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KONCEPT | PROCEDURE IZRADE STRATEGIJE BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA U
LOKALNOJ ZAJEDNICI

THE CONCEPT AND PROCEDURES OF MAKING ROAD TRAFFIC SAFETY
STRATEGY IN LOCAL COMMUNITY

Boris Anti¢!, Dalibor Pesi¢?, Milan Vujanié® i Nenad Markovié?

Rezime: Strategija bezbednosti saobracaja predstavlja najvazniji dokument za lokalne zajednice, kada je rec¢ o uspesnom
upravljanju stanjem bezbednosti saobracaja. Ipak, donosioci odluka u lokalnim zajednicama moraju biti upoznati sa
procedurama koje moraju biti ispostovane, kao i istraZivanjima koja moraju biti sprovedena, kako bi strategija
bezbednosti saobracaja bila zasnovana na kvalitetnim i pouzdanim podacima, a uzimajuéi u obzir i procedure, bila
formirana postupno, korak po korak. Imajuci to u vidu, proces formiranja strategije bezbednosti saobracaja je vrlo sloZen
jer podrazumeva nekoliko kompleksnih koraka, pocev od analize postojeceg stanja, pa sve do definisanja konkretnog
plana aktivnosti sa procenama ostvarenih usteda. Pored definisanja vizije i misije bezbednosti saobracaja, ono Sto se
ocekuje od strategije bezbednosti saobralaja je jasno definisanje cilieva unapredenja bezbednosti saobracaja po
klju¢nim oblastima. U ovom radu bice prikazan koncept formiranja strategije bezbednosti saobracaja na primeru
nekoliko modela koji su primenjivani u Republici Srbiji, a koji se uz manje korekcije mogu uspesno primeniti u lokalnim
zajednicama na prostoru Republike Srpske ili bilo kom drugom regionu.

Kljucne rijeci: Strategija bezbednosti saobracaja, Lokalna zajednica, Procedure, IstraZivanja, Donosioci odluka

Abstract: When it comes to successful road safety management in local communities, road traffic safety strategy
presents the most important document. Nevertheless, decision makers in local communities have to be informed with
gradually procedures which have to be done in making of road traffic safety strategy. This is significant because of
quality and relevant data which have to be implemented in making of strategy, step by step. According to that, the
process of making road traffic safety strategy is complex, because of several composite steps, starting from analysis of
the current level of traffic safety, up to the defining of the action plan with estimation of savings. Besides, defined vision
and mission in road safety it is expected that road traffic safety strategy clearly define goals in all key areas. In this
paper will be presented concept of making road traffic safety strategy, based on several models which were applied in
Republic of Serbia. These models could be with minor corrections successfully implement in local communities in
Republic of Srpska or any other region.

Keywords: Road traffic safety strategy, Local Community, Procedures, Research, Decision makers

1. uvoD

Opste je poznata i veoma Cesto dokumentovana cinjenica o nedopustivo velikom stradanju ljudi u
saobracdajnim nezgodama. Ne prode ni jedan dan, a da u svetu ne pogine vise od tri hiljade ljudi, pri cemu
izmedu 45.000 i 115.000 ljudi svakodnevno biva povredeno (WHO, 2013). Pesaci, biciklisti i motociklisti kao
ranjivi ucesnici saobracdaja su najugroZeniji i ¢esto u saobracajnim nezogdama bivaju povredeni tako da
postaju invalidi, Sto izaziva dodatne troSkove kako za pojedince, tako i za drustvo. Ono Sto posebno
zabrinjava jeste podatak da je u saobracaju najviSe ugroZzeno mlado i drustveno aktivno stanovnistvo.
Naime, kada se posmatra populacija od 5 do 44 godina, povrede u saobraéajnim nezgodama su jedan od tri
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vodeca uzroka smrti. lako je tesko kvantifikovati sve troskove koje proizvode saobradajne nezgode, procene
su da ekonomski troSkovi saobracajnih nezgoda dostizu iznos od 500 milijardi americkih dolara, a
nacionalne budZete saobradajne nezgode opterecuju najc¢esée u nivou od 1% do 3% bruto nacionalnog
dohodka (WHO, 2009).

Shvatajudi veli¢inu globalnog tereta smrtnog stradanja u saobradaju, 19. novembra 2009. godine, na prvoj
ministarskoj konferenciji o bezbednosti saobracaja, usvojena je '"Moskovska deklaracija" koja je pozvala
nadleZzne u Ujedinjenim nacijama da deceniju 2011 — 2020. proglase '"Dekadom akcije za bezbednost
saobracaja'" (WHO, 2009b).

2. marta 2010. godine, na 64. plenarnoj sednici Generalne skupstine Ujedinjenih nacija, pod tackom 46,
usvojena je Rezolucija 64/255 — Unapredenje bezbednosti saobradaja na putevima (UN, 2010 ), kojom je
izmedu ostalog period od 2011 — 2020. godine proglasen "Decenijom akcije za bezbednost saobradaja na
putevima". Generalni sekretar Ujedinjenih nacija, Ban Ki Mun, pokrenuo je 11. maja 2011. godine "Deceniju
akcije za bezbednost saobracaja na putevima", pozivajuéi sve relevantne subjekte da preduzmu aktivnosti
na smanjenju broja poginulih u saobracaju, ¢ime bi u periodu 2011 - 2020. moglo biti spaseno 5 miliona
Zivota (WHO, 2011a). Prethodna dva dokumenta, odnosno aktivnosti predstavljaju najznacajnije strateske
korake u globlanom upravljanju stanjem bezbednosti saobradaja i pokazuju znacaj realizacije i usvajanja
takvih, strateskih dokumenata, na svim nivoima.

Uzimajuci prethodno opisane Cinjenice, kao i znacaj koji je na globalnom nivou dat strateSkom unapredenju
bezbednosti saobracaja, aktivnosti na unapredenju bezbednosti saobradaja moraju biti kvalitetne,
permanentne i precizno definisane, a spremnost i predanost strateskom unapredenju bezbednosti
saobracaja se najpre pokazuje usvajanjem i poStovanjem zakonske regulative (Pesi¢ i dr., 2012). Dakle,
strategija bezbednosti saobracaja mora pre svega biti definisana i zastupljena u Zakonu o bezbednosti
saobracdaja, gde se precizno definiSu obaveze i nacini rada od nacionalnih do lokalnih nivoa. Naravno,
moguce je osmisliti i definisati strategiju bezbednosti saobracaja i bez postojanja normativne podrske, ali se
tada mnogo teZe mozZe pratiti realizacija aktivnosti definisanih strategijom, odnosno ostvarenje zacrtanih
ciljeva. Ipak, problem koji se moZe pojaviti jeste prihvatanje osmisljene strategije, odnosno aktivnosti koje je
potrebno sprovesti od strane onih kojima je strategija namenjena. S obzirom na to, od posebnog znacaja je
da u proces formiranja, donosenja, sprovodenja, realizacije, a potom i pracenja efekata primenjenih mera
koje proizilaze iz tih dokumenata, bude uklju¢en i infiltriran Sto veci broj znacajnih subjekata tzv.
stakeholders, onih koji donose odluke tzv. decision makers, kao i najsira javnost. Na taj nacin, svest o
znacaju problema u bezbednosti saobradaja se podiZze na naucni, institucionalni, medijski i javni nivo, ¢ime
se osigurava sprovodenje mera i akcija, predvidenih tim strateskim dokumentom (SF Beogradu, 2015).

Imajuéi u vidu da je na teritoriji Republike Srbije do sada realizovano nekoliko strategija bezbednosti
saobracaja na razli¢itim nivoima, u ovom radu ¢e biti dat odgovor na pitanje Sta je to sve potrebno uraditi
kako bi se realizovala strategija bezbednosti saobracaja, odnosno koje konceptualne aktivnosti i procedure
je neophodno sprovesti kako bi proces izrade strategije bio zaokruzen.

2.  MATERUAL | METODE

Osnovnu gradu i metod za postavljanje koncepta i definisanje strateskih aktivnosti, predstavljaju iskustva u
radu na nekoliko strategija, poCev od strategije bezbednosti saobracaja JKP Vodovod i kanalizacija —
Beograd, kao jedinog privrednog subjekta koji je u Srbiji usvojio ovakav dokument, preko gradskih strategija
bezbednosti saobracaja grada Beograda, grada Kraljeva i grada PoZarevca, do nacionalne strategije
Republike Srbije, pri ¢emu su u obzir uzeta i brojna medunarodna istraZivanja u ovoj oblasti. U nastavku ¢e
biti dat koncept i sistematizovane aktivnosti na realizaciji strategije bezbednosti saobracaja koji svoju
primenu moZe imati i u lokalnim zajednicama.

3. TRANSFER ZNANJA

Nijedan ozbiljan naucni rad ne moZze se zamisliti bez kvalitetne analize istraZivanja koja su u vezi analizirane
teme ved sprovedena, a koja se obi¢no sistematizuju u uvodu, odnosno literarnom pregledu. Na taj nacin se
koristeci iskustva najrazvijenijih zemalja pregledno vrsi transfer znanja vezan za konkretne probleme
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bezbednosti saobracaja, primenjene nau¢ne metode koje su dale najbolje rezultate u pogledu identifikacije
problema, kao i mere ¢ijom su primenom ostvareni najbolji efekti.

Kada je re¢ o literarnom pregledu, neophodno je da sadrZi analizu najznacajnijih medunarodnih
dokumenata u periodu od poslednjih 15 godina, uzimajuéi u obzir kako rezolucije, politike, projekte,
preporuke, standarde u oblasti bezbednosti saobracaja, tako i analizu konkretnih strategija bezbednosti
saobracaja (drZava, regija, gradova i sl.). Posebno su znacajna medunarodna iskustva prezentovana u
naucnim radovima objavljenim u renomiranim Casopisima sa tzv. SCl liste, jer najcesée analiziraju konkretne
probleme i daju konkretan predlog sanacije. Pored medunarodnih istraZivanja, od izuzetnog znacaja su i
domaca istrazivanja jer ponekad problemi u nasim okvirima imaju svoje specifi¢nosti koje je potrebno uzeti
u obzir. U literarnom pregledu neophodno je da budu predstavljeni najznacajniji podaci vezani za globalne i
nacionalne trendove nastradalih u saobracajnim nezgodama, kao i najvazniji uzroci nastanka saobracajnih
nezgoda (voZnja u alkoholisanom stanju, nepoStovanje ograni¢enja brzine, neadekvatna infrastruktura...).
Pored toga, vazno je izdvojiti nacine ublaZzavanja posledica saobradajnih nezgoda, kao $to je povecanje
efikasnosti pri sprovodenju medicinskih intervencija, edukacija o bezbednosti saobracaja kroz skolovanje,
izgradnja "oprastajudih puteva' i sl. U naucnoj literaturi povezanoj sa strateskim upravljanjem bezbednoséu
saobracaja jasno je naglasen znacaj sistemskog pristupa, odnosno koordiniranog delovanja uticajnih
subjekata (nadlezno ministarstvo, policija, medicinske ustanove, gradanstvo, sudstvo...), kao najvaZnijeg
elementa za uspesnu realizaciju ciljeva strategije bezbednosti saobradaja. U tom pogledu, za pouzdan
transfer znanja, ali i realizaciju i pradenje toka izrade strategije bezbednosti saobraéaja vazno je formirati
telo — forum sacinjen od najznacajnijih subjekata u konkretnoj lokalnoj zajednici.
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Slika 1. Subjekti zainteresovani za bezbednost saobracaja — primer grada PoZarevca (SF Beograd, 2015)
Nakon formiranja foruma, neophodno je periodi¢no organizovati sastanke na kojima bi se zainteresovanim
subjektima prenosila najvaznija znanja, ali i sprovodile aktivnosti vezane za analize u konkretnoj lokalnoj
zajednici, jer su upravo ti subjekti najbolje upoznati sa konkretnim problemima. Takode, na forumima je
moguce diskutovati o prezentovanim metodima i merama koje bi u lokalnoj zajednici mogle dati najbolje
efekte. Neke od tema koje je pored svakog od poglavlja koja ¢e naknadno biti obradena u radu potrebno
prezentovati i prodiskutovati na sastancima su:

- lzgradnja zastitnog sistema u bezbednosti saobradaja
- Faktori rizika povredivanja u saobracaju
- Indikatori bezbednosti saobracaja
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- Procedure za unapredenje bezbednosti puta
- SWOT i PESTEL analiza itd

Imajudi u vidu da transfer znanja nije samo jednosmeran proces, od izvrSioca ka naruciocu, ve¢ i obrnuto,
neophodno je analizirati odluke koje su na prostoru lokalne zajednice na snazi, a koje su vezane za
saobracaj. Na taj nacin istrazivacki tim zaduZen za realizaciju strategije ima mogucnost da sagleda ko donosi
odluke, ko je nadlezan za konkretne probleme (infrastruktura, rezim, parkiranje i sl.), ta je regulisano, a $ta
ne u oblasti saobracdaja i sl. Na taj nacin se prakti¢no analizira organizaciona struktura i sprovodi analiza
institucionalnih kapaciteta konkretne lokalne zajednice, a $to je neophodno za kasnije definisanje aktivnosti,
nosioca aktivnosti, pratecih subjekata itd.

4, ANALIZA POSTOJECEG STANJA

Poznato je da u procesu upravljanja bezbednoséu saobradaja pocetni korak predstavlja analiza postojeceg
stanja. Naime, da bi se mogla sagledati veli¢ina konkretnog problema, kao i sustina odakle poti¢u problemi
u bezbednosti saobradaja neophodno je sprovesti nekoliko analiza.

4.1. Analiza saobraéajnih nezgoda

lako reaktivna, odnosno metoda koja ,¢eka” nastanak saobradajnih nezgoda kako bi se mogla sprovesti
istrazivanja, analiza saobracajnih nezgoda je i dalje nezaobilazan korak u analizi stanja konkretnog podrucja
koji na objektivan nacin pokazuje veli¢inu problema ugroZenosti u saobracajnim nezgodama, kao i
specifitnosti stradanja u konkretnoj lokalnoj zajednici. S obzirom na to, neophodno je detaljno analizirati
baze podataka o saobradajnim nezgodama za dovoljno dug vremenski period (naj¢esce pet godina), kao i
druge raspoloZive podatke o saobradajnim nezgodama. Rezultati analize saobradajnih nezgoda bi trebalo da
daju odgovore i ukazu na:

- Vremensku raspodelu saobraéajnih nezgoda (mesec, dan, ¢as)

- Prostornu raspodelu saobracajnih nezgoda (karakteristike puta i lokacija)
- Velicinu posledica — zastupljenost nezgoda sa poginulim i povredenim

- Svojstvo ugroZenih ucesnika saobracaju (vozac, pesak, putnik)

- Tipologiju saobracajnih nezgoda (vrste, nacin nastanka)

- Uzroke saobracajnih nezgoda

- Mesta povecane ugrozenosti — ,crne tacke”

- Ostale vazne specifi¢nosti

Posebno je vazno detaljno sagledati saobradajne nezgode sa tesko povredenim i poginulim licima i s
obzirom na relativno mali uzorak ovakvih nezgoda u lokalnim zajednicama, prouciti dnevne izvestaje o ovim
saobracajnim nezgodama koji nose daleko vise informacija od zvanicnih baza podataka. Na taj nacin se
detaljnije sagledava nacin na koji nastaju najteze saobracajne nezgode, odnosno kakve su okolnosti bile u
vreme nastanka saobracajne nezgode. PoZeljno je geo-pozicionirati nezgode sa poginulim i povredenim i
kreirati odgovaraju¢e mape lokacija na kojima je ugrozenost ucesnika u saobracaju povedana. GIS alati
pruzaju velike moguénosti prikaza kako lokacija, tako i specifiCnosti za svaku od unetih saobracajnih
nezgoda.

4.2. Analiza indikatora bezbednosti saobracaja

U poslednje vreme se u naucno istrazivackim krugovima veliki znacaj posvecuje indikatorima bezbednosti
saobracaja, jer je pokazana jaka korelativna veza izmedu posledica saobracajnih nezgoda i indikatora
bezbednosti saobradaja. Indikatori bezbednosti saobradaja predstavljaju znacajan iskorak u nauci
bezbednosti saobradaja i sluZe za ocenu, pracenje i definisanje Zeljenog stanja u bezbednosti saobracaja.
Poseban znacaj indikatora u bezbednosti saobracaja ogleda se u pradenju ucinka, definisanju i
uspostavljanju trendova, predvidanju problema, oceni politi¢kog uticaja, poredenju itd. (Pesi¢ i Anti¢, 2012).
Na taj nacin, nije potrebno ,,Cekati“ nastanak saobracajnih nezgoda i poznavati njihovu istoriju, ve¢ je stanje
na konkretnom podrucju moguce oceniti i analizom indikatora bezbednosti saobradaja. Metodologija
utvrdivanja indikatora bezbednosti saobracaja je preobimna da bi se uklopila u ovaj rad, ali je vazno navesti
da je potrebno voditi racuna da se merenje sprovodi kako na lokacijama u naselju, tako i na lokacijama van
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naselja, kao i da uzorak bude zadovoljavajuci. Najcesce koris¢eni indikatori u pogledu upotrebe zastitnih
sistema su prikazani u Tabeli 1.

Pored indikatora upotrebe zastitnih sistema, u upotrebi su i indikatori vezani za brzinu koji se odnose na:
srednju vrednost brzine, standardno odstupanje, % vozaca koji prekoracuju brzinu, % vozaca koji
prekoraCuju brzinu za viSe od 10 km/h, % Bo3a4a Koju npeKkopadyjy 6p3vHy 3a Buwe og 10 km/h, 85
percentil brzine kretanja vozila i prose¢nu brzinu vozila koja su prekoracila ograni¢enje brzine.

Tabela 1. Indikatori bezbednosti saobracaja — zastitni sistemi

Indikator
% koris¢enja vozaca putnickih automobila i dostavnih vozila do 3,5t
% kori$¢enja suvozaca putnickih automobila i dostavnih vozila do 3,5t
% koris¢enja na prednjem sedistu u putnickim automobilima i dostavnim vozilima do 3,5t

Slg:;;\aossnl % koris¢enja na zadnjem sediStu u putni¢kim automobilima i dostavnim vozilima do 3,5t
% kori$¢enja vozaca vozila preko 3,5t
% kori$¢enja suvozaca vozila preko 3,5t
% kori$¢enja na prednjem sedistu u vozilima preko 3,5t
% kori$¢enja biciklista
Zastitna % koris¢enja mopedista
kaciga % koris¢enja motociklista
% kori$¢enja mopedista i motociklista
Zastitni % kori$¢enja deca do 3 godine
sistemi za % koris¢enja deca od 4 do 12 godine
decu % kori$¢enja ukupno deca do 12 godine

Konacno u saradnji sa pripradnicima saobradajne policije moguce je utvrditi indikator % vozaca u
saobracajnom toku pod uticajem alkohola.

4.3. Analiza stavova gradana

Kako bi se stanje bezbednosti saobracaja u lokalnoj zajednici sveobuhvatno sagledalo, pored objektivnih
pokazatelja vezanih za posledice saobracajnih nezgoda i indikatore bezbednosti saobradaja, neophodna je
analiza subjektivnih stavova ucesnika u saobracaju. Naime, postoje lokacije na kojima se dogada mali broj
nezgoda, ali je frekvencija opasnih situacija — skoro nezgoda velika, a sa druge strane vaZno je poznavati
kakav je odnos ucesnika u saobracaju prema bezbednosti saobradaja. U tu svrhu neophodno je sprovesti
anketno istraZivanje kojim bi bili obuhvaéeni vozadi (automobila), motociklisti i nemotorizovani uéesnici u
saobracaju. Jedan od najsveobuhvatnijih metoda za analizu stavova gradana jeste SARTRE-4, a dobijene
rezultate za konkretnu lokalnu zajednicu potrebno je uporediti sa rezultatima na nacionalnom nivou i
zemljama EU.

4.4. Terensko istraZivanje

Sva prethodna istrazivanja ukazaée na stanje bezbednosti saobracaja u lokalnoj zajednici. Medutim, prava
slika funkcionisanja saobracaja, kao i slika o lokacijama na kojima je dosSlo do nastanka saobracajnih
nezgoda sa najtezim posledicama moZze biti stvorena samo izlaskom na teren i neposrednim uocavanjem
problema koji nisu vidljivi u analiziranim dokumentima. U tu svrhu analiziranu lokalnu zajednicu, odnosno
konkretnu teritorijalnu celinu je potrebno razdvojiti na nekoliko manjih celina, a ¢esto je primenjivan i
princip u kome su koriséeni ulazno-izlazni pravci kao celine.

5.  KLJUCNI PROBLEMI | DEFINISANJE AKCIONOG PLANA

Prethodno sprovedene analize ukazacée na aktuelne probleme bezbednosti saobracdaja u lokalnoj zajednici a
sprovedena SWOT analiza ¢e doprineti da se sagledaju prednosti, nedostaci, moguénosti i pretnje subjekata
nadleznih za unapredenje bezbednosti saobracaja. Kljuéne probleme je potrebno sistematizovati i
klasifikovati na one koji se odnose na izgradnju zastitnog sistema, vozace, ranjive ucesnike i infrastrukturu.
U skladu sa uocenim problemima, sastavni deo strategije predstavlja izrada akcionog plana za period za koji
se realizuje strategija. Akcioni plan bi trebalo da sistematizovano predstavi najznacajnije rezultate
sprovedenih istraZivanja i da istakne kako ostvariti poboljSanje nivoa bezbednosti saobracaja saglasno
definisanim ciljevima. Planovi aktivnosti sadrze konkretnu aktivnost, akciju, odnosno meru, nosioca
aktivnosti, ostale ucesnike u sprovodenju aktivnosti, ciljni datum ostvarivanja aktivnosti, kao i procenjene
troskove za sprovodenje aktivnosti, Sto sve mozZe biti prikazano u tzv. master tabeli (Slika 2).
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PLAN AKTIVNOSTI

CILNI PROCENIJENI

AKTIVNOST NOSILAC OSTALI UCESNICI DATUM TROZKOVI

Slika 2. Elementi master tabele plana aktivnosti

Konacno u okviru akcionog plana neophodno je prikazati procenu ocekivanih efekata primene akcionog
plana, kako bi se mogle sprovoditi cost/benefit analize i pokazati veli¢ina ostvarenih usteda. Efekte primene
elemenata strategije bezbednosti saobradaja, odnosno aktivnosti definisanih akcionim planom, mogude je
prepoznati i uociti odmah po realizaciji prvih aktivnosti. Za ove potrebe neophodna je ekonomska
kvantifikacija posledica saobracajnih nezgoda, a Cesto se koristi model PIARC ili modeli koji su sprovodjeni u
konkretnom regionu, kao Sto je to slucaj sa Republikom Srpskom.

U cilju jednostavnijeg sagledavanja uspeSnosti sprovodenja akcionog plana, ostvarene koristi se mogu
podeliti i posmatrati u tri nivoa:

I nivo — promena ponasanja ucesnika u saobracaju od nebezbednog ka bezbednom
Il nivo — smanjenje broja i smanjenje posledica saobracajnih nezgoda
lll nivo — ostvarene ustede usled smanjenja broja stradalih u saobracaju

Tabela 2. Primer ocekivanih koristi — nivo Ill (ustede u milionima dinara)

2015/ 2016/ 2017/ 2018/ 2019/ 2020/

Lo el 2013 2013 2013 2013 2013 2013  UKUPNO
Broj poginulih u sacbracajnim 52,4 52,4 1048 1048 157,01 1571 628,5
nezgodama
Broj povredenih u saobracajnim 67,6 1003 1261 15,3 176  192,1 813,4
nezgodama
UKUPNO 120  152,7 230,8 256,1 333,1 3492  1.441,9

6. KONCEPT STRATEGIJE BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA

Sva prethodno sprovedena istrazivanja, analize, rezultati do kojih se doslo predstavljaju polaznu osnovu za
definisanje , krovnog dokumenta” — strategije bezbednosti saobracaja. Koncept strategije se predlaze na
osnovu svih sprovedenih analiza i najcesée se sastoji od sledeéih elemenata:

- uUvoD

- STANJE | TENDENCIE U BEZBEDNOSTI SAOBRACAJA
- Bezbednost saobracaja kao globalni problem
- Stanje zastitnog sistema bezbednosti saobracaja
- Stavovi o rizicima u saobracaju
- Ponasanja u saobracaju — indikatori bezbednosti saobradaja
- Saobracajne nezgode i nastradala lica

- FINANSISKI ASPEKTI BEZBEDNOSTI SAOBRACAIJA
- Direktni i indirektni troskovi saobracajnih nezgoda
- Modeli finansiranja bezbednosti saobracaja

- KUUCNI PROBLEMI | BUDUCI 1ZAZOVI
- Kljuéni problemi bezbednosti saobracaja
- Bududi izazovi bezbednosti saobradaja

- PRINCIPI
- Odrziva bezbednost saobracaja
- Bezbednost saobracaja zasnovana na nauci
- Jacanje profesionalizma u bezbednosti saobracaja
- Transfer znanja i poredenje sa najboljima
- Odgovornost svih subjekata pre i posle saobracajne nezgode
- Samoobjasnjavajuci putevi
- Oprastajuci putevi i okolina
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- Upravljanje ka rezultatima, zasnovano na podacima
- Kooperacija i koordinacija
- ZELJENO STANIJE
- Ambicija
- Misija
- Vizija
- Ciljevi
- NOSIOCI AKTIVNOSTI
- CILjNE GRUPE | KAKO IM PRICI

Ucesnici u saobracaju (deca, pesaci, biciklisti, motociklisti, nesavesni vozadi, stara lica, novi vozaci,
voZnja pod uticajem, prekoracenje brzine, komercijalna vozila,...), donosioci odluka i dr.
- PRACENIE, IZVESTAVANIJE, UNAPREDIVANJE

7.  ZAKUUCAK

Stratesko upravljanje pokazalo je da se u svim oblastima u kojima se primenjuje ostvaruju pozitivni i
dugotrajni rezultati. Imajuéi to u vidu, kao i globalni problem ugroZenosti u saobrac¢ajnim nezgodama,
strategije bezbednosti saobradaja su postale osnov za plansko ostvarivanje unapredenja u bezbednosti
saobracaja, kroz manji broj saobracajnih nezgoda, manji broj posledica saobracajnih nezgoda, bezbednije
ponasanje ucesnika u saobracaju, itd. Iskustva pokazuju da je transfer znanja u interaktivnom smislu izmedu
lokalne zajednice i istraZivackog tima pocetni korak kojim se sa jedne strane ka lokalnoj zajednici prenose
iskustva najrazvijenijih zemalja, a sa druge strane od lokalne zajednice ka istrazivackom timu podaci vezani
za subjekte nadleZne za saobradaj i specificnosti funkcionisanja saobradaja. Pored toga, kako bi ciljevi
strategije bezbednosti saobracaja bili dovoljno inspirativni, ali i odrZivi, neophodno je sprovesti detaljnu i
kvalitetnu analizu postojeceg stanja iz koje proizilaze precizno definisani problemi bezbednosti saobracaja,
odnosno kljuéne oblasti rada strategije bezbednosti saobradaja.

Zakljucak koji se nameée je da najvaznijni faktor predstavlja institucionalno jacanje, jer je to osnov za
formiranje i kasniju realizaciju strategije bezbednosti saobracaja. Neophodno je u proces izrade strategije
ukljuciti sve znacajne subjekte i permanentno odrZavati konsultacije i razmene iskustava tokom rada na
projektu. Na taj nacin stvara se povoljna sredina za prihvatanje i sprovodenje aktivnosti predvidenih
strategijom, ¢ime se obezbeduje da strategija bezbednosti saobradaja bude prihvaéena i odrziva. Koncept
formiranja strategije bezbednosti saobracaja i opisane procedure, predstavljaju dobar primer za lokalne
zajednice, a posebno za najznacajnije subjekte (stakeholders) i donosioce odluka (decision makers), jer je
donosenje ovakvog strateskog dokumenta preduslov za uspesSno upravljanje stanjem bezbednosti
saobracaja. Na kraju treba istaci i to da razvoj bezbednog i funkcionalnog saobracaja doprinosi razvoju
konkretne lokalne zajednice u svakom pogledu, a posebno imaju¢i u vidu znacajna sredstva ostvarena
ustedama zbog manjeg stradanja u saobracaju.
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