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ПРОЦЕС УПРАВЉАЊА БРЗИНАМА У БЕОГРАДУ – СТУДИЈА ПРИМЕРА УПРАВЉАЊЕ БРЗИНАМА У БЕОГРАДУ 
SPEED MANAGEMENT IN BELGRADE –CASE STUDY OF SPEED MANAGEMENT IN BELGRADE
[bookmark: _GoBack]Резиме:  Бројни су утицаји брзина о којима треба водити рачуна приликом пројектовања и спровођења мера управљања брзинама. Брзине утичу и на ризик настанка саобраћајних незгода и на тежине последица ових незгода. Велики проценат возача не поштује постојећа ограничења брзине. Томе доприносе недостатак стручне оптимизације брзина, изостанак савременог процеса управљања брзинама, истицање изолованих мера управљања, неуважавање различитих утицаја брзина, ставова о брзинама итд. Управљање брзинама је процес праћења постојећег стања брзина, дефинисање циљног стања и пројектовање и спровођење мера којима ће се постојеће стање приближити циљном (жељеном) стању. Дакле, управљање брзинама има три елемента: праћење постојећег стања, дефинисање жељеног стања и предузимање управљачких мера. Анализа ових елемената је комплексна, али без доброг разумевања тешко је доћи до оптималних брзина и високог степена прихватања и поштовања ограничења брзина. У раду су, на примеру студије управљања брзинама у Београду, приказани најважнији проблеми управљања брзинама у градовима.
Кључне речи: Утицаји брзина, оптимизација брзина, управљање брзинама, студија, Београд
Abstract: There are many speed factors that need to be taken into account when we are designing and implementing a speed management measures. The speeds also affect the risk of traffic accidents and the severity of the consequences of these accidents. A large percentage of drivers do not respect existing speed limits. This is due to the lack of expert speed optimization, the lack of a modern speed management process, the emphasis on isolated management measures, the lack of different speed effects, speed views, etc. Speed management is the process of tracking the current state of the speed, defining the target state, and designing and implementing measures to bring the current state closer to the target (desired) state. Therefore, speed management has three elements: monitoring the current state, defining the desired state, and taking control measures. The analysis of these elements is complex, but without a good understanding it is difficult to get optimal speeds and a high degree of acceptance and respect for speed limits. The paper presents the most important problems of speed control in cities, in the case of a speed management study in Belgrade.
Keywords: Speed effects, speed optimization, speed management, study, Belgrade.
1. УВОД 
Брзина је идентификована као кључни фактор ризика повређивања у саобраћају, а утицај се испољава како на ризик настанка, тако и на тежину последица саобраћајних незгода (WHO, 2008). брзина доприноси настанку саобраћајних незгода са смртним исходом за око 30%, а у земљама у развоју и неразвијеним земљама процењује се да је брзина узрок настанка више од 50% саобраћајних незгода у којима је најмање једно лице погинуло (WHO, 2008). На ризик настанка незгоде утичу: ограничење брзине средња брзина возила на путу, проценат возила која прекорачују ограничење брзине, средња вредност прекорачења брзине, дисперзија брзине и проценат возила која се крећу малим брзинама (Липовац, 2008).
Различите брзине, на различитим путевима, у различитим режимима саобраћаја, код различитих возача и у различитом окружењу могу имати врло различите позитивне и негативне утицаје. Зато је важно, уз уважавање бројних утицаја брзине, обезбедити да се на путевима возила крећу неким, оптималним брзинама. 
Посебну пажњу је потребно посветити и начину постављања ограничења брзине, наиме велики број земаља у свету има различиту методологију на основу које одређује које ограничење пута важи на ком делу путне мреже. Земље Европске Уније углавном код дефинисања ограничења посматрају функцију пута у целокупној путној мрежи, у Аустралији се за дефинисање ограничења као главни параметар користи време путовања, док је у Сједињеним Америчким Државама главни параметар за дефинисање ограничења брзине возачев избор брзине који се одређује експлоатационом брзином.
Тренутна генерална ограничења брзина варирају у свету, али већина земаља прати хијерархијски приступ и прилагођава ограничења брзина у оквиру следећих нивоа:  1. Улице 30-50 km/h, 2. Магистрални путеви или ванградски путеви 70-100 km/h и 3. Аутопутеви 90-130 km/h. 
Како се у Аустралиjи најрелевантнијим фактором за постављање ограничења брзине сматра време путовања, развијен је програм подршке доношењу одлуке где које ограничење поставити LIMITS заснован на комбинацији различитих техника у циљу минимизирања времена путовања на градским и ванградским мрежама (Fildes et al., 2005). Аустралијски концепт за постављање оптималних ограничења брзине, који се заснивају на безбедности, се тешко разматрају од стране аустралијског друштва, чак и када студије о утицају смањења ограничења брзина у урбаним и градским подручјима из разлога безбедности нису откриле озбиљне негативне утицаје на време путовања (Archer et al., 2008). 
Експертски систем САД-а USLIMITS2 (Lemer, 2007) се заснива на возачевом избору брзине, који се одређује експлоатационом брзином. 85-и перцентил дистрибуције посматраних брзина у условима слободног тока (V85) је најчешће коришћена мера експлоатационе брзине. The U.S. Manual on Uniform Traffic Control Devices (Donnell., et al, 2009) препоручује постављање ограничења брзина у оквиру 10 km/h од 85-тог перцентила брзине возила у слободном току. Разлог за постављање ограничења брзине у близини 85-тог перцентила брзине је да се укључи што више возача који ће возити при или испод ограничења брзине колико је могуће. AASHTO (Neuman et al., 2009) препоручује периодично преиспитивање ограничења брзине на постојећим путевима како би се обезбедило (осигурало) да су она одговарајућа за тренутне (садашње) услове, посебно тамо где се догодила промена у намени земљишта, приступним тачкама или саобраћајним карактеристикама.
Иако се брзина и брза вожња третирају различито у разним земљама, прекорачење брзине је проблем који је присутан на целокупној путној мрежи Европе, али и света. Међутим, велике варијације се могу приметити у вредностима прекорачене брзине: оне варирају од 10% (на пример Велика Британија, главни путеви) до више од 80%. "Највећи удео" прекорачења је у оквиру +20 km/h изнад ограничења. За велики број земаља, "високо прекорачење" (+20 и више изнад ограничења) се односи на мањи број возача. Прекорачење брзине се јавља на целој путној мрежи (OECD/ECMT, 2006).
Проблем непоштовања брзине, као и велика прекорачења брзине, на путевима није лако решив и не може се решити постављањем ограничења уз строгу контролу брзине од стране полиције. Проблем великих брзина на путевима се решава системски, уз добро планиран сет мера које ће донети дугорочна решења. Да би се проблем брзина трајно решио потребно је сагледати постојеће стање, дефинисати жељено а потом донети и спровести сет мера којима ће се постићи жељено стање. Најбољи начин за држање брзине на неком терену под контролом јесте системско управљање брзинама на мрежи путева и улица.
2. Процес управљања брзинама – појам, елементи и значај
Управљање брзинама је сложен систем, координираних мера и активности које треба да обезбеде стручно дефинисање, поштовање и прихватање оних брзина на путевима и улицама које минимизацију негативне и максимизацију позитивне утицаје брзина, у функцији безбедног и ефикасног одвијања саобраћаја (Студија управљања брзинама у Београду, 2016). 
На пример, ако би се брзина кретања возила на путевима ограничила на 10 km/h, број и последице саобраћајних незгода би се драстично смањили, али би се битно смањила брзина кретања и мобилност становништва, а путеви закрчили, јер не би могли да прихвате овакав саобраћај. Укупне штете би порасле. Дакле, ни са друштвеног аспекта није оправдано овакво смањивање брзине. Са друге стране, ако би се повећала брзина возила на 200 km/h, поједини учесници би брже стигли на одредиште, али би порастао ризик од настанка незгода и њихових последица. Неки појединци не би стигли на одредиште, а други би драстично каснили због застоја у саобраћају изазваних незгодама. Тако би укупне штете прерасле укупне користи и ово не би било друштвено оптимално.  
Управљање брзинама треба да помири контрадикторне захтеве друштва и појединачних корисника пута. Појединачни и друштвени критеријуми за оптимизацију брзина нису исти, а некад су чак и супротстављени. На пример, за возаче је најважнији утицај брзине на време путовања. Возачи, обично, потцењују утицај брзине на безбедност саобраћаја, на животну средину, на климатске промене итд. Са друге стране, друштво би требало да научно сагледа све утицаје, па ће утицај брзине на безбедност саобраћаја, често бити доминантно вреднован, а утицај на време путовања ће бити вреднован мањим тежинским факторима.  
Постоји много студија које су се бавиле управљањем брзинама, утицајима брзина, ограничењима брзина, ставовима о брзинама, контролом поштовања ограничења брзине итд. Једно од најсвеобухватнијих истраживања у Европи је реализовано крајем прошлог века. Ради се великом пројекту који је обухватио обиман литерарни преглед и конкретна истраживања у земљама ЕУ. Резултати истраживања су систематизовани у студији MASTER  (Managing Speeds of Traffic on European Roads – Управљање брзинама у саобраћају на европским путевима). 
Управљање брзином је описано као дво-корачни процес у којем се прво утврђује жељена брзина за различите типове путева, а затим се усвајају различите мере и алати у циљу усвајања таквих брзина. Описана је тренутна пракса и главни проблеми у вези са проблемом брзине. Дискутовани су различити утицаји брзине и фактори који утичу на возачев избор брзине као и различите мере и алати за управљање брзином. На овим основама подвучене су сугестије за основне принципе успешног бављење проблемом брзине. Закључено је да жељене брзине на различитим типовима путева треба утврдити на основу систематске и свеобухватне процене свих утицаја које брзина има. У МАСТЕР пројекту је развијен и тестиран оквир за такве процене. Препоруке у вези са мерама и алатима укључују, на пример, хармонизацију ограничења брзине у различитим европским земљама, развој европских приручника за урбано бављење проблемом брзине, даљи развој и шире коришћење аутоматске контроле брзине, и увођење адаптивних лимитатора брзине у возилима. Потребна су и даља истраживања о утицају брзине на незгоде, загађење средине и трошкове корисника путева као и о новчаној процени ових утицаја. Такође је потребна и стандардизација процедура које се користе у прикупљању и бележењу података о брзини како би се олакшало интернационално поређење.
3. Анализа постојећег стања брзина
На територији града Београда је  спроведена студија Управљања брзинама којом су анализиране стварне брзине на мрежи путева и улица. У оквиру овог рада биће представљени неки од значајних резултата студије, којима се указује каква истраживања је потребно спровести како би се добиле квалитетне информације о стварним брзинама на путевима и улицама, као и које мере је потребно спровести у циљу што боље контроле брзина.
3.1. ПРАВНИ ОКВИР ЗА ОГРАНИЧЕЊА БРЗИНЕ У СРБИЈИ
У области безбедности саобраћаја примењује се велики број прописа: закони, правилници, уредбе, одлуке, итд. Ови прописи нормативно уређују област безбедности саобраћаја на државном, локалном и нивоу предузећа и установа, и исти су усаглашени са међународним прописима. На државном нивоу најважнији прописи су: Устав Републике Србије, Закони о ратификацији, Закон о безбедности саобраћаја на путевима, Закон о јавним путевима, Закон о превозу опасних материја, Закон о међународном превозу, Закон о превозу у друмском саобраћају, Закон о уговорима о превозу у друмском саобраћају, Закон о полицији, Закон о саобраћајној инспекцији, итд.  
Поред тога постоји низ правилника, који прате примену наведених закона, и значајан број уредби и одлука. На локалном нивоу постоје градске и општинске одлуке и други акти о улицама, локалним путевима, локалном јавном превозу, паркирању, режиму саобраћаја, итд. 
На нивоу предузећа и установа, у статутима, правилницима и другим интерним актима о раду, такође постоје одредбе значајне за безбедност саобраћаја
3.2. АНАЛИЗА ПОСТОЈЕЋИХ СТАЊА БРЗИНА НА ТЕРИТОРИЈИ ГРАДА БЕОГРАДА
3.2.1. УПОРЕДНА АНАЛИЗА СЛОБОДНИХ БРЗИНА, ЕКСПЛОАТАЦИОНИХ БРЗИНА ДОБИЈЕНИХ ПО МОДЕЛУ, ЕКСПЛОАТАЦИОНИХ БРЗИНА СА БРОЈАЧА И ОГРАНИЧЕНИХ БРЗИНА
Добијена су велика одступања између експлоатационих брзина добијених по моделу и експлоатационих брзина добијених са аутоматског бројача саобраћаја. Један од разлога зашто су експлоатационе брзине по моделу углавном ниже вредности од експлоатационих брзина добијених са бројача може бити то што су приликом прорачуна експлоатационих брзина по моделу коришћене техничко-експлоатационе карактеристике целе деонице, а са друге стране евидентно је да возачи прихватају веће експлоатационе брзине од оних које им омогућавају елементи пута. Резултати овог дела истраживања су приказани у Табели 1. и на Слици 1.
Табела 1. Анализа слободних брзина по основним категоријама возила и за укупан ток
	Деоница
	Vsl (km/h)
	Vе (km/h)
	VeABS (km/h)
	Vogr (km/h)

	В. Моштаница - Барајево
	73
	70
	61
	60

	Умка - Барич
	44
	34
	57
	50

	Лештане- Бубањ Поток
	83
	77
	71
	60

	Кружни пут-Бели Поток
	73
	66
	73
	60

	Н. Пазова - Батајница
	87
	81
	62
	50

	Умка – В. Моштаница
	44
	42
	62
	50

	Вранић - Степојевац
	73
	71
	74
	60

	Железник – Кнежевац 
	74
	70
	68
	50

	Остружница - Умка
	82
	74
	73
	80

	Батајница - Београд 
	98
	85
	56
	60

	Орловача - Рипањ
	80
	71
	81
	60
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Слика 1. [bookmark: _Toc463532908][bookmark: _Toc463840809] Упоредна анализа слободних брзина, експлоатационих брзина добијених по моделу, експлоатационих брзина са бројача и ограничених брзина
3.2.2. АНАЛИЗА ПОДАТАКА ДОБИЈЕНИХ НА ОСНОВУ ТЕРЕНСКИХ ИСТРАЖИВАЊА НА ПРОЛАСЦИМА ДРЖАНИХ ПУТЕВА КРОЗ БЕОГРАД
За потребе овог пројекта извршена су мерења брзине у реалним условима, на проласцима државних путева кроз Београд, уз помоћ апликације на андроид телефону. Мерења брзине су извршена модификованом методом покретног осматрача, односно возило осматрач се кретало у саобраћајном току опонашајући остала возила у току. Претходним анализама временске неравномерности изабрани су термини истраживања при меродавним вршним оптерећењима. 
Андроид апликација за снимање брзина захтева конекцију са минимум 6 сателита, што је у овом случају било испуњено, јер је време током којег су истраживања спроведена било сунчано. Грешка која се јавља у позиционирању са наведеним бројем конектованих сателита је у процесу мерења брзина прихватљива. Осим брзине, током истраживања детектоване су и основне карактеристике пута и локације постављених ограничења на деоницама.
Истраживања су спроведена на више деоница путева у Београду, у оквиру овог рада биће приказан само део резултата истраживања. Из Табеле 2се може видети да на делу Авалског пута на ком важи ограничење брзине од 40 km/h, на 98 % дужине пута се не поштује постављено ограничење брзине. На делу пута са ограничењем брзине од 60 km/h на свега 4 % дужини пута се прекорачује дозвољена брзина(Слика 2. и табела 2.).
Табела 2. [bookmark: _Toc463532790][bookmark: _Toc463841356]Проценат пута на Авалском путу на којем возачи не поштују ограничењe брзине
	Ограничење брзине (km/h)
	% пута на којем возачи поштују Vogr
	% пута на којем возачи не поштују Vogr

	40
	2%
	98%

	60
	96%
	4%
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Слика 2. [bookmark: _Toc463532915][bookmark: _Toc463840816]Профил брзине на Авалском путу, деоница од раскрснице "Хиљаду ружа" до Београд (излаз) 
3.3. АНАЛИЗА ИНДИКАТОРА БРЗИНЕ НА ТЕРИТОРИЈИ ГРАДА БЕОГРАДА
Анализа индикатора брзине урађена је на основу резултата мерења брзине на терену, на територији полицијске управе Београд. Мерења на терену су спроведена током 2014. и 2015. године и то у два периода, у пролеће и јесен. Током овог периода прикупљен је укупан узорак од 19.227 возила. У Табели 3. су приказани резултати истраживања који се односе на дескриптивну статистику за цео узорак забележен на путу у насељу.
Табела 3. Дескриптивна статистика – насеље (цео узорак)
	НАСЕЉЕ
	ПА
	ТТВ
	БУС
	МОТ
	МОП

	N
	4.800
	469
	644
	573
	485

	Просечна брзина (km/h)
	55,43
	49,13
	47,85
	75,40
	54,04

	5% поткресана просечна брзина
	55,26
	49,04
	47,83
	74,49
	53,58

	Медијана
	56
	50
	49
	72
	54

	Стандардно одступање
	12,41
	9,22
	8,00
	19,02
	13,78

	85-ти перцентил
	67
	59
	55
	95
	67

	% прекорачења брзине
	65,92
	45,84
	36,65
	94,59
	58,97

	Просечна брзина возила која прекорачују ограничење брзине
	62,29
	57,17
	55,36
	77,21
	63,01

	% прекорачења брзине за најмање 10 km/h
	32,63
	10,45
	4,66
	78,71
	32,16

	Просечна брзина возила која прекорачују ограничење брзине за више од 10 km/h
	68,86
	65,00
	66,03
	81,34
	69,42


[bookmark: _Toc463532375][bookmark: _Toc463716697]Студија Управљања брзинама поред наведених истраживања је обухватила и Анализу знања и ставова возача о брзинама у Београду, Анализа потреба за повећања општег ограничења брзине као и Анализа потреба и могућности за смањење општег ограничења на појединачним деоницама путева и улица.
4. Дефинисање жељеног стања – оптималних ограничења и стварних брзина на улицама
Да би се у Београду управљало брзинама на адекватан начин, као и да би се постигли жељени резултати у оквиру рада су дате генералне смернице за концепт управљања брзинама у Београду. Наиме, проблем домаће праксе је у недостатку јасних и верификованих критеријума за функционалну класификацију и категоризацију градске мреже, опште је прихваћено да се мрежа градских саобраћајница функционално разврстава на: градски аутопут  ( I ), градске магистрале (II), улице I реда (Примарне саобраћајнице) (III), улице II реда (Секундарне саобраћајнице) (IV и Локалне (стамбене) улице (V). Са аспекта успостављања режимског ограничења брзина, највиша и најнижа класа саобраћајница (I и V), имају јасно дефинисан режим регулисања саобраћајних токова, стандардне техничко-експлоатационе карактеристике и препознатљиве услове окружења у којима се налазе. Када је реч о градском аутопуту предлаже се ограничење брзине од 80-100 km/h, док се за локалне улице предлаже ограничење брзине од 40-50 km/h, док за остале категорије саобраћајница, на избор брзине, утиче већи број критеријума.
[bookmark: _Toc463532837][bookmark: _Toc463843285]У наредној табели дат је предлог алгоритма за избор ограничења брзине, у односу на категорију саобраћајнице која интегрише различите критеријуме (просторне и саобраћајне).  
Табела 4. Предлог алгоритма за избор ограничења брзине
	
	Градска магистрала
	Примарна градска саобраћајница
	Секундарна градска саобраћајница

	
	Саобраћајни критеријум

	Брзина (km/h)
	1
	2
	3
	1
	2
	3
	1
	2
	3

	Просторни критеријум
	а
	80
	70
	70
	60
	60
	50-60
	50
	50
	50

	
	b
	70
	60
	60
	50-60
	50-60
	50
	50
	50
	40-50

	
	c
	60
	50-60
	50-60
	50
	50
	50
	50
	40-50
	40


Карактеристике пута, околине пута и саобраћаја доминантно утичу на потребу за ограничењем брзине и на стварне брзине на путевима и улицама у Београду. У условима добрих карактеристика пута и окружења, слободне брзине ће бити веће, тј. возачи ће показивати тенденцију ка прекорачењу брзина, без обзира на ограничење брзине. Ово се догађа чак и условима појачане полицијске контроле брзине. Наиме, ''halo time'' и ''halo distance effect'' су веома мали и крећу се од 10 до 30 минута, односно од 300 до 500 метара, у граду. Врло брзо после места полицијске патроле возачи настављају да прекорачују брзину, ако им то услови пута и саобраћаја дозвољавају (тзв. ''кенгур ефекат''). 
И поред препорука за постављања одговарајућих ограничења брзина, да би се обезбедио успех и одрживост управљања брзинама, неопходно је извршити функционалну класификацију путева и улица у Београду. То је компликован процес, али неопходан како би се постигло жењено стање система.
[bookmark: _Toc463532384][bookmark: _Toc463843168][bookmark: _Toc463532385][bookmark: _Toc463843169][bookmark: _Toc463532386][bookmark: _Toc463843170][bookmark: _Toc463532388][bookmark: _Toc463843172]Како би се систем држао под конторлом и брзинама управљало у реланом времену, потребно је размишљати и о унапређењу и осавремењивања саобраћајне сигнализације, елеменатима за увођење система динамичког ограничења брзине, савременом систему за контролу поштовања ограничења брзине, дигиталној мапе ограничења брзине доступну управљачу и корисницима у реалном времену, као  апликацији за информисање возача о ограничењу брзине на улицама у Београду.
5. [bookmark: _Toc463532389][bookmark: _Toc463843173]ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА
[bookmark: _Toc463532390]Управљање брзинама је веома сложен и важан процес који се свакодневно одвија у саобраћају. Овај процес обувата три подпроцеса: Анализа и разумевање постојећег стања брзина, Дефинисање циљног стања и планирање, пројектовање и спровођење управљачких мера којима ће се постојеће стање приближити жељеном. 
У оквиру студије спроведено је низ истраживања у циљу снимања и разумевања постојећег стања. У том смислу су анализирани стање инфраструктуре, режим саобраћаја, а посебно режим ограничења брзина, ставови о брзинама, понашања у вези брзина итд. Закључено је да: 
· Београду недостаје функционална класификација улица без које није могуће реализовати процес управљања брзинама, 
· постојећа ограничења брзине су, у неким случајевима, постављана по налогу и/или под утицајем полиције и била су вођена једностраним и интуитивним критеријумима, 
· утицаји брзина су врло комплексни и треба их имати у виду код сваког пројекта, односно приликом дефинисања сваког, појединачног ограничења брзине,
· низак ниво знање о утицајима брзина и лоши ставови о брзинама међу пројектантима, доносиоцима одлука, а посебно међу возачима отежавају свако управљање брзинама, 
· низак је ниво поштовања и  још нижи ниво прихватања (одобравања) ограничења брзине,
· постоје делови мреже на којима су, у највећем проценту времена путовања, експлоатационе брзине знатно веће од ограничења. Ови делови мреже су идентификовани и на њима би требало преиспитати ограничења, тј. повећати ограничења брзине, уз сагледавање осталих утицаја и смањивање ризика у саобраћају (одвајање пешака, изградња тротоара и пешачких/бициклистичких стаза и тд.),
· постоје делови мреже на којима су експлоатационе брзине, у највећем проценту времена путовања, знатно мање од ограничења, па би требало преиспитати и унапредити саобраћајне услове на овим деловима мреже,
· постојећа ограничења брзина нису хомогена, нису конзистентна, а у неким случајевима, нису стручно успостављена и не поштују  основне принципе управљања брзинама, 
· постојећа ограничења брзина на појединим деоницама путева/улица нису у складу концептом самообјашњавајућих путева, тј. ограничења брзине не одговарају карактеристикама пута, 
· постојећа инфраструктура отежава управљање брзинама у Београду, 
· анализом расподеле брзина, нађено је да на појединим деоницама путева/улица велики проценат возача знатно прекорачује ограничења брзине. Ово веома неповољно утиче на безбедност саобраћаја, па би требало предузимати мере у циљу смањивања екстремних прекорачења брзине, 
· анализом карактеристика брзине, нађено је да су, на појединим пресецима пута, велике дисперзије брзина. Ово веома неповољно утиче на безбедност саобраћаја, па би требало предузимати мере у циљу хомогенизације саобраћајних токова, 
· постоји велики простор за примену различитих мера управљања брзинама, а посебно се много очекује од грађевинско-техничких мера, кампања и унапређења саобраћајно-полицијске принуде.
Међу краткорочне мере могу се сврстати све мере које би град могао да спроведе у наредних годину дана: формирање радне групе/тима чији задатак ће бити успостављање и примена процеса управљања брзинама у Београду, урадити функционалну класификацију улица, преиспитивање свих постојећих ограничења брзина, пројектовање и постављање одговарајућих ограничења, урадити пројекте ''капија'' на прилазима граду, а посебно пројекте за најугроженије локације, реализовати серију семинара са пројектантима и доносиоцима одлука са темама у вези савремених концепата управљања брзинама, осмислити и спровести неколико кампања чији би циљеви били у вези унапређења понашања у погледу брзина, унапредити и интензивирати постојеће методе контроле брзина од стране полиције које би пратиле кампање, припремити наставни материјал за ауто школе који би се користио у циљу унапређења обуке возача, успоставити процес прикупљања и анализе података о брзинама на појединим пресецима путева, а посебно на најугроженијим локацијама итд.
Међу средњорочне мере могу се сврстати мере којима би се унапредило понашање у вези брзина, а које би се реализовале у наредних 3 до 5 година, као нпр.: функционална класификација улица и путева и успостављање критеријума за ограничења брзине према функцији улице/пута, детаљна анализа ограничења брзине на појединачним деоницама и стручно дефинисање препорука за пројектанте, преиспитивање постојећих зона и израда свеобухватног пројекта ''зона школе'', пројекта ''зона 30'' и пројекта ''зона смиреног саобраћаја'', ревизија и извођење пројеката зона, реализовање пројекта у циљу стручног дефинисања потреба и оптималног распореда брзинских камера за мерење тренутних брзина возила, постављање и пуштање у рад система брзинских камера, реализовање кампање у циљу промоције и информисања грађана о раду брзинских камера, стручна анализа потреба и могућности снимања средњих брзина, дефинисање деоница на којима ће се мерити средње брзине, набавка мерних уређаја, јавно промовисање и успостављање система мерења и санкционисања прекршаја средње брзине возила, а посебно на прилазима Београду, наставак реализације кампања у циљу бољег прихватања ограничења брзине, снимање брзина и праћење ефеката појединих мера, успоставити планирање рада саобраћајне полиције на основу података и мерење успешности на основу индикатора међу којима ће бити и индикатори везани за брзине итд. 
Коначно, дугорочне мере су оне које би се реализовале у периоду дужем од 5 година, као нпр.: реализација научног пројекта у циљу развоја иновативних решења управљања брзинама у функцији саобраћаја и услова на путу, пилот примена и систематска имплементација савремених иновативних решења, а посебно решења која би омогућила прилагођавање ограничења брзина саобраћајним, временским и другим  условима, усаглашавање планова контроле брзине између полиције и локалне заједнице, тако да се планови одобравају од стране заједнице, да се заједница извештава о резултатима контроле,  увести концепт јавног приватног партнерства у процес управљања брзинама, успоставити међународну сарадњу у области управљања брзинама, у пројектовању путева и улица поштовати концепт самообјашњавајућих путева итд. 
У реализацији великог броја наведених мера би учествовало више субјеката. Међутим, највећи део мера би требало да покреће или у њиховој реализацији да учествује Секретаријат за саобраћај. У том смислу би требало основати посебну радну групу / тим за развој и имплементацију процеса управљања брзинама. У овај тим би требало да уђу представници града, Секретаријата за саобраћај, Савета за безбедност саобраћаја, Саобраћајне полиције, невладиних организација, Универзитета, Дирекције за путеве, Дирекције за изградњу итд. Ова група би предлагала годишње планове за спровођење мера управљања брзинама у Београду, пратила и координирала реализацију, дефинисала годишње циљеве и извештавала о резултатима. 
Када се једном успостави систем управљања брзинама, треба га пратити и стално развијати. У том процесу је веома важна улога радне групе/тима за управљање брзинама, припрема, усаглашавање, усвајање и реализација (годишњег) Програма управљања брзинама у Београду. Наиме, управљање брзинама у саобраћају представља сложен и дуготрајан процес. У циљу што квалитетнијег успостављања овог процеса на подручју града Београда, Секретаријат за саобраћај и Дирекција за путеве треба да дефинише Програм за његову реализацију. Програм треба да садржи фазе процеса, одговорне субјекте за њихову реализацију и пратећу документацију.
За успешно управљање брзинама изузетно је важно да се у процес укључи шира друштвена заједница. Стално информисање и консултовање са представницима заједнице ће убрзати процес, олакшати његову примену и учинити га одрживим. Програм имплементације процеса управљања брзинама се ослања на усаглашену методологију за праћење и развој система управљања брзинама.
На крају треба напоменути да је процес управљања брзинама непрекидан и да стално понавља и унапређује, тако што се стално прати постојеће стање, дефинише ново жељено стање и иновира систем мера и активности којима се постојеће стање приближава жељеном. 
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