинга планова.  

 За примјену интегралног планирања и јачање безбједности саобраћаја у процесу 
планирања, пројектовања и грађења неопходно је унаприједити законску регулативу у 
овој области као и јачати капацитете ЈЛС у планирању простора. 

 Едукација на овом пољу је неопходна за све учеснике у планирању, пројектовању и 
управљању просторним уређењем.  
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Анализа стања у области безбједности саобраћаја у многим градовима у Републици Срској 
указаће на присутне проблеме управо у домену остваривања безбједности саобраћаја у 
процесу планирања, пројектовања и управљања просторним развојем, о чему говори студија 
случаја Бањалуке.  

Проблеми безбједности саобраћаја резултат су наслијеђеног стања урбане матрице и 
саобраћајне мреже која је настајала спонтано и плански. Наслијеђени проблеми безбједности 
саобраћаја у урбаној матрици могу бити резултат: 

 непостојања планских докумената; 

 недовршене урбане регулације према плановима; 

 лошег планирања којим је дефинисана саобраћајна мрежа или саобраћајнице од 
стратешког до спроведбеног нивоа планирања; 

 лошег пројектовања саобраћајница или елемената саобраћајне инфраструктуре; 

 лоше реализације или неодржавања саобраћајне инфраструктуре; 

 лоше сигнализације и 

 недовољног улагања града у саобраћајну инфраструктуру итд. 

Веома често ови разлози су испреплетени, због чега их је потребно интегрално сагледавати. 
Свака урбана средина има своје специфичности и стога је неопходно поћи од анализе стања 
у простору. Бањалука је прве анализе стања и планске пројекције саобраћаја града добила 
крајем 60-тих година ХХ вијека. 

Проблеми и недостаци просторно-планске документације Бањалуке 

Основни проблем са којим се Бањалука суочава је непостојање урбанистичког плана града. 
Последњи (и једини) који је донешен односио се на плански период 1975-1990 год. У 
међувремену десиле су се значајне промјене на пољу друштвено-економских, политичких и 
демографских карактеристика града и шире регије и окружења, што изискује нови план 
заснован на новим принципима и методологији планирања његовог будућег развоја. Јасно је 
непостојање овог плана повлачи за собом и преиспитивање претходно дефинисане трасе 
аутопута, као и других карактеристика саобраћајне мреже (градска обилазница). Регулациони 
планови, који су се у међувремено интензивно усвајали, морају бити валоризовани са 
становишта саобраћајних рјешења, посебно у свјетлу потребе за одрживом урбаном 
мобилношћу и безбједности саобраћајног система. Позитивни искораци су да је урађен 
Програмски задатак за израду Урбанистичког плана (скр. УП) Бањалуке са сљедећим 
смјерницама за унапређење саобраћаја:  

 Коридор аутопута Градишка – Бањалука – Мркоњић Град – Гламоч – Ливно – граница 
РХ, на проласку кроз урбанизовани простор задржати као резервисани простор у 
ширини како је дефинисана законом и планом вишег реда; 

 Планирати резервисани простор за изградњу три петље за прикључак на аутопут у 
урбаном дијелу Града, у складу са приједлогом верификованим од стране 
Министраства саобраћаја; 

 Планирати друмску обилазницу у циљу обезбјеђивања боље проточности градског и 
транзитног саобраћаја; 

 Плански обезбједити бољу проточност и безбједност примарне мреже; 

 Резервисани простор жељезничког триангла у Залужанима како је то дефинисано 
Просторним планом Бањалуке ускладити са измјеном Просторног плана Републике 

II-3. ЛОШЕ ПЛАНИРАЊЕ И ПРОЈЕКТОВАЊЕ ТРАЈНО 
УТИЧУ НА БЕЗБЈЕДНОСТ САОБРАЋАЈА 
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Српске из 2015.године; 

 Дефинисати пружне прелазе на урбаном подручју у складу са важећим прописима и 
смјерницама ЈП „Жељезнице Републике Српске“; 

 Робно-транспортне жељезничке терминале планирати према смјерницама предузећа 
ЈП „Жељезнице Републике Српске“, и дати описно потребе таквог садржаја у простору 
са смјерницама за израду спроведбене планске документације; 

 Анализирати јавни градски саобраћај са становишта боље увезаности свих дијелова 
Града, бржег протока, повећања броја корисника и смањења загађења животне 
средине. У том смислу размотрити и друге видове саобраћаја (трамвај и тролејбус), као 
дио јавног градског превоза; 

 Преиспитати до сада планиране жичаре (рекреациони центар на падинама Старчевице 
и Бањ брдо), као и планирање нових; 

 Користећи податке о вриједностима саобраћајне буке (Мапе буке) и загађења ваздуха 
на раскрсницама Града Бањалука, Планом одговорити на проблем заштите од буке и 
загађења ваздуха од саобраћаја; 

 Бициклистички саобраћај увести у највећој могућој мјери у саобраћајни систем града, 
планирањем карактеристичних профила саобраћајница и давањем смјерница за 
планску документацију нижег реда; 

 За планирање стационарног саобраћаја дефинисати параметре у складу са 
карактеристикама планираних намјена имајући у виду дневну измјењивост и 

 Пјешачки саобраћај унаприједити и повезати са природним и изграђеним садржајима 
и атракцијама. 

Закључено је да је програмски задатак са расположивом ИДО довољан за израду 
Урбанистичког плана. Информационо-документациона основа која је стављена на 
располагање за област саобраћаја састоји се из сљедећих докумената: 

 ПП Града Бањалуке; 

 УП Бањалуке 1975-1995; 

 Саобраћајна студија Бањалуке (2007); 

 Студија за третирање путних прелаза преко жељезничке пруге на подручју Града 
Бањалука; 

 Стратегија развоја локалних путева и улица у насељу Бањалука (2017); 

 Стратегија развоја јавних путева у Републици Српској за период од 2016.- 2025.године  

 Стратегија безбједности друмског саобраћаја на подручју Града Бањалука за 2016.- 
2025.годину; 

 Стратегија безбједности саобраћаја у РС 2013-2023 свакако треба бити укључена и 

 Стратегија развоја града Бањалуке 2017-2026, која је тренутно у фази изради.  

У студији случаја Бањалуке анализирано је 16 локација у граду на којима је евидентно 
угрожена безбједност саобраћаја са становишта узрока који се односе на област планирања 
простора. Дефинисано је 6 могућих узрока: непостојање плана, план није реализован, лоше 
планско рјешење, лоше пројектантско рјешење, лоша реализација и лоше одржавње. 
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III. ЛОШЕ ПЛАНИРАЊЕ И 
ПРОЈЕКТОВАЊЕ ТРАЈНО УТИЧУ НА 
БЕЗБЈЕДНОСТ САОБРАЋАЈА – 
СТУДИЈА СЛУЧАЈА БАЊАЛУКЕ 
III-1. Лоше планирање и пројектовање трајно утичу на безбједност саобраћаја- 

Студија случаја Бања Лука 

III-2. Закључна разматрања 
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Закључна разматрања 

На основу студије случаја Бања Луке, уочљиво је сљедеће: 

 Проблеми безбједности саобраћаја у Бањалуци присутни су у свим категоријама 
саобраћајница, од највишег реда до најнижег; 

 Основни проблем планске регулације свих аспеката урбаног простора, укључујући и 
безбједност саобраћаја, је непостојање урбанистичког плана града и, у складу с њим, 
планско дефинисање градске обилазнице и аутопута, те њихова реализација. Тиме би 
се значајно растеретиле градске саобраћајнице којима се проводи транзитни 
саобраћај; 

 Израдом урбанистичког плана извршила би се ревизија постојећих регулационих 
планова и њихове адекватности са становишта саобраћаја. Евидентно је да нека 
планска и пројектантска рјешења нису задовољавајућа. (Напомена: Ревизија постојеће 
просторно планске документације са становишта безбједности саобраћаја може се 
извршити циљано, без процедуре измјене или ревизије плана); 

 Евидентни су случајеви лоших планских рјешења у домену саобраћаја и безбједности 
саобраћаја, што указује на недовољно развијену методологију интегралног планирања, 
ревизију и стручни мониторинг безбједности саобраћаја у процесу планирања. 
(Ревизија планова који су у изради, као и техничке документације са аспекта 
безбједности саобраћаја је неопходна и због усаглашавања са ЕУ директивом 2008/96); 

 Реализација саобраћајне инфраструктуре према планској документацији тече споро, 
што указује на потребу преиспитивања приоритета код јавних инвестиција града. Веома 
је симптоматично да у нацрту Стратегије развоја града Бањалуке 2017-2026 није 
постављен циљ изградње градске обилазнице и 

 Лоше извођење и одржавање саобраћајних површина је евидентно на многим 
мјестима гдје је безбједност саобраћаја угрожена, што указује на незадовољавајући 
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рад инспекцијских служби, лош мониторинг или су у питању проблеми у управљању 
урбаним развојем, организациони пропусти, политика и тд. Провјеру стања 
безбједности саобраћаја у свим ЈЛС треба да ураде локални Савјети за безбједност 
саобраћаја у сарадњи са одјељењима за просторно уређење, саобраћај и комуналне 
послове. Она може бити основ за сљедећи корак: анализу постојеће просторно-планске 
документације, према смјерницама које су представљене студијом случаја Бањалуке. 
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У претходном тексту је наведено да је за стратешке планове пожељно имати пројектантски 
дефинисане трасе планираних саобраћајница. У принципу, технички критерији који су 
релевантни у изради техничке документације саобраћајница вишег ранга детерминишу 
његову трасу. Код спроведбених докумената, саобраћајни коридори су, понекад, унапријед 
детерминисани постојећом физичком структуром и имовинским односима, према којима се 
у неким случајевима морају прилагођавати редуковањем путног коридора (сужавање 
заштитног појаса зеленила или пјешачке стазе, укидање бициклистичке стазе...) што свакако 
није препоручљиво и директно угрожава безбједност саобраћаја. Уколико би постојала 
ревизија планске документације са становишта безбједности саобраћаја, свакако би оваква 
планска рјешења била недопустива. Министарство просторног уређења, грађења и екологије 
у Републици Српској 2013. год. је донијело Правилник о општим правилима урбанистичке 
регулације и парцелације (Службени Гласник Републике Српске, број 115/13, чл. 6) којим су 
дате смјернице планерима код пројектовања путних коридора: 

 Растојања регулационих линија (минимална ширина путног коридора) за градске и 
магистралне саобраћајнице насеља (15 м); 

 сабирне улице (10 м);  

 стамбене улице (6 м); 

 јавне саобраћајнице у селима (7 м);  

 колски пролази (5 м);  

 приватни пролази (2,50 м);  

 пјешачке стазе (1,50 м); 

 зелени појас и 

 бициклистичке стазе. 

Ширина коридора саобраћајница дефинише се у односу на постојећу регулацију и 
парцелацију, постојеће трасе саобраћајница и функционалност саобраћајне мреже. 

У овом Правилнику се нигдје не спомиње обавеза остваривања безбједност саобраћаја у 
планирању саобраћаја. Потребно је, такође, сугерисати планерима да повећавају површине 
јавног простора, проширују путне коридоре гдје, унапређују техничке стандарде 
саобраћајница и безбједност саобраћаја гдје год је то могуће.  

 Општи циљеви које је потребно остварити у процесу планирања саобраћаја у градовима су: 

 смањити индивидуални саобраћај; 

 подстицати пјешачки, бициклистички и јавни путнички саобраћај; 

 смањити присилну мобилност смањењем саобраћаја, адекватним просторним 
размјештајем функција становања, рада, снабдијевања и одмора; 

 смањити еколошко оптерећење и 

 стабилизовати, односно побoљшати услове становања у граду. 

Појединачни циљеви планирања саобраћаја су: 

 смањити саобраћајно оптерећење; 

 удаљити транзитни саобраћај; 

 удаљити транзитни саобраћај у мировању; 

 смањити оптерећење буком и издувним гасовима; 

 смањити брзину вожње; 

 повећати саобраћајну сигурност за пјешаке и бициклисте; 

 побољшати квалитет живота у улици (игра, друштвени контакти); 

III-2. САВРЕМЕНИ ПРИНЦИПИ ПЛАНИРАЊА И 
ПРОЈЕКТОВАЊА УЛИЦА У НАСЕЉУ 
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 смањити саобраћајне површине у корист других потреба; 

 заштитити или побољшати изглед улица и тргова; 

 очувати функционално вишенамјенско коришћење подручја и 

 процесно планирати и проводити мјере безбједности саобраћаја уз активно учешће 
становника. (Prienz, 2006). 

Постизањем ових циљева биће створене претпоставке да се оствари ефикасан саобраћајни 
систем, урбана мобилност која пјешаке ставља у привилегован положај, што су предуслови за 
здравију и квалитетнију животну средину. Смањење брзине представља један од веома 
важних циљева који су предуслови за остваривање безбједности саобраћаја. Она се на нивоу 
урбанистичког плана града постиже на сљедећи начин: 

 развити саобраћајни концепт за цијели град, минимално за његове поједине дијелове;  

 усмјерити токове колског саобраћаја на главне (брзе) градске саобраћајнице; 

 одвојити зоне успореног саобраћаја у складу са просторним размјештајем саобраћајних 
приоритета; 

 провјерити све могућности за смањење броја колских саобраћајница; 

 изградити мрежу континуираних пјешачких и бициклистичких стаза; 

 изградити и побољшати јавни превоз –мјера ограничења индивидуалног саобраћаја на 
успореним површинама; 

 ограничити број паркинг мјеста у градском језгру; 

 провјерити све могућности како би се из подручја успореног саобраћаја измјестиле 
установе које привлаче густ саобраћај; 

 децентрализовати радна и снабдјевачка подручја и побољшати њихову доступност за 
пјешаке, бициклисте и јавни саобраћај, тако да их се просторно смјести близу 
становања, односно линија јавног превоза и 

 повезати саобраћајно успорење са мјерама за побољшање квалитета становања 
(побољшње стамбеног окружења), (Prienz, 2006). 

Најважнији критеријуми који опредјељују ограничење брзине у насељима могу се подијелити 
у три основне групе: 

 функционални сарджај зоне; 

 функционалне карактеристике улица у зони и 

 захтјеви безбједности.  

На основу ових критерија, могуће је идентификовати зоне смиреног саобраћаја и зона 30 у 
којима је саобраћај у потпуности подређен пјешацима. Ове зоне постоје у многим европским 
градовима и значајно утичу на безбједност саобраћаја и квалитет живота становника (Беч, 
Лондон). (Липовац и др., 2017). Смањење брзине у насељима приликом израде зонинг плана, 
регулационог плана, плана парцелације и урбанистичко-техничка регулатива постиже се на 
сљедећи начин:  

 увођење слијепих улица; 

 увођење улица у облику омче; 

 увођење мини кружних раскрсница; 

 једносмјерни саобраћај; 

 различите врсте оплочања и боје саобраћајних површина; 

 сужење профила коловоза; 

 визуелно преобликовање улице; 

 нова регулација мирујућег саобраћаја; 

 пјешачки подходници или пасареле; 

 саобраћајно-динамичне препреке (лежећи полицајци, платформе); 

 вибрационе, шуштеће, звучне траке; 
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 дисплеј са очитањем брзине и 

 саобраћајни знаци. (Prienz, 2006; Renčelj, 2006). 

Регулациони планови и зонинг планови требају да дефинишу просторно- физичке елементе 
регулације са јасно препознатљивим аспектом безбједности саобраћаја. 

План парцелације и урбанистичко технички услови требају детаљније да разраде рјешења из 
регулационог или зонинг плана која су обавезујућа за пројектанте уз дефинисање детаљних 
услова безбједности саобраћаја. 
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IV. МРЕЖА ПУТЕВА И ФУНКЦИЈА ПУТА 
IV-1. Мрежа путева 

IV-2. Функција пута 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

Никола Тесла 
„Ако не знате како, посматрајте појаве природе, 

оне ће вам дати јасне одговоре и инспирацију“ 
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Анализирајући систем крвних судова у људском организму јасно је видљива функционалност 
сваке категорије крвних судова. Крећући од најбржих (кроз њих крв најбрже протиче) ка 
најспоријим (кроз њих крви најспорије протиче) крвни судови се могу поделити у четири 
категорије (Слика 11.) и то:  

 Аорте- брзина кретања крви кроз крвни суд је 50-45 cm/s, 

 Главне артерије- брзина кретања крви кроз крвни суд је 45-20 cm/s, 

 Артерије- брзина кретања крви кроз крвни суд је 28 cm/s, 

 Капилари- брзина кретања крви кроз крвни суд је 5 cm/s.  

 

Слика 11. Брзина кретања крви кроз крвни суд у зависности од категорије крвног суда 

Водећи се тим принципом, могуће се повући паралелу између категорија крвних судова и 
категорија саобраћајница и то на следећи начин:  

 Аорте = Даљински путеви 

 Главне артерије = Везивни путеви 

 Артерије = Сабирни путеви 

 Капилари = Приступне саобраћајнице  

Даље, анализирајући повезаност одређене категорије крвног суда и органа, долази се до 
закључка да аорте и главне артерије НЕ ПРОЛАЗЕ директно кроз органе, него системом 
артерија и капилара снабдијевају сваки органа посебно (јетру, бубреге и сл. све до сваке 
ћелије сваког органа), (Слика 12.). Исти принцип треба применити приликом пројектовања 
саобраћајница између регионалних центара и пројектовања саобраћајница у урбаним 
зонама.  

  

Слика 12. Снабдевање органа крвљу у зависности од категорије крвног суда 

IV-1. МРЕЖА ПУТЕВА 
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Аутопутеви, магистрални и регионални путеви не треба да пролазе кроз урбане зоне, јер није 
природно да саобраћајнице на којима је, функционално, обезбеђена брзина до 130 km/h 
односно 80 km/h, пролази кроз урбану зону у којој је дозвољена брзина кретања до 50 km/h. 
На примеру Берлина (Слика 13.) јасно се види по ком принципу мрежа саобраћајница 
(„крвних судова Берлина“) снабдева град („орган“). Аутопутеви („аорте“) су саобраћајнице 
великог капацитета које обезбеђују брзо кретање саобраћаја односно брзо кретање роба и 
услуга. Аутопут се наставља на мрежу брзих путева односно главних магистрала („главне 
артерије“) које воде ка урбаним зонама. Помоћу сабирних путева и приступних 
саобраћајница (саобраћајнице малог капацитета и врло малих брзина) односно „капилара“ 
снабдева се свако насеље, зона школе, трговине и сл. У прилог функционалности овог 
принципа пројектовања саобраћајница иде чињеница да 57 % укупног транспорта у Берлину 
одвија се на само 12% свих путева (аутопутева и брзих путева).  

 

Слика 13. Мрежа саобраћајница око Берлина 

Међутим, треба има ти на уму шта се дешава са органима када дође до закрчења крвног 
суда тј. када дође до појаве тромба. У том случају, до органа не долазе довољно крви која је 
обогаћена кисеоником, не долази до размене хранљивих материја и орган „отказује“. 
Посматрајући саобраћај, поставља се питање: Шта значи „тромб“ у саобраћају и како се он 
манифестује? Саобраћајна незгода, одрон на путу, радови на путу, много прилаза на главну 
саобраћајницу, много нерегулисаних места атракције и сл. представља „тромб“ на путу/ 
саобраћајници. Последице саобраћајних незгода односно закрчења пута у зависности од 
категорије су следеће: 

 Аутопутеви – Последице: највећи друштвено- економски трошкови јер касни 
дистрибуција воде, хране, енергената, лекова и сл. Врло је тешко заобићи закрчење, јер 
су возачи „заробљени“ на аутопуту.  

 Магистрални путеви- Последице: велики друштвено- економски трошкови јер касни 
дистрибуција воде, хране, енергената, лекова и сл. Тешко се заобилази јер се ради о 
везивним путевима.  

 Сабирни путеви и приступне саобраћајнице – Последице: најмањи друштевни- 
економски трошкови, јер у том случају учесници у саобраћају касне на посао, деца у 
школу, достава робе је одгођено, и сл. Дакле, саобраћајна незгода може једноставно 
заобићи и стићи на жељено одредиште.  

Због свега претходног наведеног, приликом планирања мреже и хијерархије путева треба 
узети у обзир следеће: 1) врсту саобраћаја; 2) брзину; 3) приступ власништву; 4) протоко и 5) 
попречни профил за оба смера (Табела 1. и 2.).  
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Табела 1.  Преглед врсте саобраћаја, брзине и приступа власништву у зависности од врсте 
пута 

Врста пута Врста саобраћаја 
Брзина 
(km/h) 

Приступ власништву 

Аутопут 

Само брза моторна 
возила одвајање 
пешака, бициклиста и 
спорих возила 

130/ 120/ 
110 

Нема приступа приватном 
власништву 

Брзи пут/ главни 
пут 

одвајање пешака, 
бициклиста и спорих 
возила 

100/ 90/ 80 

Ограничен приступ приватном 
власништву, без места стракције у 
околини пута, опраштајућа околина 
ширине 6 m 

Рурални пут/ 
регионални пут 

одвајање пешака, 
бициклиста 

80/ 70/ 60 
Контрола приступа, опраштајућа 
околина ширине 6- 3 m 

Путеви који 
повезују заједнице 

Све врсте, тротоари 
60/ 50/ 40/ 
30 

 

Табела 2. Преглед протока и попречног профила у оба смера у зависности од врсте пута 

Врста пута Проток (воз/дан) Попречни профил за оба смера 

Aутопут (130, 120, 110 km/h) 
40.000 до 90.000 
20.000 до 70.000 

6 трака 
4 траке 

Брзи пут (100, 90 km/h) 
20.000 до 40.000 
10.000 до 20.000 

4 траке 
„2+1“ трака 

Рурални пут ван насеља (90, 80, 
70 km/h) 

до 20.000 
2 траке, одвојене бициклистичке стазе и 
тротоари 

Регионални пут (80, 70, 60 
km/h) 

до 15.000 
2 траке, одвојене бициклистичке стазе и 
тротоари 

Путеви који повезују заједнице 
(60, 50 km/h) 

до 5.000 
2 траке, одвојене бициклистичке стазе и 
тротоари 

 

Приликом планирања путне мреже, између осталог, неопходно је придржавати се следећих 
принципа: 

 Избегавати велики број приступа на главним путевима, 

 Избегавати потребе за прелазак преко главних путева, 

 Избегавати мрежу – решетка, у којој путеви морају испунити више од једне функције 
(приступ, дистрибуција и повезивање) и 

 Креирати хијерархију путева са ограниченим приступима главним путевима. 
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1. ФУНКЦИОНАЛНА КЛАСИФИКАЦИЈА ПУТЕВА  

У циљу обезбеђења захтеваног функционисања саобраћаја на ванградским путевима, у овом 
поглављу је разматрана неопходност повезивања ранга пута односно његове класе са 
адекватним степеном контроле приступа.  

1.1. Дефиниција функционалне класификације 

Постоје многе дефиниције функционалне класификације. Одабрана дефиниција најбоље 
описује поменути термин функционалне класификације. Класификација према сврси, 
односно својини односи се на путеве који су под надлежношћу државне управе. Оваква 
подела се најчешће сматра административном поделом путева. Специфично разврставање у 
коме су јавни путеви груписани у класе, системе или врсте односно према карактеру услуга за 
које су они планирани назива се функционална класификација. Распон у одређивању улоге 
пута у мрежи путева протеже се од слободног саобраћајног тока, односно кретања кроз 
мрежу јавних путева великим брзинама, са једне стране, до приступа садржајима непосредно 
уз пут, са друге стране. У складу са тим, два основна задатка при одређивању функционалне 
класе јавних путева су: 

 Приступ садржајима непосредно уз пут и 

 Слободно кретање великим брзинама. 

Општа заједничка особеност свих јавних путева je да извршавају оба ова задатка у разним 
видовима [RIDOA, 2005]. Свака земља у свету, у складу са својим могућностима и потребама 
другачије дефинише административне и функционалне поделе путева. У зависности од 
развијености мреже путева, величине и потребе земље као и економског развоја, путеви су у 
различитим државама функционално и административно разврстани на различите начине. 

1.2. Функционална класификација путева у Републици Србији 

Законом о јавним путевима (Сл. гласник Pепублике Cрбије бр. 101/2005), категоризација 
путева према њиховом окружењу, Слика 14., односно положају и простору je извршена на 
следећи начин: 

 путеви ван насеља и 

 путеви у насељу. 

Путеви ван насеља су даље подељени у две основне класе: државни путеви (у надлежности 
Републике Србије, односно Ј.П. „Путеви Србије") и општински путеви који су у надлежности 
локалне самоуправе, слика 6. Државни путеви се затим, зависно од улоге у мрежи, 
класификују на следећи начин: 

 Државне путеве I реда (ови путеви повезују целокупну територију државе и повезују 
државу са мрежом европских путева, односно део су мреже европских путева); 

 Државне путеве II реда (њима су повезане територије једног или више региона и 
повезују регион са мрежом државних путева I реда, путеви који повезују туристичка и 
погранична подручја државног значаја и граничне прелазе са мрежом државних 
путева); 

 Општинске путеве (путеви који повезују подручја општине, односно града и повезују 
општину односно град са мрежом државних путева I и II реда). 

IV-2. ФУНКЦИЈА ПУТА 
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Предлог функционалне класификације наведених јавних ванградских путева, као и наведене 
административне поделе дате су на слици 6. Ha овај начин би се успоставила њихова улога 
сагласно Овакав предлог функционалне класификације поникао je од Института за путеве и 
геотехнику грађевинског факултета у Београду, при чему би се сви јавни путеви ван насеља 
делили на: даљинске, везне, сабирне и приступне [Анђус, 2004]. 

 

Слика 14. Општи концепт категоризације и класификације јавних путева [Малетин, 2005] 

 

Слика 15. Основне планерске карактеристике путних деоница према функционалној 
класификацији [Малетин, 2005] 
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Када би се усвојила функционална класификација путева (Слика 9.), изградња садржаја поред 
пута била би регулисана на следећи начин. Садржај поред пута и приступ на пут био би 
дозвољен само код најнижих категорија путева, односно код приступних и сабирних путева, 
Слика 15., уз осмишљено регулисање њеног интезитета, врсте и просторног положаја да пут 
не би неконтролисано прерастао у улицу. Ивична изградња поред путева, код виших 
категорија путева би се по правилу забранила. Појединачне локације могу се развијати само 
са садржајима који пружају услуге корисницима пута (тзв. пратећи садржаји пута) уз пуну 
контролу њихове учесталости. Пошто сваки прикључак претендује да временом прерасте у 
површинску раскрсницу, поједине локације се могу прикључити уз строгу контролу. 
Релативно слободно прикључивање дуж деонице се може дозволити код приступних путева, 
чија је основна улога опслуживање локације, слика 7. Код свих осталих категорија потребно 
је стално проширење услова директног прикључивања. Везивање се може остварити једино 
са путевима нижег ранга преко раскрсница, (Тубић и др., 2016; Малетин и др., 1992). 



 

 
 

V. ЕВРОПСКА ДИРЕКТИВА 2008/96/ЕК О 
УПРАВЉАЊУ ПУТНОМ 
ИНФРАСТРУКТУРОМ 

V-1. ЕК Директива 2008/96 

V-2. Измјене и допуне директиве и пратећи коментари 
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У октобру 2008. године, Европска комисија је донела јасну одлуку да ће ревизија и провјера 
безбједности саобраћаја бити обавезна за европску основну мрежу у сљедећим годинама. У 
поменутој директиви провјера и ревизија безбједности саобраћаја су дио пакета следећих 
мјера за повећање безбедности пута као што су:  

 процјена утицаја пута на безбједност саобраћаја (енг.: RSIA); 

 ревизија безбједности саобраћаја (енг.: RSA); 

 степен безбедности и оперативно управљање мрежом путева (укључујући и 
управљањем деловима путева високог ризика) (енг.: NSM); 

 провјера безбједности саобраћаја (енг.: RSI) и 

 управљање опасним мјестима („црне тачке“) (енг.: EBS).  

На основу Директиве 2008/96/ЕK Европског парламента и Савјета Европе од 19. новембра 
2008. године о безбједности путне инфраструктуре те Одлуке Владе Републике Српске о 
поступку усклађивања законодавства Републике Српске са правном тековином Европске 
уније и правним актима Савјета Европе, Република Српска је кренула, а у складу са својим 
уставним надлежностима, у имплементацију процедура из наведене Директиве.  

С тим у вези Република Српска је у складу са Законом о основама безбједности саобраћаја на 
путевима у БиХ („Службени гласник Босне и Херцеговине“, 6/06, 75/06, 44/07, 84/09, 48/10 и 
18/13) донијела сљедеће законске и подзаконске акте:  

 Закон о безбједности саобраћаја на путевима Републике Српске („Службени гласник 
Републике Српске“ бр. 63/11);  

 Правилник о условима и начину ревизије и провјере безбједности саобраћаја, 
условима и начину лиценцирања ревизора и провјеривача („Службени гласник 
Републике Српске“ број 72/12)  

 Правилник о идентификацији опасног мјеста, начину и критеријумима за утврђивање 
приоритета отклањања опасних мјеста и начину отклањања опасних мјеста 
(„Службени гласник Републике Српске“ бр. 94/14).  

 Измјене Правилника о условима и начину ревизије и провјере безбједности 
саобраћаја, условима и начину лиценцирања ревизора и провјеривача („Службени 
гласник Републике Српске“ број 94/18)  

Поред претходно донешених законских и подзаконских аката, Влада Републике Српске 
донијела је Одлуку о усвајању Смјерница за Ревизију и Провјеру безбједности саобраћаја у 
Републици Српској (Службеном гласнику Републике Српске, број 30/17). 

Наведеним Законски и подзаконским актима успостављене су три од пет претходно 
наведених процедура и то:  

 ревизија безбједности саобраћаја; 

 провјера безбједности саобраћаја и 

 управљање опасним мјестима („црне тачке“). 

ЕВРОПСКА ДИРЕКТИВА 2008/96/ЕК 

Члан 1. 
Предмет и подручје примене 

V-1. ЕК ДИРЕКТИВА 2008/96 
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(1) За ову директиву Државе чланице требају увести и спроводити поступке који се односе 
на оцену утицаја пута на безбедност саобраћаја, ревизију безбедности саобраћаја, 
проверу безбедности саобраћаја и оцењивање целокупне путне мреже. 

(2) Ова се директива примењује на путевима који су део транс- европске саобраћајне 
мреже, на аутопутеве и примарне путеве и то без обзира на то да ли су ти путеви у фази 
пројектовања, грађења или су већ у фази експлоатације. 

(3) Ова се Директива примењује и на путеве и пројекте саобраћајне инфраструктуре који 
нису обухваћени ставом 2. овог члана и који се налазе изван градских подручја и чија 
се градња у потпуности или дјелимично финансира од средстава Европске Уније. 

(4) Ова се директива не примењује на саобраћајне тунеле јер су они покривени 
директивом 2004/54/ЕК. 

Члан 2. 
Дефиниције 

(1) "транс- европска путна мрежа" је путна мрежа која је утврђена Уредбом Европске 
уније број 1315/2013 Европског парламента и Већа од 11. децембра 2013. године о 
смерницама Уније за развој транс- европске путне мреже ( СЛ Л 348, 20.12.2013., 
стр.. 1.). 

(2) "надлежна установа" је било која јавна или приватна организација која делује на 
државном, подручној или локалном нивоу, те која је укључена у спровођење ове 
директиве због својих надлежности, односно тела номинована од стране надлежних 
установа која су постојала пре ступања на снагу ове директиве ако иста тела 
задовоЉавају услове задане у овој директиви;  

2a. „аутопут“ је пут који је посебно пројектован и изграђен за саобраћај моторних возила 
који нема непосредан приступ сусједим земЉиштима и која испуњава следеће 
критеријуме:  

a. има, осим на посебним местима или привремено, одвојене коловозне траке за 
саобраћај у два смера, међусобно одвојене траком која није намијењена за 
саобраћај или, изузетно, на неки други начин; 

b. не укршта се у истом нивоу ни са једним путем, жеЉезничком или трамвајском 
пругом, бициклистичком или пешачком стазом; 

c. посебно је означена као аутопут; 

2b. „примарни пут“ значи пут који није аутопут, али повезује велике градове или регије, 
или обоје, и утврђен је као примарни пут на карти ЕуроРегионалМап коју израђују 
европске националне агенције за израду карата те катастарске агенције; 

2c. „оцењивање целокупне путне мреже са аспекта безбедности саобраћаја“ значи оцену 
безбедности путне мреже из подручја примене ове Директиве како би се утврдила 
референтна вредност ризика од саобраћајних незгода и утицаја на жестину судара.  

(3) "оцена утицаја на безбедност саобраћаја" је стратешка упоредна анализа утицаја 
нових путева, или битне промене постојеће мреже, на безбедност путне мреже.  

(4) "ревизија безбедности саобраћаја" је независна, детаљна, системска, техничка 
анализа безбедности која се односи на пројектовање карактеристике пројеката 
саобраћајне инфраструктуре, те која обухвата све фазе од планирања до почетног 
управљања саобраћајницом;  

(5) "рангирање безбедности на мрежи путева" значи разврставање делова постојеће 
путне мреже у категорије према нивоу објективне безбедности путне мреже.  
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(6) "провера безбедности саобраћаја" значи циЉану, теренску проверу безбедности 
саобраћаја постојећих путева или деоница путева због утврђивања опасности, грешака 
или недостатака који повећавају ризик од саобраћајних незгода и последица.  

(7) "смернице" су мере које су усвојиле Државе чланице, те у којима су зацртане радње 
које се требају спроводити и елементи који се требају узимати у обзир у примени 
процедура који су дефинисани у овој Директиви;  

(8) "инфраструктурни пројект" је пројекат изградње нове путне инфраструктуре или 
значајна промена постојеће мреже која утиче на проток саобраћаја. 

(9)  „рањиви учесници у саобраћају“ су немоторизовани учесници у саобраћају, посебно 
укЉучујући бициклисте и пешаке, као и возаче моторних возила на два точка.  

Члан 3. 
Оцена утицаја на безбедност саобраћаја 

(1) Државе чланице дужне су осигурати да се оцена утицаја на безбедност саобраћаја 
спроводи за све инфраструктурне пројекте.  

(2) Оцена утицаја на безбедност саобраћаја треба се спровести у почетној фази 
планирања тј. пре самог одобравања инфраструктурног пројекта. С тим у вези, Државе 
чланице требају покушати задовољити критеријумима који су дефинисани у Анексу I.  

(3) Оцена утицаја на безбедност саобраћаја указује на аспекте безбедности 
саобраћајнице који су довели до избора предложеног решења. Оцена такође садржи 
све битне податке који су потребни за анализу оправданости разматраних опција. 

Члан 4. 
Ревизија безбедности саобраћаја на инфраструктурним пројектима 

(1) Државе чланице дужне су обезбедити да се ревизије безбедности саобраћаја 
обавЉају на свим инфраструктурним пројектима.  

(2) При обавЉању ревизије безбедности саобраћаја, Државе чланице дужне су покушати 
удовоЉити критеријима који су дефинисани у Анексу II.  

Државе чланице дужне су обезбедити именовање ревизора који ће обавити ревизију 
пројектованих карактеристика инфраструктурног пројекта.  

Ревизор се мора именовати у складу с одредбама из члана 9. (4), а по својој стручности 
и образовању такав ревизор треба задовоЉити захтеве из члана 9. Када ревизију 
обавЉа тим стручњака, тада барем један од њих треба имати потврду о стручности 
која се спомиње у члану 9. (3).  

(3) Ревизија безбедности саобраћаја треба бити саставни део процеса пројектовања 
инфраструктурног пројекта у фази идејног пројекта, главног пројекта изградње, пре 
пуштања у саобраћај, и у почетном периоду управЉања саобраћајницом.  

(4) Државе чланице дужне су обезбедити да ревизор дефинише елементе пројектовања 
од значаја за безбедност саобраћаја у ревизорском извештају за сваку фазу 
инфраструктурног пројекта. Када се током ревизије утврди да постоје небезбедни 
елементи, или се пропусте извршити одговарајуће исправке у пројекту до истека дате 
фазе према Анексу II, тада је надлежна установа дужна дати образложење у анексу тог 
извештаја.  

(5) Државе чланице требају обезбедити да из извештаја који се спомиње у тачки 4. 
произлазе одговарајуће препоруке о унапређењу карактеристика пројектованог пута 
са аспекта безбедности саобраћаја. 

Члан 5. 
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Оцењивање целокупне путне мреже са аспекта безбедности саобраћаја 
(1) Државе чланице морају осигурати да се оцењивање целокупне путне мреже са аспекта 

безбедности саобраћаја спроведе на целој путној мрежи која је у употреби и која је 
обухваћена овом Директивом. Оцењивање целокупне путне мреже са аспекта 
безбедности саобраћаја састоји се од визуелног прегледа, анализе протока возила и 
податка о саобраћајним незгодама у претходном периоду, као и од процена ризика од 
настанка саобраћајних незгода и утицаја на жестину судара. Државе чланице морају 
да осигурају да се прва процена спроведе најкасније до 2025. године. Касније оцене 
целокупне путне мреже са аспекта безбедности саобраћаја морају бити довоЉно честе 
како си се осигурао задовоЉавајући ниво безбедности путне мреже, односно да се 
спореводе барем сваких пет година.  

(2) При спровођењу оцене целокупне путне мреже са аспекта безбедности саобраћаја 
Државе чланице укЉучују елементе утврђене у Анексу III.  

(3) На темеЉу резултата оцене из става 1. овог члана Државе чланице разврставају све 
деонице целокупне путне мреже у најмање три категорије према њиховом нивоу 
безбедности саобраћаја.  

(4) Државе чланице треба да осигурају да оцене целокупне путне мреже са аспекта 
безбедности саобраћаја спроводи надлежна установа.  

(5) Државе чланице треба да осигурају да се корисници пута на одговарајући начин 
обавештавају о деоницама на којима се изводе радови као и о деонице с великим 
бројем саобраћајних незгода. Ти знакови укЉучују и знакове који су видЉиви и дању 
и ноћу и који су поставЉени на одговарајућој удаЉености те су у складу са одредбама 
Бечке конвенције о саобраћајним знаковима и сигналима која је потписана 1968. 
године.  

Члан 6. 
Провера безбедности саобраћаја на постојећим путевима 

(1) Државе чланице требају осигурати да се на постојећим путевима обавЉају провере 
безбедности саобраћаја како би се на тај начин утврдиле карактеристике 
саобраћајница које утичу на нивоу безбедности саобраћаја и спријечиле саобраћајне 
незгоде. Избор деоница које ће бити подвргнуте провери безбедности саобраћаја 
темеЉи се на резултатима процене спроведене у складу са чланом 5. при чему се даје 
предности деоницама са високим ризиком.  

(2) При спровођењу провере безбедности саобраћаја Државе чланице укЉучују елементе 
утврђене у Анексу IIа. 

(3) Државе чланице треба да осигурају ниво безбедности путне мреже, посебно оних 
деоница које се налазе у близини тунела обухваћених Директивом 2004/54/ЕК, 
спровођењем заједничких провера безбедности саобраћаја у које су укЉучени 
субјекти надлежни за спровођење ове Директиве и Директиве 2004/54/ЕК. Заједничке 
провере безбедности саобраћаја спроводе се барем сваке три године.  

(4) Државе чланице треба да усвоје смернице о привременим мерама безбедности у вези 
с радовима на путу, што не смије ићи на штету смерницама усвојених према члану 8. 
Државе чланице требају такође спроводити усвојени програм провера којим се 
обезбеђује правилна примена тих смерница. 

Члан 6а. 
ДетаЉније поступање са путевима који су у фази експлоатације 

(1) Државе чланице треба да осигурају да се у погледу Извештаја о оцени целокупне путне 
мреже са аспекта безбедности саобраћаја спроведених у складу са чланом 5. ове 
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Директиве, спроводе даЉа поступања применом циЉаних провера безбедности 
саобраћаја или применом директних корективних мера/ интервенција. 

(2) Државе чланице треба да осигурају да се у Извештају о провери безбедности 
саобраћаја спроведених у складу са чланом 6. ове Директиве, спроводе даЉа 
поступања доношењем одлука у којима се утврђују да ли су потребне корективне мере 
/ интервенције. Конкретно, Државе чланице утврђују деонице пута на којима су 
потребна додатна побоЉшања са аспекта безбедности саобраћаја те одређује 
приоритетне (ефикасне) мере за побоЉшање безбедности саобраћаја на тим 
деоницама.  

(3) Државе чланице треба да осигурају корективне мере усмерене на деонице пута са 
ниским нивоом безбедности саобраћаја и на којима постоји могућност спровођења 
мера са високим односом користи и трошкова (енг. цост-бенефит аналyсис). 

(4) Због праћења имплементације дефинисаних корективних мера (интервенција) за 
унапређење безбедности деонице пута односно путне мреже, Државе чланице 
припремају и редовно ажурирају акциони план са утврђеним приоритетима који се 
базира да процени ризика. У припреми тог акционог плана, Државе чланице дају 
предност деоницама са високим потенцијалом за унапређење нивоу безбедности 
саобраћаја узимајући у обзир интеревенције са високим односом користи и трошкова 
(енг. цост-бенефит аналyсис). 

Члан 6б. 
Заштита рањивих учесника у саобраћају 

(1) Државе чланице треба да осигурају да се потребе рањивих учесника у саобраћају 
узимају у обзир приликом спровођења процедура дефинисаних у члановима од 3. до 
6. ове Директиве.  

Члан 6ц. 
Саобраћајна сигнализација и ознаке на путу 

(1) Државе чланице треба да осигурају да су саобраћајна сигнализација и ознаке на путу 
прописно обликовани и одржавани на такав начин да их једноставно и поуздано могу 
препознати возачи- Људи и возила опремЉена системима за подршку возачу при 
вожњи или возилима са вишим степеном аутоматизације.  

(2) Како би се олакшало препознавање саобраћајне сигнализације и ознака на путу, 
Комисија развија опште захтеве у погледу њихових карактеристика. У ту сврху Комисија 
доноси акт у складу са процедуром из члана 13. став. 2. ове Директиве. 

Члан 7. 
Вођење евиденције 

(1) Државе чланице дужне су да осигурају да надлежна установа састави Извештај о 
саобраћајној незгоди за сваку саобраћајну незгоду која се догоди на путевима 
дефинисаним у члану 1. (2). Државе чланице дужне су покушати у тај извештај навести 
све елементе који се спомињу у Анексу IV.  

(2) Државе чланице дужне су, свака за својој територији, израчунати просечне друштвене 
трошкове саобраћајних незгода и просечне друштвене трошкове саобраћајних незгода 
са тешким повредама. Државе чланице могу по свом нахођењу додатно разрадити 
наведене трошкове, а исти се морају ажурирати барем сваких пет година.  

Члан 8. 
Усвајање и објављивање смерница 
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(1) Државе чланице дужне су обезбедити да се до 19. децембар 2011. усвоје ове смернице 
(ако оне већ не постоје) да би тако помогле надлежним установама у примени ове 
Директиве.  

(2) Државе чланице дужне су те смернице послати Комисији у року од три месеца након 
њиховог усвајања или мењања.  

(3) Комисија ће те смернице објавити на интернетским страницама доступнима јавности.  

Члан 9. 
Именовање и обука ревизора 

(1) Државе чланице треба да осигурају да се до 19. децембра 2011. године усвоји програм 
обуке ревизора безбедности саобраћаја, у случајевима да такав програм још није 
усвојен на националном нивоу; 

(2) У државама чланицама у којима се користе услуге ревизора безбедности саобраћаја, 
државе чланице треба да осигурају основну обуку за ревизора безбедности 
саобраћаја, што укЉучује и издавање одговарајуће потврде о стручности (лиценце), 
као и привремено организовање додатне обуке за ревизоре безбедности саобраћаја. 

(3) Државе чланице дужне су осигурати да ревизори безбедности саобраћаја поседују 
потврду о стручности (лиценцу). Признају се потврде (лиценце) које су издате пре 
ступања на снагу ове директиве. 

(4) Државе чланице треба да осигурају да се обука ревизора одвија у складу са следећим 
условима: 

a) они требају имати одговарајуће искуство или квалификацију у пројектовању путева, 
у подручју безбедности путне инфраструктуре, те у изради анализа саобраћајних 
незгода; 

b) две године након што државе чланице усвоје смернице у складу са чланом 8., 
ревизије безбедности саобраћаја обавЉаће искЉучиво ревизори или тимови 
ревизора који испуњавају захтеве из тачака 2. и 3.; 

c) да би ревизија инфраструктурног пројекта била квалитетна и ефикасна, ревизор не 
смије у време обавЉања ревизије бити укЉучен у фазу пројектовања или 
управЉања инфраструктурним пројектом који је предмет ревизије. 

Члан 10. 
Размена успјешних пракси 

Како би се побоЉшала безбедност саобраћаја на путној мрежи Европске уније, Комисија 
ће израдити смислен систем за размену успешних пракси између Држава чланица, а њиме 
ће између осталог бити обухваћени постојећи пројекти за побоЉшање безбедности на 
путевима, те доказане технологије за побоЉшање безбедности на путевима. 

Члан 11. 
Континуирано побоЉшање безбедности саобраћаја 

(1) Комисија ће олакшати и обезбедити размену знања и успешних пракси између Држава 
чланица и у том смислу користиће искуства која се стичу на одговарајућим 
међународним форумима, а све у циЉу континуираног унапређења нивоа 
безбедности саобраћаја на путевима у Европској Унији. 

(2) Комисији ће помагати одбор који се спомиње у члану 13. Када се требају усвојити 
одређене мере, исте ће се усвајати у складу са савјетодавним поступком који се 
спомиње у члану 13 (2). 
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(3) Када је то потребно, одговарајуће невладине организације, активне у подручју 
безбедности саобраћаја и управЉања безбедности путева, могу се консултовати у вези 
с питањима која се односе на безбедност саобраћаја на путевима. 

Члан 11а. 
Извештавање 

Државе чланице Комисији до 31. октобра [уписати годину- 24 месеца након ступања на 
снагу ове Директиве] и сваке три године након тога дужне су доставЉати извештај о 
проценту путне мреже која је у претходне три године подвргнута оцењивању целокупне 
путне мреже са аспекта безбедности саобраћаја и рангирању безбедности на мрежи путева 
према категорији учесника у саобраћају.  

Члан 12. 
Прилагођавање техничком и технолошком развоју 

Комисија је овлаштена да донесе делегиране акте у складу са чланом 12а. којим се Прилози 
у овој Директиви прилагођавају техничком напретку.  

Члан 12а. 
Делегирани акти 

(1) Надлежност за доношење делегираних аката додеЉује се Комисији у складу са 
условима утврђеним у овом члану.  

(2) Надлежност за доношење делегираних аката из члана 12. ове Директиве додеЉује се 
Комисији на неодређено време почевиши од [уписати датум када је ступила на снагу 
ова Директива]. 

(3) Европски парламент или Веће у сваком тренутку могу повући надлежности из члана 
12. ове Директиве. Одлуком о опозиву прекида се надлежност која је у њој наведена. 
Одлука ступа на снагу следећег дана од дана објавЉивања у Службеном гласнику 
Европске уније или следећег дана који је наведен у предметној одлуци. Ова одлука се 
не односи на делегиране акте/ надлежности који су већ на снази.  

(4) Пре доношења делегираног акта Комисија се саветује са стручњацима које је 
именовала свака Држава чланица у складу са начелима утврђеним у 
Међуинституцијском споразуму о боЉој изради и припреми законских норми од 13. 
априла 2016. године. 

(5) Чим донесе делегирани акт, Комисија истовремено обавештава и саопштава 
Европском парламенту и Већу о истом.  

(6) Делегирани акт донесен на основу члана 12. ове Директиве, ступа на снагу само ако 
Европски парламент или Веће у року од два месеца од дана обавештења и саопштења 
Европског парламента или Већа о том акту, не поднесу никакав приговор на исти или 
ако су Европски парламент и Веће пре истека рока обавестили Комсију да неће 
поднети приговоре. Тај се рок продужава за два месеца на захтев Европског 
парламента или Већа. 

Члан 13. 
Рад одбора 

(1) Комисији ће у њеном раду помагати одговарајући одбор. Наведени одбор је одбор у 
смислу Уредбе (ЕУ) бр. 182/2011. 

(2) У случају позивања на ову тачку, примењиваће се члан 4. Уредбе (ЕУ) бр. 182/2011. 

Члан 14. 
Преузимање 
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(1) Државе чланице доносе законе и друге прописе потребне за усклађивање са овом 
Директивом најкасније до [уписати датум 18 месеци након ступања на снагу ових 
Измена директиве]. Оне су дужне Комисији одмах доставити текст тих одредби.  

Када Државе чланице донесу ове одредбе, оне ће се упутити на ову Директиву или ће 
се упутити на њу тек приликом њихове службене објаве. Државе чланице одређују 
начин упућивања.  

(2) Државе чланице дужне су достављати Комисији текст основних националних 
законских одредби које усвоје у подручју којим се бави ова Директива. 

Члан 15. 
Ступање на снагу 

Ова директива ступа на снагу двадесет дана од дана њеног објавЉивања у Службеном 
гласнику Европске Уније. 

Члан 16. 
Адресирање 

Ова директива је достављена свим државама чланицама. 

СаставЉено у Бриселу, Белгија 

      За Европски парламент     За Веће 

Председник         Председник 

 
ПРИЛОЗИ 

АНЕКС I 
Елементи оцене утицаја на безбедност саобраћаја 

1. Елементи оцене утицаја на безбедност саобраћаја: 

(a) Дефинисање проблема, 

(b) Постојеће стање и сценарио "без промена", 

(c) циљеви безбедности саобраћаја, 

(d) анализа утицаја предложених варијанти на безбедност саобраћаја, 

(e) поређење варијанти, укључујући и анализу исплативости, 

(f) представљање могућих решења. 

2. Елементи које треба узети у обзир: 

(a) погинули и саобраћајне незгоде, 

(b) избор трасе и структура путовања, 

(c) могући утицаји на постојећу мрежу (нпр. излази, раскрснице, раскрснице у нивоу), 

(d) корисници пута, укључујући рањиве учеснике у саобраћају (нпр. пешаке, 
бициклисте, мотоциклисте), 

(e) саобраћај (нпр. интензитет саобраћаја (ПГДС), категоризација саобраћаја према 
структури возила), 

(f) сезонски и климатски услови, 

(g) обезбеђен довољан број безбедних паркинг места, 

(h) сеизмичност. 

АНЕКС II 
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Елементи ревизије безбедности саобраћаја 

1. Критеријуми за фазу идејног пројекта: 

(a) географска локација (нпр. могућност појаве клизишта, поплаве, лавине), сезонски и 
климатски услови и сеизмичка активност, 

(b) врсте укрштања и удаљеност између појединих укрштања, 

(c) број и врста саобраћајних трака, 

(d) врсте саобраћаја на новој саобраћајници, 

(e) функција саобраћајнице унутар целокупне мреже, 

(f) метеоролошки услови, 

(g) брзине, 

(h) попречни пресеци (нпр. ширина коловоза, бициклистичких стаза, пешачких стаза), 

(i) хоризонтално и вертикално пружање трасе, 

(j) видљивост, 

(k) облик укрштања, 

(l) јавни превоз и инфраструктура, 

(m) путно- пружни прелази у нивоу. 

(n) садржаји са рањиве учеснике у саобраћаја 

i. садржаји за пешаке; 

ii. садржаји за бициклисте; 

iii. садржаји за моторна возила на два точка. 

2. Критеријуми за фазу главног пројекта: 

(a) траса, 

(b) хоризонтална и вертикална сигнализација, 

(c) расвета на осветљеним путевима и укрштањима, 

(d) опрема уз пут, 

(e) уређење околине (укључујући и вегетацију) уз пут, 

(f) сталне препреке уз пут, 

(g) доступност безбедних паркиралишта, 

(h) садржаји са рањиве учеснике у саобраћаја 

i. садржаји за пешаке; 

ii. садржаји за бициклисте; 

iii. садржаји за моторна возила на два точка. 

(i) прилагођени системи за заштиту корисника пута (разделна острва и одбојници ради 
заштите рањивих учесника у саобраћају), 

3. Критеријуми за фазу пре пуштања у саобраћај: 
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(a) безбедност корисника пута и видљивост у разним условима као нпр. по мраку и у 
нормалним временским условима, 

(b) прегледност знакова и хоризонталне сигнализације, 

(c) стање коловоза, 

4. Критеријуми на почетку управљања саобраћајницом: оцена безбедности саобраћајнице 
на основу стварног понашања корисника пута. 

У било којој фази ревизије безбедности саобраћаја, ревизор може затражити 
преиспитивање критеријума из претходних фаза. 

 
  



Агенција за безбједност саобраћаја Републике Српске 

94 
 

АНЕКС IIа 
Елементи провере безбедности саобраћаја 

1. Хоризонтално и вертикално пружање трасе пута: 

(a) видљивост и прегледност; 

(b) ограничење брзине и одређивање брзинских зона; 

(c) само-објашњавајуће пружање трасе/ пута (тј. способност возача да разуме пружање 
трасе/ пута); 

(d) приступ споредним местима атракције; 

(e) приступ интервентних возила и возила за сервисирање; 

(f) интервенције код мостова и пропуста; 

(g) изглед околине пута (банкине, разлика висине површина уз коловоз, нагиби поред 
пута (усеци и насипи). 

2. Раскрснице и петље: 

(a) примереност типа раскрснице/петље; 

(b) геометрија раскрснице /петље; 

(c) видљивост и разумљивост (перцепција) раскрснице; 

(d) видљивост на раскрсници; 

(e) распоред помоћних саобраћајних трака на раскрсницама; 

(f) контрола саобраћаја на раскрсници (нпр. контрола знаком за обавезно 
заустављање, саобраћајним сигналима итд.); 

(g) постојање пешачких прелаза. 

3. Садржаји за рањиве учеснике у саобраћају: 

(a) садржаји за пешаке; 

(b) садржаји за бициклисте; 

(c) садржаји за моторна возила на два точка; 

(d) јавни превоз и инфраструктура; 

(e) путно- пружни прелази. 

4. Расвета, знакови и ознаке: 

(a) усклађеност саобраћајних знакова, 

(b) читљивост саобраћајних знакова (положај, величина, боја); 

(c) стубови за означавање; 

(d) усклађене ознаке на путу и разграничење; 

(e) читљивост ознаке на путу (положај, димензије и ретро рефлексију у сувим и 
влажним условима) 

(f) одговарајући контраст ознака на путу; 

(g) осветљеност путева и раскрсница; 

(h) одговарајућа опрема на путу. 
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5. Саобраћајни сигнали: 

(a) рад; 
(b) видљивост. 

6. Објекти, заштитни појас пута на којем нема препрека и заштитни системи на путу: 

(a) околина уз пут укључујући вегетацију; 

(b) опасности уз пут и удаљеност од ивице коловоза; 

(c) прилагођавање заштитних система корисницима пута (острва која одвајају 
саобраћајне траке и заштитне ограде за спречавање повреда рањивих учесника у 
саобраћају; 

(d) завршни елементи заштитних ограда; 

(e) одговарајући заштитни системи на мостовима и код пропуста; 

(f) ограде (на путевима с ограниченим приступом). 

7. Коловоз: 

(a) недостаци на коловозу; 

(b) коефицијент пријањања; 

(c) расути материјал/шљунак/камење; 

(d) стварање локви, дренажа воде. 

8. Остала питања: 

(a) обезбеђивање безбедних и довољних паркиралишта и одмаралишта; 

(b) садржаји за теретна возила; 

(c) заслепљивање светлима возача из супротног смера; 

(d) радови на путу; 

(e) небезбедне активности на путу; 

(f) одговарајуће информације интелигентних саобраћајних система (нпр. знакови с 
промењивим порукама);  

(g) биљке и дивље и домаће животиње; 

(h) упозорења о зони школе (ако је примењиво). 
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АНЕКС III 
ЕЛЕМЕНТИ ОЦЕЊИВАЊА ЦЕЛОКУПНЕ ПУТНЕ МРЕЖЕ СА АСПЕКТА БЕЗБЕДНОСТИ 

САОБРАЋАЈА 

1. Опште: 

(a) категорија пута у односу на врсту и величину регија/градова које повезује; 

(b) дужина деонице пута; 

(c) врста подручја (рурално, урбано); 

(d) намена земљишта (за образовне, комерцијалне, индустријске и производне, 
стамбене или пољопривредне сврхе, неразвијена подручја); 

(e) густоћа приступних тачака/ прилаза некретнинама; 

(f) постојање споредне саобраћајне траке (нпр. за трговине); 

(g) постојање радова на путу; 

(h) постојање паркиралишта.  

2. Интензитет саобраћаја: 

(a) Интензитет саобраћаја (ПГДС); 

(b) удео мотоциклиста у саобраћајном току; 

(c) удео пешака у саобраћају с обе стране, уз напомену о кретању дуж пута или 
преласку преко пута; 

(d) удео бициклиста у саобраћајном току; 

(e) удео тешких теретних возила у саобраћајном току; 

(f) процењени пешачки токови утврђени на основу употребе суседног земљишта; 

(g) процењени бициклистички токови утврђени на основу употребе суседног 
земљишта. 

3. Подаци о саобраћајним незгодама: 

(a) број погинулих особа и места на којима је дошло до саобраћајних незгода према 
структури учесника у саобраћају; 

(b) број тешко повређених особа и места на којима је дошло до саобраћајних незгода 
према структури учесника у саобраћају; 

4. Оперативне карактеристике: 

(a) ограничење брзине (општа, за мотоцикле, за камионе); 

(b) радна брзина (85- перцентил брзине); 

(c) управљање брзином и/или смиривање саобраћаја; 

(d) постојање уређаја интелигентних саобраћајних система: упозорења о саобраћајним 
незгодама, знакови с промењивим порукама; 

(e) упозорење о зони школе; 

(f) присуство полицијског службеника на пешачким прелазима у близини школе у 
прописаним временским периодима.  

5. Геометријске карактеристике: 
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(a) карактеристике вертикалног пружања трасе/ пута (број, врста и ширина 
саобраћајних трака, распоред средишњих разделних појасева и материјала од којих 
су израђени, бициклистичке стазе, пешачке стазе итд.), укључујући њихову 
промењивост; 

(b) хоризонтална закривљеност; 

(c) успон и пад; 

(d) видљивост и прегледност. 

6. Објекти, заштитни појас пута на којем нема препрека и заштитни системи на путу: 

(a) околина уз пут и заштитни појас пута на којем нема препрека; 

(b) сталне препреке уз пут (нпр. стубови расвете, дрвеће итд.); 

(c) удаљеност препрека од пута; 

(d) густоћа препрека;  

(e) хоризонтална сигнализација (траке) за звучно упозоравање возача; 

(f) заштитни путни системи. 

7. Раскрснице: 

(a) врста раскрснице и број прилаза (уз посебну пажњу на врсту контроле и постојање 
дозовљених скретања (с допунским стрелицама)); 

(b) постојање одводње; 

(c) квалитет раскрснице; 

(d) интензитет саобраћаја на путевима који се укрштају; 

(e) постојање путно- пружних прелаза. 

8. Одржавање: 

(a) недостаци на коловозу; 

(b) отпорност коловоза на клизање; 

(c) стање банкина (укључујући вегетацију); 

(d) стање знакова, ознака и разграничења; 

(e) стање заштитних системи на путу. 

9. Садржаји за рањиве учеснике у саобраћају: 

(a) пешачки прелази (прелази у нивоу и ван нивоа); 

(b) заштитне ограде за пешаке; 

(c) постојање тротоара или одвојене стазе; 

(d) садржаји за бициклисте; 

(e) квалитета пешачких прелаза с обзиром на њихову уочљивост и означеност; 

(f) пешачки прелаз на прикључку споредног пута. 
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АНЕКС IV 
Подаци који се уписују у извјештаје о саобраћајним незгодама 

Извештај о саобраћајним незгодама садржи следеће елементе: 

1. Што прецизнију локацију саобраћајне незгоде, укључујући координате глобалних 
система за позиционирање (ГНСС); 

2. Слике и/или дијаграми места саобраћајне незгоде, 

3. Датум и сат саобраћајне незгоде, 

4. Подаци о путу као што су врста подручја, категорија пута, врста укрштања укључујући и 
сигнализацију, број саобраћајни трака, хоризонтална сигнализација, површина пута, 
расвета и временски услови, максимална дозвољена брзина, препреке уз пут, 

5. Степен озбиљности саобраћајне незгоде укључујући број погинулих и тешко повређених 
особа, у складу са јединственим критеријумима који ће се дефинисати у складу с 
регулаторним поступком са гласањем који се спомиње у члану 13. (3), 

6. Подаци о учесницима саобраћајне незгоде као што су доб, пол, држављанство, ниво 
алкохола у крви, употреба сигурносних појасева, 

7. Подаци о возилу (врста, старост, држава у којој је регистровано, сигурносна опрема ако 
је има, датум последњег техничког прегледа обављеног према важећим прописима), 

8. Подаци о саобраћајној незгоди као што су врста, врста судара, маневар који су 
направили возач и возило, 

9. Када је могуће, податак о времену од настанка саобраћајне незгоде до регистровања 
саобраћајне незгоде или доласка хитне службе. 
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VI. САВРЕМЕНИ ПРИСТУП 
БЕЗБЈЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА- 
ПРИСТУП „БЕЗБЈЕДНОГ СИСТЕМА“ 

VI-1. Савремени приступ безбједности саобраћаја 
VI-2. Принципи „Безбједног система“ 
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Савремени приступ безбједности саобраћаја- појам 

Према традиционалном приступу, проблем безбедности саобраћаја се везује изоловано за 
појединца – најчешће само за учесника у саобраћају. Зато се и мере унапређења безбедности 
саобраћаја безбедности саобраћаја доминантно односе на појединце – учеснике саобраћаја. У 
досадашњем периоду скоро да су исцрпљене могућности оваквог приступа, у смислу 
смањивања страдања у саобраћају.  

Приступ безбедног система је савремен приступ који у центар пажње ставља систем 
безбедности саобраћаја, проблеме безбедности саобраћаја, па и проблеме који се односе на 
појединца тумачи недостацима у систему. Уместо да проблеме безбедности саобраћаја тражи 
и тумачи у појединцима, покушава да проблеме тумачи као недостатке у систему безбедности 
саобраћаја. На основу таквог приступа, мере се усмеравају на унапређење система безбедности 
саобраћаја.  

На основу оваквог разматрања унапређује се заштитни систем безбедности саобраћаја, али и 
појединци – учесници у саобраћају. Дакле, уместо поједностављивања проблема на појединце, 
препознаје се значај креатора система. Приступ безбедног система захтева да се систем и 
интеракције између пута, возила, човека, околине и брзине фокусира на заштиту људских живота 
и здравља људи. 

Дакле, традиционални приступ се фокусира на полицијску принуду. Полиција открива 
прекршаје и окривљује учеснике у саобраћају за грешке које су учинили. Полиција и судови и 
други субјекти (медији, школе, …) су усмерени, првенствено, на одвраћање учесника у 
саобраћају од чињења грешака и корекцију понашања у саобраћају. Шведска стратегија ''Визија 
нула'' и Холандска ''Одрживи транспорт'' су променили овакав поглед и све већи број држава 
усваја сличне стратегије. Прихваћено је да ниједна друга вредност није важнија од људског 
живота. Зато транспортни систем треба организовати и њиме управљати тако да се ризици 
смрти и тешких повреда у саобраћају смање на најмању могућу меру.   

  

Слика 16. Најважнији елементи безбедног система и пратеће активности које треба спроводити  

VI-1.  САВРЕМЕНИ ПРИСТУП БЕЗБЈЕДНОСТИ 
САОБРАЋАЈА 

http://www.pacts.org.uk/wp-content/uploads/sites/2/Infogaphic5.png
http://www.pacts.org.uk/wp-content/uploads/sites/2/Infogaphic5.png
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Слика 16. приказује најважније области деловања којима треба обезбедити да сваки део 
''безбедног система'' допринесе превазилажењу грешака или недостатака у једном или више 
других елемената система. Нпр. ако возач погрешно процени брзину у кривини, а у близини пута 
постоји електрични стуб у који удара возило, возач још увек може да избегне смрт или тешке 
телесне повреде, уколико се налази у безбедном возилу са 5 звездица. У овом случају, возило 
као део ''безбедног система'' би компензовало недостатак осталих елемената система (возача, 
пута и околине пута).  

То је суштина заокрета од традиционалног приступа ка приступу ''безбедног система''. У многих 
незгода би нека унапређења пута могла да смање ризик смрти и тешких телесних повреда. 
Међутим, код приступа безбедног система, проблем безбедности саобраћаја третира 
разматрајући интеракцију више елемената транспортног система, уместо да примењује само 
појединачне интервенције и мере које се изоловано односе на поједине елементе система. То 
значи да се интервенције спроведе системски и односе се на инфраструктуру, организацију и 
управљање саобраћајем, управљање брзинама, стандарде за возила и опрему возила, 
понашање учесника у саобраћају. За сваки од ових делова система треба развијати одговарајуће 
политике и стратегије које ће бити усаглашене и формирати функционалан, безбедан систем.  

У литератури се најчешће говори о четири основна принципа приступа безбедног система, и то: 

1. Принцип очекиваних људских грешака 

 Цео систем треба да буде планиран, пројектован, изграђен и одржаван узимајући у 
обзир фактор човек, његове карактеристике и ограничења. Приступ безбедног система 
прихвата чињеницу да људи греше и да се људске грешке не могу елиминисати. Зато 
би систем требало да смањује негативне последице људских грешака. Међутим, ако 
човек направи случајну грешку, не морају да погину, нити да буду тешко повређени, 
ако су погрешили. Зато се од креатора система (планери, пројектанти, доносиоци 
прописа, доносиоци одлука итд.), очекује да граде систем који уважава карактеристике 
и могућности човека, да унапред, препознају очекиване грешке учесника у саобраћају 
и да учине све да се, у случају да човек погреши, смањи ризик незгоде и да нико не 
погине и не задобије тешке телесне повреде. 

2. Принцип рањивости људског тела на повреде 

 Људско тело има ограничења у погледу толеранције на повреде. Човек има ограничене физичке 
могућности да трпе сударне силе пре него што настану повреде. Када сударне силе премаше 
ова ограничења, настаће лакше телесне повреде. Када силе прерасту нека већа ограничења, 
човек ће задобити тешке телесне повреде или ће силе изазвати смрт.  

3. Принцип подељене одговорности 

 Појединац је дужан да се понаша у складу са прописима. То је одговорност појединца – 
учесника (директног или индиректног) у саобраћајној незгоди. Међутим, за унапређење 
безбедности саобраћаја, много је важнија одговорност креатора система. Креатори система 
имају могућност много већег утицаја на ризике незгода. Креатори система су одговорни за 
планирање простора, пројектовање путева и објеката на и око пута, за изградњу и одржавање 
инфраструктуре, за доношење и примену прописа, управљање путевима, рад институција, 
организовање збрињавања, лечења и рехабилитације повређених у саобраћају итд. Систем 
(креатори система) имају и велику одговорност за понашање учесника у саобраћају. Од 
перформанси система зависи да ли путници редовно користе сигурносни појас, да ли поштују 
ограничења брзине, да ли деца имају потребно саобраћајно образовање и васпитање, да ли су 
возила исправна у саобраћају, да ли возачи возе под утицајем алкохола, да ли се путеви 
пројектују у складу са највишим стандардима итд.  
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4. Принцип преузимања функција других субјеката 

 Сви делови система треба да буду снажни да врше своју редовну функцију. Координираним 
деловањем свих елемената система увећавају се укупни ефекти. Са друге стране, уколико неки 
од елемената система ''закаже'', други елементи система треба да ''преузму'' део функције, 
тако да учесници у саобраћају буду и даље заштићени.  

Наведена четири основна принципа могу се даље разрађивати у додатне принципе:  

 Управљање безбедношћу саобраћаја на основу података 

Да би се управљало безбедношћу саобраћаја, неопходно је: разумети постојеће стање и 
правилно дефинисати проблем, одредити циљеве који се желе постићи, одабрати и 
применити неке мере унапређења и пратити ефекте примењених мера. За све ове 
процесе неопходни су квалитетни подаци. На основу података се дефинишу и рангирају 
проблеми безбедности саобраћаја. Рад у безбедности саобраћаја је успешнији уколико 
се циљеви дефинишу квантитативно, на основу података. Праћење ефеката примењених 
мера се, такође, врши на основу података. Дакле, приступ безбедног система се ослања 
на квалитетне податке као предуслов за успешно и ефикасно управљање безбедношћу 
саобраћаја.  

 Управљање безбедношћу саобраћаја на основу науке 

Да би се, уз што мање ресурса, обезбедило смањивање страдања у саобраћају, 
неопходно је, у различитим процесима, користити достигнућа различитих наука: 
психологије, грађевинарства, машинства, саобраћаја, права итд. Приступ безбедног 
система посебно истиче значај кибернетике – науке о управљању и науке о системима. 
Приступ безбедног система подразумева да се проблеми безбедности саобраћаја 
идентификују и рангирају на основу науке, а посебно да се управљачке мере одређују и 
спроводе на основу проверених научних принципа. На науци је засновано и мерење и 
оцењивање ефеката спроведених мера.  

Државе и јединице локалних самоуправа које усвајају и спроводе стратешке документе 
у безбедности саобраћаја (политику, стратегију и програме/планове безбедности 
саобраћаја) су успешније, тј. ефикасније смањују ризике страдања у саобраћају. 
Припрема и доношење стратешких докумената у безбедности саобраћаја обухвата 
следеће процесе:  

1. идентификација обима и врсте проблема безбедности саобраћаја,  
2. дефинисање и усаглашавање циљева безбедности саобраћаја,  
3. избор оптималних управљачких мера (за унапређење безбедности саобраћаја),  
4. процена ефеката управљачких мера које се предлажу, 
5. процена очекиваних трошкова спровођења управљачких мера и 
6. усвајање стратешких докумената који дефинишу и управљачке мере. 

Спровођење стратешких докумената у безбедности саобраћаја обухвата следеће процесе: 

1. детаљна разрада управљачких мера у форми програма, односно планова 
безбедности саобраћаја, 

2. реализација управљачких мера, 
3. праћење реализације и евалуација управљачких мера. 
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Слика 17. Процес припреме и спровођења стратешких докумената у безбедности саобраћаја 

 Принцип координације и кооперације 

Приступ безбедног система посматра субјекте безбедности саобраћаја као делове 
(елементе) јединственог система безбедности саобраћаја. Да би систем функционисао, 
неопходно је да сви елементи система правилно врше своју функцију, али и да сарађују 
и усаглашавају своје активности са другим субјектима. У процесу управљања 
безбедношћу саобраћаја учествују бројни субјекти. Неопходно је да сви субјекти имају 
капацитет и интегритет, али и да делују заједно - као систем. У првој фази развоја, пажња 
је усмерена на јачање појединих субјеката, тј. на унапређење капацитета и интегритета 
појединих субјеката. Када се формирају и ојачају сви субјекти безбедности саобраћаја, 
онда је неопходно већу пажњу усмерити на стално унапређивање сарадње 
(кооперације) између субјеката и координирано спровођење управљачких мера. 

 Уместо кривице, нагласак се даје могућности унапређења 

Све док се друштво буде бавило само доказивањем кривице и санкционисања 
окривљених за саобраћајну незгоду, то ће бити велико ограничење за успостављање 
стварног процеса учења и разумевања проблема безбедности саобраћаја. У амбијенту у 
коме сви разговори крећу и завршавају се на кривици, учесници незгоде нису 
заинтересовани да допринесу утврђивању истине и разумевању обима и врсте 
проблема безбедности саобраћаја. Због правног принципа ''боље хиљаду кривих на 
слободи, него један невин у затвору'', врло тешко ће се доказивати кривица и 
утврђивати истина о околностима настанка незгоде. Зато је важно, уместо питања Ко је 
крив за саобраћајну незгоду или за стање безбедности саобраћаја? нагласак дати 
питању: Ко може допринети да се безбедност саобраћаја унапреди? То значи да би 
много већу енергију и напор усмерити на препознавање потенцијала за унапређење, 
уместо на одређивање и доказивање кривице. 

 Уместо елиминисања ризика свих незгода, елиминисати ризик смртног страдања и 
ризик тешких телесних повреда 

На данашњем нивоу техничко-технолошког развоја, не може се очекивати успешно 
елиминисање свих незгода. Зато је важно да се пажња усмери на елиминисање незгода 
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са најтежим последицама. У овој фази развоја друштво максималне напоре треба да 
усмери на елиминисање незгода са погинулим лицима, а затим незгода са тешким 
телесним повредама.  

 Принцип опраштајућег система (путева) 

Сви учесници у саобраћају и сви субјекти безбедности саобраћаја су дужни да поштују 
прописе и одговорни су за своје поступке. Међутим, с обзиром на принцип који прихвата 
да сви људи греше, предвиђена је одговорност свих да спречавају незгоде и смањују 
последице незгода, без обзира што је туђом грешком створена опасност на путу. Ако 
принцип безбедног система полази од чињенице да се може очекивати да људи греше, 
онда се од свих других елемената система очекује да ''опраштају грешке''. Мада се у 
теорији највише промовише концепт ''опраштајућих путева'', овај концепт се може 
проширити на све факторе безбедности саобраћаја. Опраштајући путеви су путеви који 
су пројектовани и изграђени да ''опраштају'' грешке, а посебно да ''опраштају'' 
очекиване грешке учесника у незгоди. Нпр. ако после дуже деоница пута у правцу 
постоји кривина, онда се може очекивати да неки од возача (можда један од милион!) 
настави праволинијско кретање и слети са пута. Уколико се поред пута налази бетонски 
стуб, а експлоатационе брзине су велике (нпр. преко 80 km/h), онда постоји опасност 
тешких телесних повреда или чак смрти. У циљу ''опраштања'' овакве, очекиване грешке 
возача, управљач пута је дужан да предузме мере којима би смањио ризик овакве 
незгоде или би смањио последице незгоде. Нпр. провериће се да ли се тај стуб може 
уклонити или удаљити од пута или заштити или заменити пасивно безбедним стубом. 
Опраштајућа возила треба да смање ризик незгоде или тежину незгоде, у случају 
грешке возача или другог учесника у саобраћају. То су нпр. различити системи који 
реагују у случају силаска возила са саобраћајне траке (враћају возило, отежавају или 
спречавају окретање волана, ако није укључен мигавац), у случају приближавања возилу 
испред (систем аутоматски успорава и зауставља возило како би спречио ризик 
налетања на возило и ланчане сударе) итд. Постоје различити системи пасивне 
безбедности возила који имају задатак да смање тежину последица незгоде. Ту спадају 
сигурносни појасеви, ваздушни јастуци, рам возила, посебно дизајнирана чеона страна 
возила (смањује последице удара у пешаке или бициклисте) итд. Сви учесници у 
саобраћају треба да буду образовани и оспособљени да се понашају као опраштајући 
учесници у саобраћају. Уколико један од учесника направи грешку, други учесници у 
саобраћају је оспособљен да предузима маневар избегавања и да ''опрашта грешку'' (а 
не да инсистира да је у праву, да ''отима предност'' итд.). Опраштајућа околина је шири 
скуп институција, прописа, система образовања и др. елемената околине који су 
усмерени да ''опраштају грешке'' учесницима у саобраћају. Нпр. без обзира на кривицу 
возача, сви грађани су дужни да му указују помоћ, служба хитне помоћи да га збрине, 
здравствене установе да га лече, рехабилитационе установе да помогну и скрате 
рехабилитацију итд. Правни систем, у свим случајевима, захтева да се помаже и 
опраштају грешке, како би се смањио ризик незгода и смањиле последице незгода које 
се, ипак, догоде.  

 Принцип самообјашњавајућег система (путева) 
Самообјашњавајући путеви су путеви који планирани, пројектовани и изграђени, тако 
да учесници у саобраћају на једноставан начин, у што краћем периоду, добију и разумеју 
једноставне информације о путу који дефинишу начин понашања на путу. Посебно је 
важно да путеви својим изгледом и карактеристикама (боја коловоза, ширина коловоза, 
радијуси кривина, нагиби, врсте ограда и друге опреме пута) указују на ''ранг пута'', 
намену пута, ограничење брзине итд.   
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1.1. „Safe systems Approach“- Приступ безбедног система  

1.1.1. Стратегије „безбедног система“ 

Приступ безбедног система је систематичан, мултидисциплинаран и мултисекторски приступ 
који треба да омогућава безбедност свих учесника у саобраћају, превенцију незгода са 
погинулим или тешко повређеним лицима. Приступ безбедног система ставља безбедност 
саобраћаја у центар планирања, пројектовања и коришћења транспортног система. То је у 
складу са другим користима, као што су: унапређење јавног здравља и одржив развој. У 
приступу безбедног система мобилност је подређена безбедности саобраћаја. Овај приступ 
укључује веома широке мере којима се делује на систем, чији циљ је да се, у случају незгоде, 
омогући да сударне силе буду мање од оних критичних вредности при којима долази до смрти 
или тешких телесних повреда. 

Приступ безбедног система усмерава политике, стратегије и интервенције ка очекиваним 
грешкама човека и ка људској толеранцији на сударне силе. Ове политике, стратегије и 
интервенције треба да се развијају за следећих пет области деловања: 

 Безбедно коришћење пута; 

 Безбедна возила; 

 Безбедне брзине; 

 Безбедни путеви и околина; 

 Активности после незгоде. 

У оквиру приступа безбедног система развија се систем мера и активности у оквиру следећих 
области: 

 Усмеравање ка коришћењу безбеднијих начина превоза, 

 Избор безбедних путања, 

 Планирање и пројектовање безбедних путева и окружења, 

 Безбедно раздвајање или безбедну интеграцију различитих корисника пута, 

 Управљање брзинама на нивоу којим се смањује ризик незгоде и елиминише ризик смрти 
и тешких телесних повреда, 

 Обезбеђивање околину пута која спречава незгоде,  

 Обезбеђивање возила са системима за избегавање незгода, односно за смањивање 
повреда, 

 Санкционисање опасних понашања на путу и обезбеђивање поштовања прописа (постиже 
се друштвеним кампањама, добро видљивом полицијском контролом, применом 
савремених технологија у аутоматској контроли саобраћаја, коришћењем проверених 
система у возилу за помоћ и подршку возачу да поштује ограничења брзине, редовном 
употребом сигурносних појасева и елиминацијом вожње под утицајем алкохола и дрога). 

 Управљање ризицима који се односе на стандарде за возаче, увођењем система 
степенованих возачких дозвола. 

 Обезбеђивање брзе и ефикасне хитне медицинске помоћи, дијагностике, лечења и 
рехабилитације. 

На сајту: https://www.youtube.com/watch?v=FJgvMX-UmqU се може погледати филм који приказује 
примену приступа безбедног система у пракси Новог Зеланда. 

 

VI-2.  ПРИНЦИПИ „БЕЗБЈЕДНОГ СИСТЕМА“ 

https://www.youtube.com/watch?v=FJgvMX-UmqU
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1.1.2. Како успоставити приступ безбедног система? 

Како доћи до безбеднијих путева? 

Према приступу безбедног система, путеви треба да смање ризик незгода, а ако се незгоде, ипак 
догоде, треба да смање тежину повреда. Зато је неопходно реализовати мере и активности у 
процесу планирања, пројектовања, изградње и одржавања путева. Безбедност путева се 
обезбеђује на следеће начине: 

Раздвајање учесника у саобраћају: Један од основних извора опасности у саобраћају је мешање 
различитих учесника који користе исту саобраћајну површину. Приступ безбедног система 
захтева да се учесници у саобраћају раздвоје колико-год је то могуће. То захтева да се изгради 
посебна инфраструктура за рањиве учеснике у саобраћају (пешаке и бициклисте). На пример, ту 
спадају мере изградње тротоара, пешачких и бициклистичких стаза на проласцима путева кроз 
насеље, изградња дечијих стаза у зони школе итд.  

Раздвајање саобраћаја: Следећи проблеми безбедности саобраћаја су у вези са конфликтима 
смерова, праваца и брзина. Пожељно је да се раздвајају возила која се крећу у супротним 
смеровима (раздвајање коловозних трака и изградња разделних острва), да се смањи број 
укрштања саобраћаја (конфликата праваца) тако што се саобраћајни токови раздвајају 
временски (семафорисањем раскрсница) или просторно (денивелисаним раскрсницама) и да 
се раздвајају возила која се крећу споро (изградњом сервисних саобраћајница, изградњом више 
саобраћајних трака за кретање у истом смеру). 

Управљање брзинама: У случајевима када раздвајање саобраћаја није могуће, онда се 
ограничењима брзине гарантује да сви учесници у саобраћају (укључујући и пешаке и 
бициклисте) буду заштићени од смрти и тешких телесних повреда. По потреби се уводе зоне 
смиреног саобраћаја, зоне школа, зоне 30 и сл.  

Самообјашњавајући путеви: Самообјашњавајући путеви треба да омогуће да возачи лако 
схвате на каквом се путу налазе, које ограничење брине важи и какво понашање се очекује од 
њих. Свака класа пута се брзо препознаје према својим, лако видљивим обележјима, као што 
су: ширина коловоза, ознаке на коловозу, врста и боја коловозног застора, улично осветљење, 
постојање тротоара, врста заштитних ограда итд. На овај начин треба да се смање како 
објективни (стварни) ризици, тако и субјективни ризици (перцепција ризика) у саобраћају. 

Како обезбедити безбедне брзине? 

Брзина је критични фактор који утиче на ризик и последице саобраћајних незгода. Уколико се, у 
току вожње, догоди нешто неочекивано, од брзине зависи да ли ће возач успети да избегне 
незгоду. Ако се незгода, ипак, догоди, од брзине ће зависити последице незгоде. Зато је 
стратегија управљања брзинама веома важна за безбедност саобраћаја.  

Ограничења брзине би требало одређивати тако да се максимално смањи ризик смрти (на мање 
од 10%) код незгода које се могу очекивати на конкретном делу пута. Нпр. ако постоји ризик 
удара у пешака, непромењеном брзином возила, онда би брзину требало ограничити на 
највише 30 km/h (нпр. у зони школе, у зони пијаца или сличних објеката атракције). Ако постоји 
ризик бочних судара, непромењеном брзином (нпр. непрегледне раскрснице, насеља и сл.), 
ограничење би требало да буде до 50 km/h, а ако постоји повећан ризик чеоних судара (нпр. 
уски двосмерни путеви, без разделног острва), до 70 km/h. 

Да би се ово остварило, неопходно је спроводити више мера и активности у овој области: 

Успоставити одговарајућа ограничења брзине у складу са карактеристикама пута, функцијом 
пута, врстама корисника пута, интензитетима саобраћаја, а имајући у виду толеранцију човека 
на силе судара и ризике смрти код различитих врста незгода.  
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Обезбедити поштовање успостављених ограничења брзине, тако што ће се, у сарадњи са 
заједницом, успоставити ефикасна полицијска контрола и стално унапређивати метода 
контроле.  

Образовати учеснике у саобраћају кроз оспособљавање будућих возача, рад са возачима у 
транспортним, такси и другим компанијама, спровођење информативних и образовних 
кампања које су координиране са полицијском принудом.  

Како обезбедити безбедна возила? 

Возила треба да буду пројектована, изграђена и уведена у експлоатацију тако да минимизирају 
ризик незгоде и последице незгоде, а посебно да смање ризик смрти и тешких телесних 
повреда. Нова возила се подвргавају тестовима чији циљ је да се оцени безбедност возила 
оценом од 1 до 5. Произвођачи возила унапређују безбедност возила како би добили што бољу 
оцену на тестовима, односно како би повећали продају својих возила.  

Безбедност возила се обезбеђује на два основна начина: технологијама у возилу и контролама 
техничке исправности. 

Технологије у возилу: ‘Мере активне безбедности саобраћаја треба да смање ризик настанка 
незгода, што укључује и различите системе за избегавање појединих врста незгода (семи 
аутономна возила, систем контроле стабилности возила, аутоматски систем за заустављање 
возила, системи интеракције возила и пута, системи интеракције два возила, алкохол браве, 
ограничавачи брзине итд.). Мере пасивне безбедности возила треба да штите путнике у возилу, 
ако се незгода ипак догоди. Овако се смањују последице незгоде. У ове мере спадају: 
сигурносни појасеви, ваздушни јастуци, дечија седишта итд.  

Контрола техничке исправности возила: Компаније и појединци се подстичу да купују што 
безбеднија возила. Затим ова возила морају бити добро одржавана, како би остала безбедна. 
Држава треба да обезбеди редовне техничке прегледе возила и могућност контроле возила у 
саобраћају.  

Како обезбедити безбедне учеснике у саобраћају? 

Сви учесници у саобраћају треба да се понашају безбедно и у складу са прописима. При томе се 
примењује принцип подељене и пропорционалне одговорности између учесника у саобраћају 
и креатора система. Ово се постиже на следеће начине: 

Смањивање обима саобраћаја има циљ да се планирањем простора и планирањем путовања 
смањи и оптимизује изложеност у саобраћају. Посебно је важно смањити саобраћај моторних 
возила, односно коришћење путничких возила. Различитим мерама би требало 
дестимулисати путовања путничким аутомобилом и усмеравати их ка безбеднијим начинима 
превоза (нпр. ка јавном градском превозу). 

Едукација треба да буде усмерена на стварање возача и других учесника у саобраћају који су 
свесни ризика учешћа у саобраћају. Учесници који су свесни ризика лакше ће прихватати да се 
понашају безбедно, да не возе уморни, нити под утицајем алкохола или дрога, да не користе 
мобилни телефон у току вожње, да не прекорачују брзине, да поштују друге учесника у 
саобраћају итд. Технологија у возилу може додатно подсећати возаче и смањивати ризично 
понашање. Возачи који се не понашају у складу са правилима, могу бити упућивани на додатну 
едукацију и тренинг. Нпр. могу бити упућени на курсеве за смањивање саобраћајних прекршаја 
или курсеве за смањивање ризика саобраћајних незгода и сл.  

Коришћење улице и за друге сврхе обезбеђује да сви грађани могу да користе улице. То може 
бити организација различитих догађаја на целој ширини улице, забране саобраћаја у појединим 
данима или у појединим периодима у току дана, организација различитих манифестација на 
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улици итд. На овај начин се подиже свест о потребама других корисника пута и о могућностима 
заједничког коришћења исте површине пута. 

Унапређење начина оцењивања безбедности саобраћаја подразумева да се традиционалном 
оцењивању безбедности саобраћаја на основу коначних исхода (броја незгода и броја 
повређених и погинулих лица) дода и праћење индикатора безбедности саобраћаја, праћење 
перцепције безбедности од стране грађана итд. 

Системско унапређење путовања ученика до школе треба да обезбеди да деца лакше и 
безбедније дођу до школе. Ово се постиже унапређењем саобраћајне инфраструктуре у зони 
школе (планирањем, пројектовањем, изградњом и одржавањем дечијих путева до школе) и 
унапређењем понашања деце и возача у зони школе (саобраћајним образовањем и 
васпитањем које садржи и практично увежбавање кретања у саобраћају и радом школских 
саобраћајни 
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VII. КЉУЧНЕ ПРЕПОРУКЕ И ЗАКЉУЧЦИ 
VII-1. Кључне препоруке и закључци 
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Да би се безбиједност саобраћаја проводила адекватно на локалном нивоу, од великог значаја 
је ефикасно дјеловање служби унутар ЈЛС. Оно се, у сегменту просторног уређења, односи на 
активну улогу одјељења за просторно уређење у циљу унапређења организационих, кадровских 
и едукативних потенцијала у ЈЛС којим би се омогућило провођење интегралног планирања и 
управљања просторним развојем на територији града и општине, укључујући и систематичну 
бригу о безбиједности саобраћаја. То подразумијева сљедеће:  

Организационе мјере: 

 унапређење систематизације радних мјеста у циљу подизања стручних капацитета и 
постизања мултидисциплинарности у одјељењима за просторно уређење, комуналне 
послове и саобраћај; 

 функционално и тематско повезивање рада одјељења за просторно уређење, саобраћај и 
комуналне послове у циљу интегралног приступа планирању и управљању урбаним 
развојем; 

 унапређење радних процедура у ЈЛС, осавремењавање начина пословања примјеном 
ГИС-а и креирањем просторног информационог система, укључујући и информације о 
стању безбиједности саобраћаја; 

 укључивање ревидената безбједност саобраћаја у Савјете за израду просторно-планских 
докумената и давање сагласности на нацрте и приједлоге планова, те верификацију 
урбанистичко-техничких услова и 

 сарадња са Агенцијом за безбиједност саобраћаја у Републици Српској итд. 

Оперативне мјере: 

 провјера безбједности саобраћаја у граду и општини; 

 анкета становника о стању безбједности саобраћаја; 

 израда плана активности на унапређењу стања безбједности саобраћаја са приоритетима 
и 

 реализација брзих и јефтиних мјера на смањењу брзине итд. 

Едукативне мјере: 

 едукација будућих стручњака из области безбједности саобраћаја; 

 перманентна едукација запослених на пословима саобраћаја и планирања простора у 
домену безбједности саобраћаја; 

 подизање кадровских и оперативних капацитета Савјета за безбиједност саобраћаја у ЈЛС 
и 

 едукација свих учесника у саобраћају, посебно најмлађих категорија итд. 

Да би се ефикасно проводиле мјере из безбиједности саобраћаја на нивоу локалних заједница, 
неопходно је перманентно обезбјеђивање финансијске подршке у овој области, реализација 
међународних пројеката и сарадња са другим локалним самоуправама на провођењу 
међународних стандарда и пројеката у области безбједности саобраћаја итд. 

У циљу унапређења безбједности саобраћаја у области планирања и уређења простора у 
Републици Српској, неопходно је предузети сљедеће мјере:  

Ниво Републике Српске: 
(1) Измјена Закона о уређењу простора и грађењу у Републици Српској (Службени Гласник 

Републике Српске број: 40/13), у наредном тексту Закона, у члану 42. став (3) у циљу 
укључивања аспекта безбједности саобраћаја у планирање простора и обавезу давања 

VII-1. КЉУЧНЕ ПРЕПОРУКЕ и ЗАКЉУЧЦИ 
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сагласности на просторно- планску документацију од стране Агенције за безбједност 
саобраћаја Републике Срспке; 

(2) Увођење безбједности саобраћаја, као једног од неопходних аспеката регулације 
простора, у методологију интегралног планирања (унапређење Правилника о начину 
израде, садржају и формирању докумената просторног уређења - Службени Гласник 
Републике Српске број: 69/13).  

(3) Инсистирати на интегралном планирању, подизању стручних капацитета на пословима 
планирања и управљања просторним развојем и унапређење едукације будућих 
инжењера саобраћаја, архитектуре и грађевинарства из области безбједности саобраћаја; 

(4) Увођење Оцјене утицаја на безбједност саобраћаја (енг. Road Safety Impact Assessment) у 
Закон, односно провјеру пута и утврђивање карактеристика и недостатака, због којих се, 
ради безбједности саобраћаја, требају предузети мјере и радње у фази пројектовања. У 
том циљу неопходно је измијенити сљедеће чланове Закона: 

 чл. 4. у који треба увести и безбједности саобраћаја као један од аспеката 
безбједности објекта,  

 чл. 112. у којем у ревизију техничке документације која се односи на путну 
инфраструктуру треба укључити и лиценцираног ревидента безбједности саобраћаја; 

Ниво јединица локалне самоуправе: 

(1) Обезбједити учешће саобраћајног инжењера, члана локалног Савјета за безбједност 
саобраћаја, у Савјету за израду просторно-планских докумената у циљу праћења израде 
просторно-планских докумената и подизању капацитета стручног мониторинга у области 
безбједности саобраћаја у јединицама локалне самоуправе.  

(2) Обезбједити учешће саобраћајног инжењера, члана локалног Савјета за безбједност 
саобраћаја, у изради Смјерница за израду просторно-планске документације у циљу 
дефинисања смјерница за остваривање безбједности саобраћаја у просторно-планским 
документима.  

(3) Увођење контроле урбанистичко-техничких услова у одјељењима за просторно 
уређење са аспекта безбједности саобраћаја и укључивање члана локалног Савјета за 
безбједност саобраћаја у комисијски рад на верификацији истих; 

(4) Дефинисање механизама за контролу намјене пословних објеката који могу имати 
утацај на безбједност саобраћаја, нарочито објекти атракције у зонама школе (нпр. 
пекара, продавнице, играонице и сл.); 

(5) Заједнички рад (јачање сарадње) одјељења за просторно уређење, комуналне послове 
и саобраћај, привреду и Савјета за безбједност саобраћаја у јединицама локалне 
самоуправе на изради смјерница и припреми, доношењу и импементацији свих 
просторно- планских докумената и издавању аката који се односе на садржаје и начин 
употребе објеката. 
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