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Prijevod s njemackog na hrvatski

Ubersetzung aus dem Deutschen ins Kroatische

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2015):
Halbzeitbilanz des Verkehrssicherheitsprogramms 2011-2020. Berlin:

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur. S. 9-19.

Srednjorocni pregled dosadasnjih rezultata Programa
sigurnosti u cestovnom prometu 2011.-2020.



1. Uvod

U proteklih smo pet godina postigli znacajne uspjehe na podrucju sigurnosti u cestovnom
prometu. Nasi podaci pokazuju da Program sigurnosti u cestovnom prometu iz 2011. polucuje
uspjeh! Zahvaljujuci sveobuhvatnom i u¢inkovitom radu na podrucju sigurnosti u prometu,
Sto treba shvatiti kao dugotrajan dinamican proces, biljeZimo smanjenje nesreca s ljudskim
Zrtvama unato¢ porastu prometa, §to je iznimno pozitivan razvoj. Godine 2014. u prometnim
je nesrecama stradalo 3377 sudionika u prometu, §to u usporedbi s 2011. godinom predstavlja
pad od oko 16 %. Time smo na dobrom putu da postignemo zacrtani cilj iz Programa
sigurnosti u cestovnom prometu iz 2011. — povecanje sigurnosti u prometu i smanjenje broja
poginulih u cestovnom prometu do 2020. godine za 40 %. Za to su potrebna, uz ve¢
postignute napretke u pogledu sigurnosti i dalje rastu¢eg prometa, daljnja zalaganja svih
sudionika.

Ovim se srednjoro¢nim osvrtom daje rezime proteklih godina i pogled na narednih pet godina
te se pritom identificiraju mjere koje pokazuju najvece potencijale za daljnje poboljSanje
sigurnosti u cestovnom prometu. Njemacka ¢e ovdje iskoristiti svoje moguénosti djelovanja u
punom opsegu.

Njemacko je Savezno ministarstvo prometa i1 digitalne infrastrukture (BMVI, prijasnji
BMVBS) objavilo u studenom 2011. godine Program sigurnosti u cestovnom prometu, koji
zadaje obvezujuée smjernice za sigurnost u cestovnom prometu na razini Savezne Republike
Njemacke do 2020. godine. Program obuhvaca 56 mjera i sastavljen je na temelju znanstvenih
Spoznaja. Program sigurnosti u cestovnom prometu rezultat je Sirokog dijaloga u kojem su
sudjelovale savezne zemlje 1 mnoStvo privatnih institucija. Smatra se orijentacijskim okvirom
za programatsko djelovanje saveznih zemalja i privatnih institucija te poziva sve sudionike u
radu na podrucju sigurnosti u cestovnom prometu da se ukljuce u ovaj trajno vazan drustveni
zadatak.

U svakom trenutku aktualno i detaljno stanje provedbe Programa sigurnosti u cestovnom
prometu iz 2011. moze se preuzeti iz IzvjeS¢a savezne vlade o mjerama na podrucju
sprjecavanja nesreca u cestovnom prometu (Izvjesée o sprjeCavanju prometnih nesreca), koje
se publicira svake dvije godine i koje je zadnji put predstavljeno 2014. (Tiskani materijali
Bundestaga 18/2420, http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/18/024/1802420.pdf).



http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/18/024/1802420.pdf

2. Prometne nesrece
Temelj djelovanja u podrucju sigurnosti u cestovnom prometu predstavlja analiza broja

nesreca u dugoro¢nom razvoju kao i analiza pojedinacnih godina.
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Razvoj broja poginulih u cestovnom prometu od 2000 prema lokaciji (izvor: BASt).

U okviru aktualnog Programa sigurnosti u cestovnom prometu iz 2011. broj poginulih u
cestovnom prometu u usporedbi 2011. i 2014. godine smanjio se za oko 16 %. | dalje je
najveci broj poginulih na cestama izvan naseljenih mjesta, iako je od 2011. godine zabiljeZen
pad od 17 %. Zabiljezen je pad od ¢ak 58 % od 2000. godine.

Gotovo 30 % ljudi poginulo je na cestama u naseljenim mjestima. Od 2011. godine ovdje je
zabiljeZen pad od 12 %.

Ako se sagleda dugoroc¢ni razvoj prema vrsti sudjelovanja u prometu, tako se i ovdje mozZe
vidjeti da je doSlo do znac¢ajnih napredaka u svim kategorijama sudionika u prometu. Kod
biciklista, pjeSaka i motociklista pad je postotno 1 u apsolutnim brojkama nesto manji, stoga

oni i u buduénosti predstavljaju teziSte djelovanja u podrucju sigurnosti u cestovnom prometu.

! Bundesanstalt fiir StraBenwesen - Savezni institut za ceste (nap. prev.)
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Razvoj broja poginulih u cestovnom prometu od 2000. godine prema nacinu sudjelovanja u

prometu (izvor: BASt).

Sto se ti¢e starosnih skupina, na temelju velikog truda na podruéju sigurnosti u cestovnom
prometu broj smrtno stradale djece u cestovnom prometu sve je manji i sa 71 poginulim
djetetom u 2014. godini je otprilike 17 % ispod vrijednosti iz 2011. godine. Ova je skupina na
podrucju djelovanja sigurnosti u cestovnom prometu i dalje iznimno vazna jer se u djecjoj
dobi postavljaju osnove ponasanja u cestovnom prometu. Broj poginulih osoba starijih od 65
godina u cestovnom prometu u usporedbi s ostalim starosnim skupinama pao je za 5 %. U
pogledu demografskog razvoja i rastu¢e mobilnost ljudi u tre¢oj zivotnoj dobi ova skupina u
okviru sigurnosti u cestovnom prometu predstavlja jos jedno teziste isto kao 1 skupina mladih
od 18 do 24 godine. Ovdje su zabiljeZeni najveci uspjesi u radu na sigurnosti u cestovnom
prometu posljednjih godina (33 % manje poginulih od 2011. godine). Ova skupina ostaje i
dalje zbog visokog individualnog rizika nesrece u srediStu pozornosti, kako bi uspjesi i u
buducnosti bili stabilni.

Sto se tige kriterija lokacije, na temelju podataka o prometnim nesreéama kategorije ceste
izvan 1 unutar naseljenih mjesta bit ¢e buduca tezista, stoga ¢e ovdje slijediti detaljnija analiza

na temelju podataka o prometnim nesre¢ama iz 2014. godine.

Ceste izvan naseljenih mjesta
Na cestama izvan naseljenih mjesta, za koje je njemacka vlada samo u ograni¢enom opsegu

odgovorna, jos se uvijek biljezi najveci broj poginulih u cestovnom prometu u Njemacko;j.



2019 osoba, odnosno 60 % svih osoba koje su podlegle smrtonosnim ozljedama pri
nesre¢ama u cestovnom prometu stradalo je 2014. godine na cestama izvan naseljenih mjesta.
Najveci dio toga ¢ine putnici u osobnim vozilima (58 % svih poginulih). Ipak od 2011. godine
ta je brojka najznacajnije pala (-21 %).

Kada se govori o pripadnosti starosnoj skupini pri prometnim nesre¢ama s osobnim vozilima
mladi vozaci i vozacice u sredistu su paznje. U starosnoj skupini od 18 do 24 godine, 2014. je
godine poginulo 236 osoba na cestama izvan naseljenih mjesta. 22 % poginulih putnika u
osobnim automobilima na cestama izvan naseljenih mjesta odnosno 8 % svih poginulih bilo je
izmedu 18 i 24 godine.

Jos jedna posebno ugrozena skupina na cestama izvan naseljenih mjesta su motociklisti (21 %
svih poginulih).

| ovdje je prisutna skupina mladih motociklista izmedu 18 i 34 godine. U usporedbi s drugim
vrstama sudjelovanja u cestovnom prometu kod motociklista je starosna skupina od 45 do 54
godine sa 106 poginulih osoba iznadproporcionalno jace zastupljena.

Posebice u skupini mladih vozaca izmedu 18 i 24 godine doslo je do znac¢ajnijih napredaka na
cestama izvan naseljenih mjesta. Od 2011. godine biljezi se na cestama izvan naselja pad

broja poginulih u ovoj starosnoj skupini od oko 29 %.
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Ceste unutar naseljenih mjesta

Iako nesrece unutar naseljenih mjesta - i tu spadaju ceste koje su samo u ograni¢enom opsegu
u nadleznosti njemacke vlade - ¢esto nisu toliko teske kao nesrece na drugim lokacijama, 983
poginule osobe predstavljaju gotovo 30 % od ukupne brojke poginulih u prometnim
nesre¢ama na cestama unutar naseljenih mjesta.

Iznadprosjecno Cesto su pritom zastupljeni ranjivi sudionici u prometu - posebice pjesaci. 37
% svih poginulih unutar naseljenih mjesta bili su pjesaci (368), od toga je 57 % bilo starije od
65 godina, gotovo svaki drugi (45 %) bio je stariji od 75 godina. Broj poginulih pjesaka u
naseljenim mjestima od 2011. godine smanjio se za 14 %.

Druga najveca skupina poginulih na cestama unutar naseljenih mjesta bili su biciklisti (230
poginulih). U 2014. godini predstavljali su 7 % svih poginulih u prometu, odnosno 23 %
poginulih na cestama unutar naseljenih mjesta. Podaci o poginulima pokazuju pove¢ano
koriStenje bicikala. Pad broja poginulih motociklista na cestama unutar naseljenih mjesta od
2011. godine iznosi samo 4 %.

Kod biciklista poginulih na cestama unutar naseljenih mjesta gotovo 57 % bilo je starije od 65

godina, svaki je tre¢i (34 %) €ak bio stariji od 75 godina.
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3. Okvirni uvjeti i pozicioniranje na europskoj razini

Prema aktualnoj prognozi ispreplitanja prometa do 2030. gustoca prometa i usluge prijevoza
ée rasti. Takoder ée i broj osobnih vozila rasti. Sto se ti¢e nemotoriziranog prometa,
biciklisticki ¢e promet na razini ¢itave Njemacke svake godine blago porasti, promet pjeSaka
¢e blago pasti, Sto se moze objasniti smanjenjem broja Skolske djece 1 ¢imbenicima u strukturi
naseljenih mjesta.

Prema Prometnoj prognozi za 2030. godinu i tranzitni ¢e promet kroz Njemacku sljede¢ih
godina dalje znacajno rasti. Njemacka se mora pritom kao europska tranzitna zemlja u odnosu
na europsku periferiju suocavati s posebnim zada¢ama u vezi sa sigurnos$¢u u cestovnom
prometu.

Europska je komisija 2010. zahtijevala od drzava Clanica da nacionalnim programima za
sigurnost u cestovnom prometu pridonesu europskome cilju da se prepolovi broj poginulih u
cestovnom prometu do 2020. godine uzimajuci u obzir specifi¢ne pocetne polozaje, zahtjeve i
okolnosti. Njemacka je u Programu za sigurnost u cestovnom prometu uzimajuéi u obzir
ponajprije “Smjernice politike cestovne sigurnosti za razdoblje 2011.-2020.”, koje je sastavila
Europska komisija, formulirala kvantitativni cilj: Njemacka tezi smanjenju broja poginulih u
prometu do 2020. godine za 40 %. U usporedbi s drugim europskim zemljama postaje jasno
da je razvoj u pojedinim zemljama razliCit. Pri tome Njemacka, uz jo$ neke zemlje, spada u
tzv. skupinu “best performers”. Treba zakljuciti da su u tim zemljama posljednjih godina
provedeni znacajni napori u povecanju sigurnosti u cestovnom prometu. Pri izravnoj
usporedbi mora se uzeti u obzir i u tom trenutku aktualno stanje. Tako su katkad broj
stanovnika, vozni park i broj prijedenih kilometara jako razliciti. Na prometna dogadanja
znacajno utjece 1 polozaj Njemacke kao tranzitne zemlje u srediStu Europe.

Na temelju ve¢ postignutih uspjeha teze je posti¢i daljnja poboljSanja sigurnosti. Takoder
treba pri malim apsolutnim brojkama poginulih u cestovnom prometu rac¢unati sa znacajnijim
odstupanjima npr. promjenama uzrokovanim vremenskim uvjetima. Stoga je i smanjenje broj
poginulih u prometu do 2020. godine za 40 % uz dalje rastu¢i promet i dalje ambiciozan, ali

dostizan cilj.

4. Sto smo do sada postigli?

U Programu sigurnosti u cestovnom prometu iz 2011. identificirano je sveukupno 56 mjera
poboljsanja sigurnosti u cestovnom prometu u podru¢jima djelovanja Covjek, Infrastruktura i
Sigurnost vozila. Pri tome su u sredi$tu interesa posebno stajale mjere koje politicki 1 upravni

organi mogu aktivno provoditi. Provodenje se mjera od tada zna¢ajno podupire.



Temelj ovih mjera znanstveno su utemeljene spoznaje istrazivanja sigurnosti u cestovnom
prometu koje je proveo BASt. Na tu temu BASt sa svojih oko 400 suradnika radi opSirna
vlastita istraZivanja na sva tri podru¢ja djelovanja Covjek, Tehnika vozila i Infrastruktura,
kako bi dosao do novih spoznaja u svrhu poboljSanja sigurnosti u cestovnom prometu, koji
tada ulaze u politicki rad i rad stru¢njaka. Ova vlastita istrazivanja podrzavaju vanjska
istrazivanja za koja se godiSnje stavljaju na raspolaganje sredstva u visini od preko 5 milijuna
eura, izmedu ostalog 1 sredstva iz Istrazivackog programa Sigurnosti u cestovnom prometu i
Istrazivackog programa Ceste.

Pri znanstvenoj analizi mnoStva mjera vidljivo je da su neke od njih posebno pridonijele
smanjenju broja poginulih u cestovnom prometu. Tu je rije¢ o mjerama koje su proizasle iz
Programa za sigurnost u cestovnom prometu iz 2011., kao i mjerama koje su prethodno
implementirane, ali su se tek u doticnom vremenu pokazale u svojoj punoj u¢inkovitosti. Na
temelju ¢injenice da je u sagledanom vremenu velik broj mjera uveden i proveden, ne mogu
se donijeti zakljucci o pojedinaénim mjerama koje se mogu kvantificirati. Posebice i zbog
toga jer se neke mjere nadograduju jedna na drugu ili se medusobno uvjetuju. Politicka i
upravna tijela svojim djelovanjem znacajno pridonose poboljSanju infrastrukture i tehnickih
karakteristika motornih vozila. Na kraju krajeva prometna je sigurnost zadaca ¢itavog drustva.
Osmisljavanje zakonskih odredbi 1 mjera namijenjentih podizanju svijesti djeluje pritom na
korektno 1 obzirno ponaSanje svakog pojedinog sudionika u cestovnom prometu. Prometni je
prostor drustveni prostor u kojem sve ovisi o pojedincu koji se krece.

U razdoblju od 2011. godine do danas treba istaknuti sljede¢e mjere u pogledu povecanja
sigurnosti u cestovnom prometu:

4.1. Podrugje djelovanja “Covijek”

1 Sedamnaestogodis$njaci koji do 18. rodendana voze uz pratnju

Projekt “Sedamnaestogodi$njaci koji do 18. rodendana voze uz pratnju” smanjuje prema
istrazivanju njemackog Saveznog instituta za ceste BASt stopu nesrec¢a vozaca pocetnika u
prve dvije godine samostalne voznje za oko 20 %. Udio vozaca pocetnika koji sudjeluju u
programu voznje uz pratnju je nakon provedbe modela u cijeloj Njemackoj 2008. godine
kontinuirano narastao i 2013. obuhvacao 40 % svih kandidata koji su stekli vozacku dozvolu
B kategorije. Ova mjera, povezana s uvodenjem potpune zabrane alkohola za vozace
pocetnike i ciljanim mjerama obrazovanja te informiranja starosne skupine mladih vozaca

zasigurno je tu mnogo pridonijela da se broj poginulih u skupini mladih vozaca u posljednjih

10



nekoliko godina zna¢ajno smanji. Trenutno se odvija istrazivacki projekt BASt-a o daljnjoj

optimizaciji pristupa problemu kroz mjeru voznje uz pratnju.

[ Mjere namijenjene podizanju svijesti i informiranju

BMVI je na temelju Smjernice o poticanju mjera za pobolj$anje sigurnosti u cestovnom
prometu i smanjenju broja prometnih nesre¢a (F6RilVuSt 2013) u vremenskom razdoblju od
2011. do 2015. godine promicao velik broj mjera kojima je cilj bio doprinos prometnom
odgoju 1 obrazovanju stanovnistva. U promatranom vremenu u tu svrhu stoje na raspolaganju
proracunska sredstva u iznosu od 56 milijuna eura jer je ispravno ponasanje u cestovnom
prometu vazna stavka kada se radi o prevenciji prometnih nesreca i poticanju sigurnosti u
cestovnom prometu.

S obzirom na to pokrenuta je kampanja za sigurnost u prometu “Nogu s gasa” koja
mnogobrojnim akcijama sudionike u prometu osvjeStava o opasnostima i o potrebi za
obzirnos¢u u cestovnom prometu. Sukladno ciljnim skupinama tematiziraju se razliciti uzroci
nesreca 1 rizici za nastanak nesreca (npr. odvlacenje pozornosti, neprilagodena brzina). O
uspjehu ovdje odlucuju Siroko rasprostranjena percepcija i visok stupanj prihvacenosti
kampanje. Kako pokazuju dosadasnje evaluacije BASt-ovog programa “Nogu s gasa”,
kampanja je dobro prihvacena medu stanovniStvom 1 u medijima. Zajednicka kampanja za
sigurnost u cestovnom prometu BMVI-a i Njemackog saveza za prometnu sigurnost DVR-a u
proteklim je godinama postala iznimno poznata medu stanovnistvom. Izmedu 2008. i 2014.
godine prosjecna je vrijednost bila 60 % u tzv. nepotpomognutom prisje¢anju na kampanju:
2009. godine iznosila je ¢ak 68 %. Kampanja sa stupnjem “poznatosti” od 30 % u izrazito
konkurentnom natjecanju osmisljavanja tema i privlacenja pozornosti apsolutno je uspjesna
prema Kriterijima Europske unije za vrednovanje kampanja za podizanje svijesti. Kao primjer
sluze tri akcije iz aktualne kampanje “Nogu s gasa™:

A Novi niz plakata na autocestama “Za najdraze” koji je predstavljen u lipnju 2015.
godine, podsje¢a pomocu univerzalno razumljive simbolike 1 bez podignutog kaZiprsta
na osjecajan nacin na ljude za koje se vezemo, zbog kojih drzimo sigurnosni razmak
izmedu vozila i zbog kojih se ne naguravamo.

[ Omiljenim likovima iz Ratova zvijezda, Darthom Vaderom i Stormtrooperima, koji
nose kacige, namjera je djelovati na ciljne skupine biciklista u urbanim prostorima i na

mlade kako bi nosili biciklisticke kacige. Plakatima u velikim gradovima i nagradnom
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igrom “Zahvaljujuci kacigi” ova je akcija zabiljezila izvanredan odjek te je tako
registrirano 2,5 milijuna posjeta. Printana su izdanja imala doseg od 64 milijuna ljudi.
Izdanjem humoristi¢ne Langenscheidtove serije rjecnika (Lkw-Pkw / Pkw - Lkw)
ponajprije su vozac¢ima osobnih vozila na duhovit nacin prikazani tipi¢ni “susreti” s

vozacima kamiona.

Osim toga potic¢u se mnogi drugi projekti, koji prije svega u srediStu pozornosti imaju
posebno ugrozene grupe sudionika u cestovnom prometu poput djece, mladih vozaca,
starijih sudionika u prometu, biciklista i motociklista. Ovdje se radi s jedne strane o
mjerama u kojima se neposredno obrac¢a sudionicima u prometu, akcijskim
elementima cestovnu je sigurnost moguce dozivijeti i na taj nacin doprinose podizanju
svijesti. Tu spadaju programi s voditeljima, akcijski dani i sudjelovanje na sajmovima.
Samo je 2014. godine BM VI poticao ¢ak 13 000 programa s voditeljima za
odgajatelje, roditelje, djecu i umirovljenike s vise od 200 000 sudionika kao i preko 2
000 dana sigurnosti u cestovnom prometu s vise od 1,7 milijuna sudionika. Nadalje,
poticu se ciljane mjere podizanja svijesti npr. postavljanje plakata o odredenim
temama u prometu poput alkohola i odvlacenja paznje, izrada i odrzavanje specifi¢nih
internetskih stranica s porukama vezanima uz sigurnost u cestovnim prometu,
stvaranje 1 ciljana podjela materijala za medije, osnovnih informacija, broSura i letaka
0 konkretnim temama o sigurnosti u cestovnom prometu ili za odredene starosne
skupine. Programi vezani uz ciljne skupine u ¢itavoj Njemackoj povezuju i1 koriste
izmedu ostalog nadleznosti sredi$njih organizacija koje se bave sigurno$¢u u

cestovnom prometu i koje na licu mjesta provode te programe.

Na temelju promjena u ponasanju u komunikaciji i odnosu prema informacija mnogih

gradanki 1 gradana poseban se naglasak stavlja na to da se djelovanje ne ogranici na uobicajne

komunikacijske metode poput brosura i letaka. Tamo gdje je to smisleno koriste se moderni

kanali mrezne komunikacije kako bi doprli do ciljnih skupina. Pored potpore internetskih

stranica s porukama vezanim uz sigurnost u cestovnom prometu poput www.bf17.de,

www.ich-trag-helm.de ili www.verkehrssicherheitsprogramme.de oni predstavljaju prije

svega koriStenje potencijala drustvenih mreza za direktnu komunikaciju ili poticanje diskusija

u svrhu prenosenja poruka sigurnosti u cestovnom prometu.
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4.2 Podrucje djelovanja “Infrastruktura”

U podrucju Saveznih cesta BMVI adekvatnim financiranjem novogradnje, rekonstrukcije i
izgradnje kao i financiranjem odrzavanja i vodenja mreze saveznih cesta kontinuirano
pridonosi poboljsanju sigurnosti u cestovnom prometu. Njemacka vlada izdvaja za ovo svake
godine znacajna financijska sredstva i samo je 2015. godine ulozila preko 6 milijardi eura.
Mijere izgradnje u saveznim zemljama provode se pomocu odgovarajuc¢ih normi za
poboljsanje sigurnosti u cestovnom prometu i/ili prometnog protoka.

BMVI znacajno potice 1 prati k tome ve¢ mnogo godina elaboraciju i daljnju izradu tehnickih
pravilnika za projektiranje i gradnju cesta, tako da se ne samo novogradnja, rekonstrukcija i
izgradnja autocesta i saveznih cesta nego i ostalih cesta izvan naseljenih mjesta i cesta unutar
naseljenih mjesta u nadleznosti drugih koncesionara za radove odvija na najvisoj mogucoj
sigurnosnoj razini u skladu s mjerilima struke.

Uvodenjem ovih pravilnika temeljenih na opSirnim istraZivanja koje je financirala njemacka
vlada, npr. “Smjernice za izgradnju cesta izvan naseljenih mjesta” (FGSV?, Izdanje iz 2012.),
“Smjernice za pasivnu sigurnost na cesti pomocu elemenata pasivne sigurnosti osoba u
vozilu” (FGSV, Izdanje iz 2009.), “Preporuke za sigurnosnu reviziju na cestama” (FGSV,
Izdanje iz 2002.), BMVI znac¢ajno pridonosi poboljSanju sigurnosti u cestovnom prometu.
Stoga se neposredno poboljSanje sigurnosti U cestovnom prometu provodi preko mjera
izgradnje koje pocivaju na njemackim normama 1 na financiranju pomocu vladinih sredstava
na licu mjesta. To su u prvom redu:

(1 Povecana primjena sigurnosnih revizija pri projektiranju cesta

Ova je preventivna mjera sastavni dio upravljanja sigurnoséu infrastukure i dovodi do
optimiranih projektiranja u okviru sigurnosti u cestovnom prometu, kako uopée ne bi doslo do
prometnih nesreca. Sigurnosna je revizija postala sastavni dio novogradnje saveznih cesta i
koristi se u mnogo saveznih zemalja pri projektiranju mreze cesta izvan naseljenih mjesta.
BMVI apelira na ostale savezne zemlje 1 op¢ine da provedu sigurnosne revizije u svojim
projektiranjima.

Elaboriranje temelja za provedbu revizije projektiranja, njeni konkretni sadrzaji i evaluacija
primjene sastavni su dio programa istrazivanja sigurnosti BASt-a (“Za sigurnost relevantni
aspekti projektiranja izgradnje cesta, Zbirka primjera za projektante i revizore” kao i
“Evaluacija primjena i rezultata sigurnosnih revizija na cestama Njemacke”). Integracija

najnovijih znanstvenih spoznaja o sigurnosnoj djelotvornosti pojedinih cestovnih elemenata u

2 Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen - Istrazivacka skupina za ceste i promet (nap. prev.)
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reviziju projektiranja i s tim povezano optimiziranje i u buducnosti ¢e predstavljati zadatak za
istrazivanje za koje ¢e njemacka vlada izdvojiti sredstva.

[ Poboljsan rad komisija za procjenu i analizu nastanka prometnih nesreca

Pri radu komisija za procjenu nastanka prometnih nesre¢a radi se o mjeri upravljanja
sigurno$cu infrastrukture. Ve¢ od 70-ih godina ova mjera dovodi do identifikacije podrucja na
kojima se ucestalo dogadaju prometne nesrece i teznji da se odgovaraju¢im mjerama otkloni
taj rizik te ona nosi jo$ uvijek veliku vrijednost pri smanjenju broja poginulih u cestovnom
prometu. Prema jednom BASt-ovom istrazivanju posebno veliku u¢inkovitost pri smanjenju
broja prometnih nesre¢a pokazuju gradevinske mjere. ProSirenjem mogu¢nosti financiranja
mjera koje povecavaju sigurnost u izgradnji cesta BMVI je olakSao provedbu gradevinskih
mjera za poboljSanje prometne sigurnosti na saveznim cestama. BMVI savjetuje saveznim
zemljama i lokalnim zajednicama da pri izboru prikladnih mjera vise u obzir uzimaju
preporuke komisija za procjenu i analizu nastanka prometnih nesreca.

1 Povecanje broja pretjecajnih traka

Izgradnjom tre¢eg voznog traka na cestama izvan naseljenih mjesta koje su do sada imale dva
vozna traka omogucuje se sigurno pretjecanje, a da se ne mora koristiti vozni trak suprotnog
smjera. Ova mjera dovodi do znacajnog smanjenja broja ¢esto najtezih prometnih nesreca
koje nastaju pretjecanjem. Ucinkovitost ove mjere potvrdili su posebice rezultati BASt-ova
istrazivadkog programa u okviru skupine AOSI® “Poboljianje sigurnosti u prometu na
jednosmjernim cestama izvan naseljenih mjesta s dva prometna traka” kao i razvojni 1
istrazivacki projekt “Kvantificiranje sigurnosnih ucinaka razlicitih gradnja, izgleda 1
operativnih oblika cesta izvan naseljenih mjesta”.

[ PoboljSanje prometne sigurnosti na krizanjima ukljucujuéi i dodatno opremanje

svjetlosnom signalizacijom

KriZanja na jednoj razini bez svjetlosne signalizacije izvan naseljenih mjesta, kakve i danas
mahom nalazimo, ukazuju posebice za vrijeme veéeg prometnog optereéenja povecéan rizik od
podloZnosti nastanka prometnih nesre¢ama. U okviru programa “Kvantificiranje sigurnosnih
ucinaka razli¢itih gradnja, izgleda i operativnih oblika cesta izvan naseljenih mjesta”
potvrdeni su razli¢iti sigurnosni stupnjevi razli¢itih vrsta krizanja (sa ili bez svjetlosne

signalizacije, kruzni tok prometa). Oblikovanjem krizanja koja odgovaraju zahtjevima

3 einbahnig zweistreifige Auflerortsstraflen - jednosmjerne ceste izvan naseljenih mjesta s dva vozna traka (nap.
prev.)
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prometa (npr. sa svjetlosnom signalizacijom ili kao kruzni tok) moguce je sprijeciti prometne
nesre¢e. Nadalje i kontinuirana optimizacija gradske svjetlosne signalizacije dovodi do
poboljsane zastite svih sudionika u prometu ukljucujuéi pjesake i bicikliste. [zmedu ostalog,
razradeni su i temelji za poboljSanje pjesacke signalizacije u okviru BASt-ova istrazivackog
projekta “PoboljSanje uvjeta za pjesake na krizanjima sa svjetlosnom signalizacijom”.

[ Mjere u okviru projektnog plana “Cestovna telematika”

Informiranje, upozoravanje i vodenje sudionika u prometu telematskim jedinicama na
saveznim cestama moze znac¢ajno pridonijeti smanjenju broja prometnih nesrec¢a. Brojno
stanje cestovnih znakova na saveznim cestama je u proljece 2015. sljedece: jedinice za
upravljanje prometnicama: 3 060 km, znakovi koji pokazuju slobodnu voznju po sporednim
trakama: 336 km, znakovi upravljanja cestovnom mrezom (prometni znakovi s promjenjivim
podacima): 253 komada, znakovi za upravljanje dotokom prometa: 115 komada. Na temelju
pozitivnih iskustava sa znakovima za upravljanje prometom pri opremanju dionica autoceste
na kojima postoji rizik od nastajanje prometnih nesreca i od stvaranje guzve zajedno sa
saveznim zemljama aktualiziran je “Projektni plan Cestovna telematika 2015.” 1 izraduje se
novi projektni plan “Cestovna telematika 2020.”

4.3 Podrudje djelovanja “Tehnika motornih vozila”

BMVT je aktivan na medunarodnoj, europskoj 1 nacionalnoj razini kako bi postroZio propise
za gradnju, opremanje i upravljanje u pogledu sigurnosti vozila i poticao inovativne za
sigurnost relevantne tehnologije motornih vozila. Pri tome ga BASt intenzivno podrzava. Sve
u nastavku navedene mjere pocivaju na rezultatima nacionalnih i medunarodnih istrazivackih
projekata koje je 1li BASt sam proveo ili na kojima je u zna¢ajnoj mjeri sudjelovao. Od
posebnog je znacaja podrska u istrazivanju Euro NCAP kao i podr§ka BMVI-ja u
medunarodnim gremijima.

S pogledom na aktivnosti koje su posebno bitne za sigurnost vozila:

15



A Obvezno uvodenje elektronickih sustava za reguliranje dinamike voznje (od 2011.

godine postupno se uvode). Na podrucju cijele Europe uvodenje elektronic¢kih sustava
za reguliranje dinamike voznje dovelo je do znacajnog smanjenja broja i tezine
prometnih nesreca posebice na cestama izvan naseljenih mjesta. Prema znanstvenim
studijama dokazana je efektivnost u obliku sprjecavanja prometnih nesreca na cestama
izvan naseljenih mjesta u iznosu od otprilike 30 %.

Obvezno uvodenje automatskih sustava za koc¢enje u nuzdi na teretnim vozilima

(od 2013. postepeno)

BMVI se uspjesno zalozio za uvodenje automatskih sustava za kocenje u nuzdi na
teretnim vozilima, koji bi trebali sprijeciti teske posljedice prometnih nesreca koje
mogu nastati u naletima, posebice onima na kraju kolone vozila.

Obvezno uvodenje ABS-a za motocikle (od 2016. prema Uredbi EU-a 168/2013)

BMVI je ovdje znacajno sudjelovao u kreiranju temelja uredbe EU-a i tako omogucio
primjenu u cijeloj Europi. Cilj je ove mjere smanjenje broja padova s motocikla zbog
kocenja u nuzdi, $to su vrlo ¢esto prometne nesrece s teskim posljedicama. Buduci da
mjera vrijedi samo za nova vozila, BMVI se u okviru svojih mjera obrazovanja i
informiranja zalaZe za to da se ubrza proboj na njemacko trZiste.

Obavezno uvodenje dnevnih svjetala za osobna vozila (od 2011.)

Cilj je bio poboljsanje vidljivosti osobnih vozila 1 time smanjenje kolizija na cestama
izvan naseljenih mjesta, posebice zbog problema smanjene vidljivosti danju npr. zbog
sjena drveca ili razlike sli¢ne jacine u kontrastu svijetlo-tamno.

Suradnja na programu Euro NCAP

Pored uvodenja zakonski obveznih normi pri opremanju motornih vozila od 1997. za
odabrana vozila ocjena sigurnosti osobnih vozila provodi se u sklopu programa za
zastitu potroSaca Euro NCAP (www.euroncap.com). Uvodenjem dodatnih testova
(npr. simulacija udarca u drvo) 1 postroZenjem zakonskih testova za frontalne 1 bo¢ne
sudare, zastitu pjesaka, uvodenjem podsjetnika na vezanje sigurnosnim pojasom, ali i
ranim prihvacanjem elektronickih sustava za regulaciju dinamike voZnje u postupak
ocjenjivanja povecana je sigurnost osobnih vozila. Zahtjevi Euro NCAP-a u
meduvremenu su kod vecine proizvodaca automobila postali sastavni dio specifikacija
za brojna vozila. To je takoder imalo za posljedicu smanjenje broja prometnih nesreca

i njihove tezine kod putnika u osobnim vozilima. Pove¢anjem zahtjeva koje je
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trenutno na snazi i uvodenjem ocjenjivanja sustava kocenja u nuzdi do 2020. o¢ekuje

se daljnje poboljsanje.

5. lzazovi drugog dijela Programa

Ispred nas su veliki izazovi:

Q

a

Promet ¢e i dalje rasti, i individualna mobilnost i prijevoz dobara. To zahtijeva daljnje
osjetno poboljsanje oblikovanja sigurnosti u cestovnom prometu.

Demografske promjene donose sa sobom ¢injenicu da ¢e u buduénosti biti sve vise
starijih sudionika u prometu. Da ¢e pod pretpostavkom otprilike jednakog razvoja
stanovnisStva individualna mobilnost ukupno gledajuci rasti, moze se objasniti
povecanom mobilnosc¢u starijih osoba koje su aktivnije od prijaSnjih generacija i na
temelju dosadasnjeg ponasanja ¢esce koriste automobil.

Postojat ¢e rastuce regije i regije koje se smanjuju, Sto ¢e imati utjecaj na promet
pojedinih regija, mobilnost i time sigurnost u cestovnom prometu.

Veliki napreci u sigurnosti u proslim desetlje¢ima najc¢esce su bili oblikovani
znacajnim pojedina¢nim zakonskim mjerama koje su dovele do poboljSanja
“sigurnosne arhitekture” kao $to su npr. uvodenje obaveze vezanja sigurnosnog pojasa
u osobnim vozilima, obaveza noSenja kacige za motocikliste, ESP, itd. Sli¢ne
pojedinacne mjere koje nude priblizno jednako veliki potencijal s gospodarskog
gledista trenutno ne stoje na raspolaganju.

Pojedine godine, u kojima je broj poginulih u prometu u usporedbi s proteklom
godinom narastao, pokazuju da se kod sve manjih apsolutnih brojeva daljnje
smanjenje broja prometnih nesre¢a ne podrazumijeva, posebice onih sa smrtno

stradalima i teSko ozlijedenima, nego je potrebno neprestano ulagati intenzivan trud.

6. TeziSta drugog dijela Programa

Kao $to pokazuje analiza broja nesreca, sve je manji broj ljudi smrtno stradavao proteklih

godina u cestovnom prometu. To je veliki uspjeh dosadasnjeg truda i napora kako bi se

povecala sigurnosti u cestovnom prometu u Njemackoj. Dobar razvoj u proslosti obaveza je 1

poticaj za buducnost kako bi se ostvario zadani cilj pod gore opisanim okvirnim uvjetima.

Zato je BMVI uz znanstvenu podrsku BASt-a razvio plan kako pojacati namjeravano

djelovanje mjera Programa sigurnosti u cestovnom prometu iz 2011.
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Kako bi se pod navedenim okvirnim uvjetima sigurnost u prometu dalje povecala i postigao
zadani cilj smanjena broja poginulih u prometu za 40 % do 2020. u naredim ¢e se godinama:
A odrediti u¢inkovite sveobuhvatne mjere i dodatno
Q definirati mjere koje obec¢avaju uspjeh u podruéjima djelovanja “Covjek”,
“Infrastruktura” i “Tehnika motornih vozila”, koje posebice djeluju na ceste izvan
naseljenih mjesta i ceste unutar naseljenih mjesta kao skupina mjera jer ovdje postoje

najveci potencijali za povecanje prometne sigurnosti.

Uspjesno djelovanje na podrucju sigurnosti u prometu znaci da se na svim podruc¢jima
djelovanja raspolozivi resursi §to je moguée ucinkovitije tamo uloze gdje se ocekuje najveca
djelotvornost. Stoga je BMVI pored sveobuhvatnih mjera utvrdio i sljedeca tezista djelovanja
i skupine mjera:
[d Ceste izvan naseljenih mjesta: Ovdje su posebice u sredi$tu pozornosti korisnici
osobnih vozila i motocikala
A Ceste unutar naseljenih mjesta: Tezista aktivnosti su posebice mjere za zastitu pjeSaka
i biciklista
Ove cetiri skupine sudionika ¢ine otprilike dvije tre¢ine svih poginulih u cestovom prometu
2014. godine. Zajedno sa sveobuhvatnim mjerama napredovat ¢e ciljanim radom u podrucju
sigurnosti u cestovnom prometu u podru¢jima djelovanja “ceste izvan naseljenih mjesta” i
“ceste unutar naseljenih mjesta” i nastaviti trend pada broja prometnih nesre¢a. Ovdje
definirane sveobuhvatne mjere i mjere u tim trima podru¢jima djelovanja takoder uvijek

djeluju u svim poljima sigurnosti u cestovnom prometu.
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osobna vozila motocikli pjesaci ostali

@t

izvan naseljenth mjesta
(bez saveznih
autocesta)

prema skupinama sudjelovanja u prometu i lokaciji - 2014. (izvor: BASt).

o

unutar ienth mjesta

Poginuli

6.1. Sveobuhvatne mjere

U mnogim podru¢jima koja su relevantna za sigurnost u cestovnom prometu, posebice pri
nadzoru i sankcioniranju prometnih prekr$aja odgovornost je na saveznim zemljama ili
op¢inama. Takoder veliki broj mjera za pobolj$anje sigurnosti u prometu mogu provesti same
savezne zemlje i tijela lokalne samouprave jer su odgovorni za drzavne ceste, okruzne ceste i
ceste unutar naseljenih mjesta. BMVI ¢e se i dalje u bliskoj suradnji sa saveznim zemljama
zauzimati za osvjeStavanje 0 mjerama i provedbu mjera. Takoder je lokalnim tijelima receno
da nastave s uspjeSnim radom u podrucju sigurnosti u prometu. Prilagodavanje prometnog
ponasanja pojedinoj situaciji, poStivanje pravila, anticipativno i obzirno ponaSanje zadaci su
Citavog drustva. Ovdje znacajan doprinos daju neprofitne udruge, gospodarstvo, neprofitne
organizacije, Skole i ostale institucije, te pridonose obrazovanju 1 odgoju i time stvaranju
svijesti za poboljSanje prometne sigurnosti. I daljni razvoj tehnike vozila nezamisliv je bez
ukljucivanja gospodarskog sektora. Tehnic¢ke inovacije i njihov proboj na trziste nude vrlo
velik potencijal za poboljSanje sigurnosti u cestovnom prometu.

Vlada ¢e iskoristiti svoj okvir mogucénosti djelovanja kako bi ubrzala mjere koje su prema

znanstvenim kriterijima prikladne za provedbu zacrtanog cilja.
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A Dosljedno usmjeravanje Vladinih istraZivanja u podrucju sigurnosti u cestovnom

prometu na zahtjeve razvoja prometnih nesreca

BASt na sva tri polja djelovanja “Covijek”, “Tehnika” i “Infrastruktura” provodi zna¢ajna i
neophodna istrazivanja kako bi stekao nove spoznaje za poboljSanje sigurnosti u cestovnom
prometu, koje ¢e tada djelovati u sklopu struke i politike. U buduénosti je takoder bitno
osigurati kao i do sada preko 5 milijuna eura proracunskih sredstava.

[ Apel saveznim zemljama

Mnoge posebno ucinkovite mjere nalaze se u nadleznosti saveznih zemalja. BMVI oc¢ekuje od
svih saveznih zemalja da u okviru svojih odgovornosti i podru¢ja djelovanja slijede povecanje
sigurnosti u cestovnom prometu kao prioritetni cilj. Od velikog je znacaja je pored rada
saveznih zemalja u navedenim poljima djelovanja i policijski rad u sklopu sigurnosti u
cestovnom prometu. Tu pripada i preventivni rad policije poput izobrazbe voznje biciklom u
Skolama kao i mjere koje se provode za pridrzavanje propisa. To je jedan od odlucujuéih
¢imbenika u ¢itavom konceptu smanjenja broja prometnih nesre¢a. BMVI pozdravlja
priop¢enje predsjednika Stalne konferencije ministara i senatora unutarnjih poslova da je
policijski rad u sigurnosti u cestovnom prometu neophodan 1 jednako vrijedan sredisnji
zadatak kao policijski rad i borba protiv kriminaliteta.

Kako bi policija opet dobila vise prostora za ove neophodne djelatnosti u okviru sigurnosti u
prometu, BMVI je razmotrio Zelju Konferencije ministara unutarnjih poslova za
rastere¢enjem policije kod kombiniranog prijevoza i prijevoza teskih tereta. Prijevoze koje je
moguce unaprijed planirati i koji su u skladu s prometnim propisima sigurnosno regulirani te
kod kojih policija ne treba donositi odluke na temelju vlastite procjene za sve sudionike u
prometu zbog sigurnog i urednog transporta, ubuduce ¢e moc¢i odradivati privatni upravni
pomocnici. Ti ¢e privatni upravni pomocnici onda prikazati prometni znak kojeg su odredile
nadlezne sluzbe za cestovni promet. BMVI je u dogovoru sa saveznim zemljama objavio
brosuru s tehnickim zahtjevima za vozila u pratnji. Takoder su pripremljeni i obrasci dizajna
potrebnih prometnih znakova u suradnji sa saveznim zemljama. Savezne zemlje mogu sada
ve¢ na temelju ovoga smanjiti poslovno optere¢enje svojim policijskim sluzbama.
Odgovarajuci zahtjevi tvrtka za pratnju za odobrenje rada vozila ve¢ su pristigli u Savezni
institut za ceste. Nakon toga ¢e nacrti u¢i u Smjernice za izvanredni transport i prijevoz teSkih
tereta (RGST) 1 do¢i ¢e do prilagodbe Opce administrativne smjernice koja se odnosi na

njemacki Pravilnik o cestovnom prometu StVO.
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[ Osnivanje akademije za gradski promet

Srednjoroc¢no se provjerava moze li se 1 kako transfer znanja propisa optimirati tako da se npr.
vec¢ postojece institucije poput Biciklisticke akademije Njemackog instituta za urbanizam
(Difu) preoblikuju u akademije gradskog prometa, kako bi se dodatnim dogadanjima posebice
potaknuo transfer znanja u gradskim podrucjima.

6.2. Podrugje djelovanja “Covijek”

A Jacanje mjera obrazovanja i informiranja u ¢itavoj Njemackoj

BMVI 2015. godine stavlja na raspolaganje ukupno 13 milijuna eura za mjere obrazovanja i
informiranja u borbi protiv prometnih nesre¢a. Time su sredstva u odnosu na prethodne dvije
godine povecana za 1,5 milijuna eura, u usporedbi s 2011. 1 2012. ¢ak za 3 milijuna eura.
Kako bismo i u buduénosti ostali vjerni postavljenom cilju i izazovima u podrucju
obrazovanja i informiranja, odrzavat ¢emo koriStenje resursa na dosegnutoj razini i po potrebi
ih povecati - poticat ¢emo 1 brojne projekte za sigurnost u cestovnom prometu ugrozenih
ciljnih skupina poput umirovljenika, djece, mladih vozaca, biciklista, pjeSaka i motociklista,
ali 1 kampanje 1 projekte koji se obra¢aju sudionicima u prometu poput “Nogu s gasa”.
Odgovarajuce aktivnosti i akcije dalje ¢e se kontinuirano razvijati.

Novi projekti u 2015./2016. su od ljeta 2015. godine kampanja za gradski promet provedena u
okviru kampanje “Nogu s gasa” s aktualnom vaznom temom “Odvlacenje pozornosti”,
projekt za poticanje noSenja kaciga za bicikl, posebice kod odraslih te projekt za poticanje
“voznje u pratnji za sedamnaestogodisnjake” uz mnogostruke aktivnosti koje su takoder
dostupne online.

Iznimno uspje$na implementacija internetske i komunikacijske platforme “Motor: molim

sigurno!” (www.motorrad-aber-sicher.de) u suradnji s njemackim Udruzenjem proizvodaca

motora o temi sigurnosti voznje na motoru na odgovarajuc¢oj stranici i na druStvenim mrezama
izmedu svog pocetka u srpnju 2015. do pocetka rujna iste godine dovela je do broja od preko
10 milijuna dosegnutih korisnika interneta. Poruke sigurnosti u prometu za motocikliste i
viralni videji (preko 3 milijuna pregleda) okosnica su ovog projekta. Gotovo 150 000
korisnika Facebooka proslijedeno je na glavnu stranicu. S obzirom da elektronicki i digitalni
sustavi za asistenciju mogu znac¢ajno povecati aktivnu sigurnost motociklista, diljem Europe
od 2016. ugradnja ABS-sustava postala je obavezna za nove homologacije tipa vozila te se
trenutno snima informativni i obrazovni film pomocu sredstava BMVI-ja koji prikazuje ¢itavu
Sirinu prakti¢ne upotrebe elektronickih i digitalnih sustava za asistenciju i demonstrira ju u

svakodnevnim situacijama. Film ¢e besplatno biti dostupan na online platformi tako da ga se
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moze prikazivati i u dijelovima npr. na predavanjima u autoskoli. Cilj je izmedu ostalog i
poticati da se motocikli s ABS-om probiju na trziste.

Buduc¢i projekti: Nastavak i daljnji razvoj uspjesnih aktivnosti kao $to su rad s
umirovljenicima. Nakon zavrSetka znanstvenog rada BASt-a o “razvoju i evaluaciji
ucinkovitih mjera treninga voznje za starije sudionike u prometu u svrhu poticanja njihove
vozacke kompetencije” u suradnji s Njemackim Savezom za prometnu sigurnost (DVR) i
udrugama instruktora voznje potrebno je pokrenuti kampanju za podizanje svijesti 0
dobrovoljnim mjerama vezanima uz voznju kako bi se odrzala sigurnost voznje starijih
sudionika u prometu. Ve¢ je obavljen prvi razgovor §to se tice osmisljavanja koncepta. Kao
priprema za 2016. godinu u okviru provedbe Programa za sigurnost u cestovnom prometu
2011. osmisljava se trenutno sa DVR-om i brojnim akterima, izmedu ostalog sa saveznim
zemljama, projekt na temu “Umor u cestovnom prometu”. Trenutno se u ministarstvima
obrazovanja u saveznim zemljama provode upiti od strane BASt-a o potrebi dodatnih medija
za edukaciju o sigurnosti u prometu i mobilnosti za razli¢ite Skolske uzraste, kako bi ih po
potrebi sredstvima njemacke vlade osmislili i dali na raspolaganje u ¢itavoj Njemacko;.
Takoder 1 tema kako izbjeglicama pribliZiti sigurnost u prometu i u€enje pravila sigurnosti u
prometu igra trenutno veliku ulogu u koncepciji buducih podruéja djelovanja.

[d Daljnje mjere za pobolj$anje pripreme novih vozaca

Na temelju dokumenta “Okvirni koncept za daljnji razvoj pripreme buducih vozaca u
Njemackoj”, osmisljenog u razdoblju od 2011. do 2013. po nalogu BMVI-ja, u projektnoj
skupini BASt-a razvijaju se zaceci mjera za buduce vozace, koji se nadovezuju na pozitivna
iskustva s programom voznje sedamnaestogodiSnjaka uz pratnju i potpunom zabranom
alkohola za nove vozace i obecavaju daljnja poboljSanja u sigurnosti u prometu.
A Poboljsanje sustava medicinsko-psiholoskih pregleda o vozackoj sposobnosti i mjera
za obnavljanje sposobnosti za voznju

(A Reforma lijec¢nickih pregleda za vozacku dozvolu

BASt je u ozujku 2012. bio zaduZen za osmisljavanje koncepta “Reforme lije¢nickih
pregleda za vozacku dozvolu” kako bi postigli vecu kvalitetu, transparentnost i
prihvacanje za lijenicke preglede te kako bi identificirali polazne tocke za daljnji
stru¢no-znanstveni razvoj lije¢nickog pregleda za vozacku dozvolu. Zavrino izvjesce
projektne skupine “Reforma lije¢nickog pregleda za vozacku dozvolu” koju su
sacinjavali struénjaci, predstavnici licenciranih ustanova koje obavljaju lije¢nicke

preglede za vozacku dozvolu, nositelja teCajeva za obnavljanje vozacke sposobnosti
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sukladno ¢l. 70 Pravilnika o stjecanju vozacke dozvole u Saveznoj Republici
Njemackoj (FeV), registrirani prometni psiholozi, udruge stru¢njaka i predstavnici
vlasti, u meduvremenu je dovrseno i djelomi¢no provedeno: osobe na koje se to
odnosi bolje se informiraju, pravila su jasnija i neovisna ¢e jedinica provjeravati
primijenjenje postupke. Ostale preporuke poput sluzbene certifikacije i javno
dostupnog popisa savjetnika u pitanjima sposobnosti za voznju, jedinstveni kataloga
pitanja, zakonsko kodificiranje visih ocjenjivaca kao zalbenih tijela i definiranje
pravnih pitanja vezanih uz moguce tonske i1 video zapise trenutno su jos$ u izradi.

d Alkohol interlock sustavi

Zakljucavanje pokretanja vozila na temelju elektroni¢kog testa daha na alkohol, tzv.
“alkohol interlock sustavi” trebaju sprijeciti paljenje motora vozila ili njegovo daljnje
kretanje, ako su vozag ili vozacica pod utjecajem alkohola. Pokretanje motora nije
moguce bez prethodnog mjerenja daha na alkohol. Rezultati istrazivanja pokazuju da
uvodenje alkohol interlock sustava zajedno s popratnom rehabilitacijom kod vozaca
kod kojih je evidentirana sklonost alkoholu moze smisleno nadopuniti postojece mjere
sustava za stjecanje vozacke dozvole u Njemackoj. U sklopu toga istraZeno je
djelovanje alkohol interlock sustava kao i to koja skupina vozaca sklonih alkoholu
dolazi u pitanje kao ciljna skupina. U bliskoj suradnji sa predstavnicima ministarstava
saveznih zemalja i ministarstava njemacke vlade raspravljalo se o pravnim
problemima. Osim toga u jednom su istrazivatkom projektu jasno istaknuti kriteriji za
sudjelovanje 1 osmiSljavanje popratnih rehabilitacijskih mjera. BMVI priprema
trenutno pravnu osnovu za uvodenje zaklju¢avanja pokretanja motora vozila na
temelju pozitivnog elektronickog testa daha na alkohol.

Provedba dobrovoljnih prakti¢nih mjera voZnje za odrzavanje vozacke sigurnosti

starijih sudionika u prometu

Znanstvena istraZivanja pokazuju da se u sklopu individualnih prakti¢nih mjera voznje
za starije osobe, one mogu konzultirati s posebno Skolovanim instruktorima o
individualnim kompetencijama i nedostacima, kako bi se $to duZe odrzala sigurnost
upravljanja automobilima. BMVI ¢e ovdje zajedno s relevantnim akterima razviti i
evaluirati dobrovoljnu mjeru kondicijske voznje za starije voza¢e motornih vozila u
svrhu odrzavanja sigurnosti voznje te podrzati njenu provedbu u okviru datih
mogucnosti npr. provedbom komunikacijske strategije u svrhu povecanja prihvacanja

ove mjere u ciljnoj skupini.
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A Prosirenje ponude vezano uz savjetovanje starijih sudionika u prometu u podrucju

prometne medicine

Ispitivanja umirovljenika (npr. u okviru akcije Njemackog saveza za prometnu
sigurnost DVR koju poti¢e BMVI “Pogled preko ramena”) pokazala su da su lije¢nici
svojim pacijentima pouzdani sugovornik ¢iji savjet, ¢ak i ako je vezan uz voznju, ima
veliku vrijednost. Stoga je prikladno informiranje i savjetovanje o mobilnosti prije
svega od strane lije¢nika smisleni instrument prevencije te ¢e u buduénosti biti jo$
vazniji zbog rastuceg broja starijeg stanovniStva. Instrumenti za adekvatno
savjetovanje o mobilnosti starijih osoba od strane lije¢nika stoje na raspolaganju.
BMVI ¢e zajedno s Ministarstvom zdravstva Savezne Republike Njemacke istraziti
mogucnost poticanja, kako bi se savjetovanje moglo stvarno provoditi u povecanoj
mjeri.

A Prikladno oznacavanje i klasifikacija lijekova
Kao $to su dokazala medunarodna istrazivanja (izmedu ostalog projekt EU-a DRUID
Driving under the Influence of Drugs, Alcohol and Medicines) i prakti¢na iskustva u
drugim europskim zemljama, za korisnike prikladno i jednostavno oznacavanje
lijekova koji mogu imati utjecaj na sposobnost upravljanja vozilima moZe pridonijeti
da se pacijenti jednim pogledom informiraju o moguc¢em smanjenju vozacke
sposobnosti. Cilj bi trebao biti da vozaci ne voze pod utjecajem lijeka odnosno da se
posavjetuju s lijeénikom. Oznacavanje je visokoucinkovita metoda komuniciranja
rizika kojom se doseze cijelu ciljnu skupinu. Unutar njemacke Vlade treba stoga
provjeriti, postoje li moguénosti za ubrzanje provedbe oznafavanja koje je prikladno
za korisnike i jednostavno.

A Upadljiva, odnosno retroreflektirajuca odjeca za poboljSanje vidljivosti motociklista

Pored tehnickih mjera vozila poput uvodenja paljenja svjetla za voznju danju jo$
uvijek postoje neiscrpljene sigurnosne mogucnosti da se motocikliste ucini
uocljivijima odgovaraju¢om upadljivom odjecom (posebice onom od
retroreflektiraju¢ih materijala). Time se Zeli uputiti na problem brojnih prometnih
nesreca (i prometnih nesreca pri skretanju) pri kojima su drugi sudionici u prometu
previdjeli ili prekasno uocili motocikliste. Odluka o noSenju takve odjec¢e ne moze se
naravno donijeti umjesto motociklista. U okviru razli¢itih informativnih kampanja i

kampanja za podizanje svijesti koje BMVI financijski podupire posebno se poziva na
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nosenje retroreflektiraju¢ih materijala i na to da se drugim aktivnostima poveca

sigurnost.
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Prijevod s hrvatskog na njemacki

Ubersetzung aus dem Kroatischen ins Deutsche

Bruno Korea Gajski (2015): Kljucni momenti jugoslavenske i hrvatske diplomacije
od 1941. do 1956. Zagreb: Medunarodne studije: ¢asopis za medunarodne odnose,
vanjsku politiku i diplomaciju, Vol. XV No. 4. 2015. Str. 44.-58.

Schliisselmomente der jugoslawischen und der kroatischen

Diplomatie von 1941 bis 1956

Zusammenbruch des Konigreichs Jugoslawien

Nachdem das Dritte Reich am 1. September 1939 Polen angegriffen hatte, fing der Zweite
Weltkrieg in Europa an. Bis April 1941 blieb das Konigreich Jugoslawien vom Krieg
verschont. Die Regierung Cvetkovi¢-Macek wollte, was den Krieg angeht, dass es ihr erlaubt
wird, neutral zu bleiben. Unter diesen Umstianden néherte sich Jugoslawien von September
1939 bis Mai 1940 Frankreich an. Aber in den ersten Monaten des Jahres 1940 wurde
Mussolini ungeduldig, weil er gewisse Teile Dalmatiens erobern wollte, obwohl ihn Berlin in
dieser Phase noch zuriickhielt. Die jugoslawische Regierung gab zur gleichen Zeit ihrem
Botschafter in der Tiirkei Anweisungen, mit dem sowjetischen Botschafter in Kontakt zu

treten, ihm Wirtschaftsbeziehungen vorzuschlagen und die Sowjetunion vor dem italienischen
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Expansionismus zu warnen. Die Sowjets horten sich das an, waren mit der jugoslawischen
Bewertung Italiens einverstanden und unterschrieben am 11. Mai 1940 mit Jugoslawien drei
Wirtschaftsabkommen. Jugoslawien und die Sowjetunion nahmen am 24. Juni 1940
diplomatische Beziehungen auf* und in die jugoslawische Botschaft in Moskau wurde ein
Militdrattaché entsandt (Ramet, 2009: 155-156).

Das Dritte Reich akzeptierte selbstverstidndlich nicht die jugoslawische Anndherung an
Frankreich und an die Sowjetunion und schloss sich deshalb Italien an, im Versuch, Belgrad
dazu zu iiberreden, dem Dreiméchtepakt beizutreten. Falls Jugoslawien das machen wiirde,
wurde ithm versprochen, dass seine Grenzen gewihrleistet werden und dass es Thessaloniki
gemeinsam mit seinem Hinterland bekommt. Inzwischen traten im Oktober 1940 Ungarn und
Ruminien dem Dreimichtepakt bei und Bulgarien machte das auch ohne Bedingungen am 1.
Mirz 1941. Wihrend der Vorbereitung auf den Angriff auf Griechenland wollte sich Hitler
dringend mit Fiirst Pavle Karadordevi¢ treffen. Der Fiihrer wollte damals von seinem
Statthalter, dass er dem Beispiel der Nachbarn folgt und sich den Achsenmichten anschlieft,
Thessaloniki war schon wieder das Lockmittel. Wieder in Belgrad, organisierte Fiirst Pavle
eine Sitzung des Kronrates® und teilte den Mitgliedern Hitlers Forderungen mit. Der Kronrat
hatte eine andere Meinung von der ganzen Situation, schlieBlich unterzeichnete er den Pakt,
aber unter drei Bedingungen: Gewéhrleistung der Souveranitit und der territorialen Integritét
Jugoslawiens, Jugoslawien braucht den Achsenméchten keine militirische Hilfe zu leisten
und braucht auch nicht zu erlauben, dass die Armee und die Kriegsmaterialien iiber sein
Territorium transportiert werden und letztendlich die Annexion von Thessaloniki und vom
Hinterland nach Kriegsende. Nach Zogerung wegen der zweiten Bedingung war Hitler
einverstanden. Jugoslawien trat dem Pakt am 25. Marz im Wiener Schloss Belvedere bei, aber
schon am néchsten Tag gab es Krawalle auf den Straflen in Belgrad, wo die Jugoslawen
“Lieber Tod als Sklave”, “Lieber Krieg als Pakt” riefen (Ramet, 2009: 155-157; Goldstein,
2008: 205-206).

In den frithen Morgenstunden am 27. Mirz 1941 stiirzte eine Gruppe von Offizieren um den

Kommandanten der Luftstreitkrafte General DuSan Simovi¢ und um seinen Assistenten

* Damit wurde das Koni greich Jugoslawien zum letzten Land, das mit der UdSSR vor der Operation Barbarossa
diplomatische Beziehungen aufgenommen hat.

> Mitglieder des Rates waren damals Dragisa Cvetkovi¢, Vladko Macek, der Auenminister Aleksandar Cincar-
Markovi¢, General Petar Pesi¢, Fran Kulovec und zwei Mitglieder der koniglichen Statthalterei: Radenko
Stankovi¢ und Ivo Perovi¢.
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General Borivoj Mirkovié® die Regierung Cvetkovi¢-Macek, der minderjéhrige Konig Peter
II. Karadordevi¢ wurde fiir volljahrig erklart. General Dusan Simovi¢ {ibernahm die Funktion
des Premierministers und ernannte Macek zu einem seiner zwei Stellvertreter. Der Putsch, der
auf britische Initiative und mithilfe des britischen Geheimdienstes vollzogen wurde, war
offensichtlich nicht gut durchdacht. Die Rage gegeniiber den Achsenmichten brachte keine
Wende in der Politik, weil die neue Regierung gleich beruhigende Nachrichten nach Rom und
nach Berlin dariiber sandte, dass sie vorhat, ihre Pflichten aus dem Dreiméchtepakt zu
respektieren. Hitler hatte fiir solche Kombinationen kein Verstdndnis und ordnete die
Durchfiihrung der Direktive 25 an, derzufolge die Kréfte des Dritten Reichs und seine
Verbiindeten - Bulgarien, Ungarn und Italien - am 6. April die Armee des Konigreichs
Jugoslawien angegriffen und in zwolf Tagen besiegt hatten. Vladko Macek trennte sich von
der neuen Regierung schon am Anfang des Aprilkriegs und zu Beginn der Bombardierung
von Belgrad, kehrte nach Zagreb zuriick und wollte von seinen Anhdngern, dass sie Ordnung
und Disziplin halten (Biladzi¢/Jakovina: 1, Tomasevich, 2010: 55-56).

Die Deutschen marschierten am 10. April in Zagreb ein, als im Namen des Fiihrers Ante
Paveli¢ der ehemalige Osterreichisch-ungarische Offizier Slavko Kvaternik, der einer der
Anflhrer der nationalistischen Bewegung im Land war, den Unabhéngigen Staat Kroatien
proklamierte. Zwei Tage spiter kamen die ersten deutschen militdrischen Einheiten nach
Belgrad. Der Konig war mit seiner Familie nach Griechenland geflohen, spéater schloss er sich
einigen seiner Minister in London an, von wo sie eine Regierung im Exil einrichteten und
diplomatische Aktionen durchfiihrten. Die Griinde des schnellen Zusammenbruchs des
Konigreiches Jugoslawien im Aprilkrieg sind in mindestens drei Faktoren zu finden: der
allgemeinen Unzufriedenheit der Volker im Staat; der immer schlechteren Lage im
internationalen Kontext, das Konigreich Jugoslawien war zwischen zwei Seiten im Krieg
zerrissen, und ebenso dem Scheitern der fithrenden Politiker im Staat, denn sie konnten sich
auf kein rechtliches System einigen (Ramet, 2009: 155-156; Goldstein, 2008: 209).

Das Konigreich Jugoslawien war zwischen den Achsenméchten so verteilt, dass Deutschland
die Untersteiermark, Oberkrain und Kérnten’ bekam, wihrend KrainburgS, Ljubljana und

Montenegro durch Italien besetzt wurden. Auf dem Gebiet des heutigen Kroatiens, Bosnien-

® Der Anfiihrer des Putschs General Mirkovié war durch die britischen Vertreter in Belgrad ermutigt und hielt
mit ihnen Riicksprache, weil es Grof3britannien damals passte, dass das Konigreich Jugoslawien in den Krieg
gegen die Achsenméchte zieht (Krizman, 1981: 5).

" Der slowenische Teil von Kérnten.

® Innerkrain und Unterkrain.
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Herzegowinas und Syrmiens® entstand der Unabhéngige Staat Kroatien, aber der neue Staat
wurde gleichzeitig gezwungen, Italien Teile Dalmatiens und die Mehrzahl der adriatischen
Inseln zu iiberlassen. Ungarn nahm die Batschka, das Ubermurgebiet, die Baranya und
besetzte die Murinsel, wahrend Bulgarien erlaubt wurde, den groften Teil Vardar-
Mazedoniens und einen kleineren Teil Serbiens zu annektieren. Albanien, das damals schon
unter italienischer Besatzung stand, vergroBerte sich durch den Anschluss vom Kosovo und
vom westlichen Mazedonien. Die deutsche Armee iibernahm die direkte Uberwachung der
Gebiete um Mitrovica, auch der reichen Bergwerke von Trepca, fiir die sich die Deutschen
wegen des Eisenerzes ausgesprochen interessierten. Auf dem Gebiet, das von Jugoslawien
iibrig blieb, wurde ein unvollstindiger serbischer Staat unter der Fiihrung des Generals Milan
Nedi¢ gegriindet. Obwohl es offiziell ein Teil des Serbien von Nedi¢ war, hatte das Banat eine
gewisse Autonomie unter der Verwaltung der lokalen deutschen Bevolkerung (Ramet, 2009:
159; Tomasevich, 2010: 55-56; Dedijer, 1981: 377-381; Basta, 1976: 76).*

Hauptakteure

Die Anerkennung des Unabhingigen Staates Kroatien durch Deutschland und Italien kam am
15. April in zwei Telegrammen, die Hitler und Mussolini an Paveli¢ gesandt haben.'! Es ist
wichtig zu betonen, dass auf das Insistieren von Mussolini im Dokument zur Anerkennung
des NDH-Staates die NDH-Frage von der Frage der Grenzen getrennt war, also in beiden
Telegrammen wurde der identische Ausdruck angefiihrt, dass die Frage der Grenzen “in
einem freien Gedankenaustausch” zwischen den interessierten Seiten geregelt wird."? Und
wihrend die deutsche Seite an Kroatien keine territorialen Anspriiche erhob, betonte Italien
sein Recht auf Dalmatien, was sich in den néchsten Tagen aktualisieren sollte, als die
Verhandlungen tiber die Grenzen anfingen.

Paveli¢ schickte dem ungarischen Verweser Admiral Miklos Horthy, dem bulgarischen Konig
Boris, dem ruménischen Staatschef Ion Antonescu und dem slowakischen Prasidenten Tis ein
Telegramm mit der Bitte, den NDH anzuerkennen. Schon im April wurde der NDH durch

Ungarn, Bulgarien und die Slowakei anerkannt, im Mai dann auch durch Ruménien. Im Juni

% Dieser Teil des Zemun-Gebietes stand unter direkter deutscher Verwaltung.

10 Bei Ramet sind Fehler sichtbar: “Deutschland hat direkt die Untersteiermark und Oberkérnten annektiert. . .
wahrend Italien Unterkdrnten besetzte.”

1 paveli¢ kam am 15. April 1941 aus Italien nach Zagreb mit etwa 2000 Ustaschartickkehrern.

2 Fiir das ganze Telegramm siehe Hrvoje Matkovi¢: Povijest Nezavisne Drzave Hrvatske, Pavi¢i¢-Verlag,
Zagreb, 2002:283.
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haben das auch Spanien und Japan getan, im Juli Nationalchina (das japanische China),
Dianemark und Finnland, im August hat das die Mandschurei gemacht. Au3er von den
genannten Staaten, wurde der NDH von keinem anderen Staat anerkannt, und die Staaten, die
den NDH anerkannten, waren mit den Achsenméchten verbunden. Fiir den NDH waren
selbstverstidndlich die diplomatischen Vertretungen in Berlin und in Rom am wichtigsten. Der
erste Botschafter in Berlin war Dr. Branko Benzon, dann war das Dr. Mile Budak, der
damalige Kultusminister. Als Budak nach Berlin delegiert wurde, verlie3 Stjepan Ratkovi¢
seine Position und der letzte NDH-Botschafter in Berlin war Dr. Vladimir Kosak. Der erste
Botschafter in Rom war Dr. Stijepo Peri¢ und danach Dr. Ante Niksi¢. Die deutsche
Regierung ernannte Siegfried Kasche zum Zagreber Botschafter und der Botschafter der
italienischen Regierung war Raffaelle Casertano. Die NDH-Aufenminister waren neben
Paveli¢, der dieses Amt bis zum 9. Juni 1941 bekleidete, auch Dr. Mladen Lorkovi¢, Dr. Mile
Budak, Dr. Stijepo Peri¢ und Dr. Mehmed Alajbegovi¢ (Matkovi¢, 2002: 69-71; Krizman,
1983: 423-437).

Das Paveli¢-Regime war von Anfang an durch die wirtschaftliche Ausbeutung Deutschlands
und durch die genannten italienischen Aspirationen auf Dalmatien bedroht. Paveli¢ reiste
schon am 18. Mai 1941 nach Rom, wo er mit Mussolini die sogenannten Romischen Vertrage
unterzeichnete. Diese Vertrdge bestanden aus drei Dokumenten. Durch das erste Dokument
war die Grenze zwischen Italien und dem NDH geregelt - Italien usurpierte den
entwickeltsten Teil der kroatischen Kiiste. Dem NDH blieb das Kiistenland unter dem Velebit
und die Kiiste von Omi$ bis Dubrovnik, was ein nautisch weniger wichtiges Gebiet ist. Im
zweiten Vertrag verpflichtete sich der NDH, im adriatischen Kiistengebiet keine militirischen
Einrichtungen zu bauen und keine Kriegsflotte einzurichten. Letztendlich wurde im dritten
Vertrag das politische Verhéltnis zwischen dem NDH und Italien prézisiert, infolgedessen
Italien die politische Unabhédngigkeit vom Konigreich Kroatien gewéhrleistet, mit Anhang,
dass Kroatien keine internationalen Beziehungen tibernehmen wird, die der genannten
Gewihrleistung widersprechen. In der 6ffentlichen Bekanntmachung zu den Romischen
Vertragen wird gesagt, das Konigreich Kroatien sei gegriindet und Paveli¢ habe wéhrend der
Audienz beim italienischen Konig Vittorio Emanuele III. im Namen von Kroatien dem
regierenden italienischen Haus Savoyen die Krone des Konigs Zvonimir angeboten und zum

Kronentrager sei der Herzog von Spoleto ernannt worden™® (Matkovi¢, 2002: 72-74; Krizman,

13 Siehe mehr bei Bogdan Krizman: Ante Pavelié¢ i ustase, Globus, Zagreb, 1983: 468-471.
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1983: 479; Tomasevich, 2010: 269-271; Goldstein, 2008: 237-238). Nach dem Fall
Mussolinis im Juli 1943 weigerte sich Paveli¢, die Vorbereitungen fiir die italienische
Kapitulation durchzufiihren, obwohl er das auf mehreren Sitzungen mit den Vertretern der
dalmatinischen Kroaten besprach. Die Kapitulation Italiens erfolgte am 8. September 1943
und der NDH war unvorbereitet, so dass die meisten italienischen Waffen in die Hinde der
Partisanen fielen (Jareb, 1995: 108). Obwohl durch die Paveli¢-Proklamation alle Gebiete, die
in den Romischen Vertragen bestimmt wurden, dem NDH angeschlossen wurden, hatten die
Partisanen eine weitgehend iiberlegene militirische Ubermacht in diesen Gebieten.™

Es ist hervorzuheben, dass fast ein Drittel der NDH-Bevolkerung Serben waren und in
manchen Gebieten des NDH-Staates waren sie auch die Mehrheit. Schon Ende April 1941
fanden die Massenverbrechen der Ustascha an den Serben in Gudovec bei Bjelovar, in Veljun,
in Glina und in der Herzegowina statt. Die illegale Kommunistische Partei hat den Aufstand
angefangen und im Rahmen dieser Partei gab es bis dahin die Kommunistische Parteli
Kroatiens und die Kommunistische Partei Sloweniens. Die Gesamtzahl der kommunistischen
Anhédnger und Mitglieder war klein, aber die Gruppe an sich, an deren Spitze Josip Broz Tito
stand, war sehr gut organisiert. Die Kommunistische Partei Jugoslawiens (KPJ) griindete
einen Militdrausschuss, wodurch die Dienste des Parteichefs und der Guerilla-Ausschiisse im
Entstehen verkniipft wurden. Tito kam an die Spitze des Hauptstabs und ab September 1941
war er an der Spitze des Stabs der VVolksbefreiungsarmee der jugoslawischen Partisanen.
Solange der Pakt zwischen der Sowjetunion und dem Dritten Reich galt, waren die
kommunistischen Anhinger nicht sehr aktiv."> Aber am 22. Juni 1941, am Tag des Angriffs
des Dritten Reichs auf die Sowjetunion, wurde im Wald Brezovica bei Sisak die erste
Partisanenmilitareinheit formiert, sogar bevor das Zentralkomitee der Kommunistischen
Partei Jugoslawiens zum allgemeinen Aufstand aufrief. Die operative Parteileitung in
Kroatien fiihrten Andrija Hebrang, Rade Koncar und Vlado Popovi¢. Der Partisanenaufstand
wurde schnell zum gréBten Sicherheitsproblem des Ustascha-Staates und seiner Unterstlitzer.

“In den Wald” ging man aus verschiedenen Griinden: Widerstand gegeniiber dem

1 Jareb schreibt in seinem Buch, dass der damalige NDH-AuBenminister Dr. Mile Budak dachte, die wichtigste
Aufgabe der damaligen AuBBenpolitik wére, die Verhéltnisse zwischen Kroatien und den Achsenméchten zu
definieren. Er wollte, dass dem italienischen Anspruch auf die Anerkennung der Italienischen Sozialrepublik im
Norden Italiens die Gegenforderung auf den italienischen Riicktritt von den Romischen Vertrégen gegeniiber
steht. Dann wollte er auch, dass die italienisch-kroatische Grenze schnellstmoglich errichtet wird. Letztendlich
dachte er, dass die wirtschaftlichen Beziehungen zwischen Kroatien und Deutschland erneut durchdacht werden
und dass der deutschen Armee nicht ermdglicht werden soll, nach Belieben kroatisches Eigentum zu requirieren.
Paveli¢ hat Budak in keinem der Punkte unterstiitzt, Budak héngte sein Amt an den Nagel und hat sich von
Paveli¢ getrennt (Jareb, 1995: 108-109).

> Der Ribbentrop-Molotov-Pakt, der am 23. August 1939 unterzeichnet wurde.
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Terrorregime der Ustascha; einige passten nicht dem neuen Ustascha-Staat oder ihnen wurde
allméhlich klar, dass Deutschland und Italien den Krieg verlieren. All das hatte Einfluss auf
das Benehmen der monarchistischen Kreise um die Tschetniks und um die jugoslawische
Armee in Serbien unter der Fiihrung des Kriegsministers der Armee in Serbien Dragoljub
Draza Mihailovi¢ (Bilandzi¢/Jakovina: 3-4; Goldstein, 2008: 278-279).

Obwohl es einen Unterschied zwischen der Unterlegenheit gegeniiber Draza Mihailovi¢ gab,
waren die Tschetniks hauptsidchlich Akteure der expansionistischen serbischen Politik und
fiihrten vor allem einen Biirgerkrieg. Draza Mihailovi¢ selbst identifizierte Partisanen,
Ustascha, Muslime und Kroaten als Feinde der jugoslawischen Armee in Serbien, erst danach
wurden Deutsche und Italiener als Feinde identifiziert. Durch die stdndige Starkung des
Volksbefreiungskampfes (NOB) wurde Tito der wichtigste politische Gegner aller, die die
Riickkehr an die Macht erwarteten, nachdem die Alliierten die Achsenméchte besiegt hatten.
So zeigten sich von Anfang an drei historische Optionen auf dem kroatischen Gebiet: die
prowestliche demokratische Option (die Kroatische Bauernpartei war Teil dieser Option), die
profaschistische Option mit der Ustascha-Bewegung und die kommunistische Option, die
Stalins Sowjetunion ausgesprochen treu war. Daher hatte die Fiihrung der
Partisanenbewegung nicht nur die Machtiibernahme zum Ziel, sondern auch die Sozialstruktur
gemal der Sowjetunion zu gestalten (Bilandzi¢/Jakovina: 4-5).

In Biha¢ fand am 26. und am 27. September 1942 die erste Sitzung des Antifaschistischen
Volksbefreiungsrates Jugoslawiens (AVNQJ) statt, der eigentlich die Legislative - das
Parlament - des neuen Staates darstellen sollte. Zum AVNOJ-Présidenten wurde der
kroatische Politiker Ivan Ribar ernannt und die kroatischen Delegierten griindeten sofort einen
Initiativausschuss fiir die Griindung des Antifaschistischen Landesrates der Volksbefreiung
Kroatiens (ZAVNOH). Die erste ZAVNOH-Sitzung fand am 13. und am 14. April 1943 in
Otocac und an den Plitvicer Seen statt. Zum Prisidenten des Exekutivausschusses wurde der
Dichter Vladimir Nazor gewihlt. Das war das grofite Vertretungsorgan des Kroatiens unter
Partisanenherrschaft. Auf der zweiten ZAVNOH-Sitzung in Plaski im November 1943 wurde
eine Proklamation dariiber ver6ffentlicht, dass Istrien, Zadar, die Inseln und andere Gebiete
unter italienischer Besatzung, Kroatien wieder angeschlossen werden.® Damals wurde das
Nationalkomitee fiir die Befreiung Jugoslawiens (NKOJ) gegriindet, eine Art provisorische
Regierung Jugoslawiens, an deren Spitze Tito war. Zum ersten Vizeprasidenten wurde Edvard

Kardelj gewahlt, wihrend Josip Smodlaka - ein wichtiger Akteur der kroatischen biirgerlichen

1% Nach der Kapitulation Italiens im September 1943.
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Politik in der Zwischenkriegszeit - zum Beauftragten fiir die Aulenpolitik ernannt wurde.
Damals wurde der Entschluss gefasst, dass Jugoslawien auf einem foderativen Prinzip
konzipiert wird und es hief3 in den Dokumenten “Foderative Volksrepublik Jugoslawien”.
Dem Konig wurde voriibergehend verboten, ins Land zuriickzukehren und Tito wurde der
Dienstgrad eines Marschalls zugeteilt. Zur gleichen Zeit entschieden auf der Teheran-
Konferenz die “Groflen Drei” - Stalin, Churchill und Roosevelt, Tito als Alliierten im Kampf
gegen die Achsenméchte, vor allem wegen des aktiven Kampfes, zu akzeptieren

(Bilandzi¢/Jakovina: 5-7; Goldstein, 2008: 298-299).

“Mirzverhandlungen”

Tito entschied im Mirz 1943, mit den Deutschen wieder Kontakt aufzunehmen, mit denen er
davor die letzten Verhandlungen Mitte November 1942 gefiihrt hatte. Titos Hauptziel war,
einen Waffenstillstand vorzuschlagen, der essentiell fiir die totale Vernichtung der Tschetniks
war. Tito wusste damals aber nicht, dass die Operation Weiss'” schon fast an ihrem Ende war
und dass die Deutschen nicht die Absicht hatten, ihn iiber die Neretva zu vertreiben. So kam
es am 11. Mérz 1943 in Gornji Vakuf in der Néhe von Jajce zu Verhandlungen zwischen den
Vertretern beider Seiten. Es wurde bestimmt, dass an den Verhandlungen Politbiiro-Mitglied
Milovan bilas, der Rechtsexperte Vladimir Velebit, der sehr gute Fremdsprachenkenntnisse
hatte, und Koc¢a Popovi¢, Kommandant der Ersten proletarischen Division, teilnehmen. Tito
hatte mit den drei Unterhéndlern die Strategie und die Details der Verhandlungen mit den
Deutschen abgemacht und entfernte sich zum ersten Mal von dem Bild des “guten Moskauer
Schiilers™®. Strategisch betrachtet, hatte Tito die Verhandlungen mit den Deutschen
angespornt und zur gleichen Zeit auch in Erwigung gezogen, dass “die Tschetniks von
Mihailovi¢ am Ende des Krieges in einer giinstigeren Lage sein konnten, weil sie ihre Kréfte
im Krieg gespart hatten, wéhrend die Partisaneneinheiten monatelang und jahrelang bluteten”
(Goldstein, 2015: 268).

Die Delegation der Partisanen teilte damals den Gespréachspartnern mit, dass die
Volksbefreiungskréfte zu dieser Zeit nicht die Absicht hétten, gegen sie zu kdmpfen, ihr

einziges Ziel wire die Tschetniks zu besiegen. Sie sagten, sie wiirden nur aus

Y Die Operation Weiss (spéter in der Historiographie des Nachkriegsjugoslawien als Vierte Offensive bekannt)
war eine deutsche Offensivoperation mit dem Ziel, die Partisanenkréfte zu vernichten. An dieser Operation nahm
auch eine groBere Anzahl an Streitkriften aus Italien, der Ustascha, der kroatischen Heimwehr und der
Tschetniks teil.

'8 Mit anderen Worten, der Gehorsamkeit eines disziplinierten Mitgliedes der Bewegung, was Moskau und die
bolschewistische ldeologie anbelangt (Goldstein, 2015: 268).
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propagandistischen Griinden auf der sowjetischen Seite stehen. “Kédme es zu einer britischen
Landung an der Kiiste von Dalmatien, behaupteten sie, wiirden sie gegen die westlichen
Kréfte kampfen, was die Tschetniks nicht tun wiirden. Ganz im Gegenteil, sie haben Kontakt
mit London und die Italiener erlauben das. Sie wollten auch, dass die Deutschen die
Partisanen als “kriegsfithrende Seite” anerkennen und dementsprechend das Kriegsrecht
respektieren, besonders den Teil mit der Behandlung von Gefangenen” (Pirjevec, 2012: 144).
In den nichsten Tagen wurden die Verhandlungen in Sarajevo und in Zagreb fortgesetzt,
wohin auch Velebit und Dilas entsandt wurden. In Zagreb trafen sie sich mit General Glaise
von Horstenau, dem Militdrattaché bei der deutschen Botschaft in Zagreb, und mit ihm wurde
der Austausch der Kriegsgefangenen vereinbart, sie diskutierten ebenso weiter, was den
Waffenstillstand angeht (Ridley, 2000: 224-226). In seinen Berichten an das deutsche
Oberkommando teilte Horstenau seine Meinung in zwei Unterpunkten mit: Erstens konne
man keine Beruhigung erwarten, wihrend an fast einem Drittel der Bevolkerung Vélkermord
begangen werde. So machte er den VVorschlag, dass man sofort mit der Verfolgung von
Serben authort und dass ihnen die gleichen Rechte wie den anderen Volkern gewahrleistet
werden. Und zweitens konne die Volksbefreiungsbewegung nicht durch Waffen besiegt
werden, weil es dafiir nicht geniigend Einheiten gebe und es nicht zu erwarten sei, dass man
neue Kréfte dafiir bekommen wiirde. Deswegen schlug er vor, dass man zu einer politischen
Einigung mit den Rebellen kommt (Velebit, 2002: 195). Siegfried Kasche, der damals mit den
Verhandlungen vertraut war, benachrichtigte den Paveli¢-AuBenminister Mladen Lorkovié
und den italienischen Botschafter im NDH Raffaelle Casertano, die dann auch damit
einverstanden waren. Aber schon am 29. Mérz befahl das Berliner Auflenministerium seinem
Zagreber Vertreter, die Verhandlungen zu beenden und das aus folgenden Griinden: dem
Misstrauen gegeniiber Tito und der Angst, dass die Italiener das deutsche Abkommen als
Ausrede fiir eine noch engere Verkniipfung mit den Tschetniks und mit Mihailovi¢ ausnutzen.
Obwohl Kasche auf einer “politischen Losung” mit den Partisanen beharrte, waren die
Anweisungen von Joachim von Ribbentrop und spiter auch die an Zagreb libermittelten
Anweisungen von Hitler klar: “Mit den Rebellen sind keine Verhandlungen zu fiihren, die
Rebellen sind zu erschieBen” (Pirjevec, 2012: 144-145).

Diese Verhandlungen waren aber die Basis fiir viele Austausche von Gefangenen, die bis
Ende des Kriegs erfolgreich organisiert werden sollten. Der Erfolg der Partisanen war noch

grofer. Auler der “Halbanerkennug” als kriegsfiihrende Seite, schaffte es Tito mit seiner
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“Kontaktestrategie”, die deutsche Seite vorlaufig “zu neutralisieren”®. Wihrend die
Delegation des Obersten Generalstabs in Gornji Vakuf war und eine Antwort seitens der
Deutschen erwartete, beeilte sich Tito alle, bis auf den letzten Soldaten und Verletzten, tiber
die Neretva zu bringen und das befreite Gebiet “durch den kompletten Sieg iiber die
Tschetnikkrifte auf der linken Seite des Ufers zu vergroBBern” (Goldstein, 2015: 268).

Moskau erfuhr von den Verhandlungen zwischen den Deutschen und den Partisanen. Weder
Stalin noch die Komintern waren damit zufrieden. Es gab einen heftigen Meinungsaustausch
und sogar Beleidigungen zwischen Tito und der Komintern. Die Kritik machte Tito wiitend,
weil aus Moskau keine Hilfe kam und so schickte er eine Funknachricht: “Wenn ihr uns nicht
helfen konnt, stort wenigstens nicht” (Goldstein, 2015: 271). Das war jetzt das erste Mal, dass
Tito laut und deutlich mitteilte, dass er mit der Meinung in Moskau nicht einverstanden war.
Die Tatsache, dass die Partisanen mit den Deutschen Verhandlungen fiihrten, hatten die
Befiirworter der Tschetniks in der Emigration und generell die antikommunistische
Historiographie sehr oft tendenziell als Beweis dafiir ausgenutzt, dass die Partisanen, ebenso
wie die Tschetniks, mit den Deutschen zusammengearbeitet haben (Goldstein, 2015: 268). Da
das idealisierte Bild des Volksbefreiungskampfes und seiner Anfiihrer bewahrt werden sollte,
wurden im Nachkriegsjugoslawien die Mérzverhandlungen solange tabuisiert, bis sie Tito

selber gegen Ende seines Lebens erwihnte.”
Die Abkommen zwischen Tito und Subasi¢

Die erste offizielle (britische) Alliiertenmission unter der Fiihrung des Generalmajors Fitzroy
Maclean kam Mitte September 1943 in den Obersten Generalstab, was sowohl vom
militdrischen als auch vom politischen Standpunkt, sehr wichtig war. Die einzige Aufgabe
von Maclean in Jugoslawien war herauszufinden, wer mehr Deutsche totet. Nach sieben
Wochen, die er mit den Partisanen verbrachte, empfahl er in seinem Bericht Churchill, dass
GroBbritannien mehr militdrische Hilfe an Tito schicke und dass jegliche Hilfe fiir Mihailovi¢
abgebrochen werde (Ridley, 2000: 235-237). Tito schickte im November 1943 den Alliierten
nach Kairo eine Militdrmission unter der Fithrung von Ivo Lola Ribar. Aber durch eine

ungliickliche Verkettung von Umsténden beschoss ein deutscher Aufklirer die Delegation bei

' Die Unterhindler haben den Deutschen gesagt, dass die Partisanen nicht ndrdlich von der Demarkationslinie
(in der deutschen Zone) wirken werden, sondern nur siidlich von der Demarkationslinie (in der italienischen
Zone) und dass sie sich in den Sandzak zuriickziehen werden (Goldstein, 2016: 268).

% Fiir mehr Informationen siche Vladimir Velebit: Tajne i zamke 1l. svjetskog rata, Prometej, Zagreb, 2002: 185-
191.
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ihrem Einstieg ins Flugzeug am Glamoc¢-Feld und erschoss dabei zwei britische Offiziere, drei
Mitglieder der Jugoslawischen Volksbefreiungsarmee (NOVJ) und Ivo Lola Ribar.”* Nach
diesem Ereignis iibernahm Vladimir Velebit die Fiihrung der Militairmission und verreiste,
diesmal aber erfolgreich, gemeinsam mit Miloje Milojevi¢ nach Agypten (Velebit, 1983:
127).

Obwohl die “Grofen Drei” auf der Konferenz von Teheran Ende November 1943 die
Partisanen als Verbiindete der Alliierten akzeptierten und anerkannten, befiirworteten die
westlichen Alliierten noch immer den Wiederautbau des Konigreichs Jugoslawien als
demokratischen Staates nach Kriegsende. Grof3britannien und die Vereinigten Staaten
versuchten, in den letzten zwei Jahren des Kriegs, Serbien zu “retten” und zu verhindern, dass
in Jugoslawien die Kommunisten an die Macht kommen, indem sie Tito und Konig Peter II.
Karadordevi¢ zwangen, eine gemeinsame Regierung zu bilden. Auf Forderung der britischen
Regierung ernannte Konig Peter am 1. April 1944 Ivan Subasi¢, den ehemaligen Banus der
Banschaft Kroatien, zum Beauftragten bei der Bildung der neuen koniglichen Regierung. Da
sich die serbischen Politiker weigerten, Teil der Subasi¢-Regierung zu werden, {ibernahm er
alle Zustindigkeitsbereiche. Auf der Insel Vis wurde am 16. Juni 1944 das Abkommen
zwischen Tito und Subasié¢ erzielt, nach dem die Regierung des Koénigs per Dekret die
foderative Einrichtung des Staats, die provisorische Fithrung durch den NKOJ und den
AVNOJ, NOVIJ und Marschall Tito anerkennen wird, alle, die mit den Besatzungsméchten
zusammengearbeitet haben, verurteilen wird und alle Kréfte auffordern wird, sich auf die
Seite des Marschalls Tito zu stellen, der wiederum eine Erklarung dariiber abgeben wird, dass
er mit der Regierung des Konigs zusammenarbeiten und die Frage der Regierungsform des
Staates erst nach der endgiiltigen Befreiung behandeln wird, wenn das Volk durch ein
Referendum iiber die Regierungsform entscheidet (Bilandzi¢, 2001: 20).

Das Abkommen von Vis bedeutete einerseits eine Katastrophe fiir Gro3serbien und
andererseits einen allméhlichen Erfolg fiir Tito im politischen Kampf gegen Churchill. Tito
opferte hier nichts und bekam dennoch den politischen Tod seines Hauptkonkurrenten Draza
Mihailovi¢. Wihrend Churchill, hebt BilandZzi¢ hervor, sein Hauptziel nicht erzielen konnte -
nimlich die Bildung einer gemeinsamen Regierung mit Ivan Subasié¢. Nach dem Abkommen
von Vis fand Tito es am wenigsten wichtig, gleich eine gemeinsame Regierung zu bilden,

sodass er dies verzogert hat und zur gleichen Zeit hat er aus Bosnien und Herzegowina und

2! Fiir die Details iiber dieses Ereignis siche Vladimir Velebit: Se¢anja, Globus, Zagreb, 1983 125-145.
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aus Kroatien neun Divisionen fiir den Einmarsch in Serbien versammelt, was er essentiell fiir
seinen Sieg hielt (Bilandzi¢, 2001: 20).

Nach dem Treffen von Tito und Subasi¢ auf Vis am 16. Juni 1944 und seinem Treffen mit
Churchill am 13. August flog Tito am 1. September heimlich nach Ruménien zu seinem
ersten Treffen mit Stalin. Der sowjetische Staatschef hatte viele Versprechen, aber warnte,
dass man die Frage des Konigs nicht vor Kriegsende behandeln sollte. Damals versprach er
Tito mehr Divisionen fiir die Befreiung Serbiens, als sie Tito suchte. Den Sowjets wurde
erlaubt, das jugoslawische Territorium auf dem Weg nach Ungarn zu iiberqueren. Auch wenn
das Treffen mit dem britischen Regierungschef Churchill nur als eine Art Anerkennung eines
gleichrangigen Partners in den Verhandlungen durch die kdnigliche Regierung zu betrachten
sei, bedeutete die Tatsache, dass die Sowjets akzeptiert hétten, dass Tolbuhins Truppen
vorldufig auf das jugoslawische Gebiet kamen, nach dem Ende ihrer Aufgabe dieses Gebiet
verlassen wiirden und auf diesem befreiten Gebiet die NKOJ-Regierung organisiert wiirde,

viel mehr, schlussfolgert Jakovina (Jakovina, 2003: 22-23).

Tito unterschrieb im September 1944 mit der sowjetischen Regierung in Moskau ein
Ubereinkommen dariiber, dass die Rote Armee in Jugoslawien ankommen wird. Es handelte
sich um die 57. Armee mit neun Divisionen und ums 4. Mechanisierte Korps mit noch vier
Flugzeugdivisionen. Die Kréfte der Partisanen und der Roten Armee wurden vereint, ihnen
schloss sich spiter die bulgarische Zweite Armee®” an und bis Ende Oktober 1944 befreiten
sie Serbien und die Wojwodina, dann brach Tito mit seinen starken Partisanenkriften nach
Triest und nach Kérnten ein, dabei kam er auf das Gebiet von Italien und Osterreich
(Bilandzi¢, 2001: 20). Zu einem neuen Abkommen zwischen Tito und Subasi¢ kam es am 1.
Dezember 1944 im damals schon befreiten Belgrad. Tito stimmte zu, dass eine “gemischte”
provisorische Volksversammlung und eine aus mehreren Parteien formierte “gemischte”
Regierung gegriindet werden, wahrend Konig Peter II. seine Zustidndigkeiten auf die
Regentschaft libertragen wird (Jakovina 2003: 23). Mit diesem Abkommen entstand die Basis
fiir die Bildung einer provisorischen und einheitlichen Regierung. Es wurde beschlossen, dass
tiber das Schicksal des Konigs auf einem Referendum entschieden wird und dass die
konigliche Regentschaft, die Konig Peter II. erst spéter anerkannt hat, den Thron im Land

provisorisch reprasentieren wird. Geméfl dem Anhang des Abkommens sollten die freien

?2 Nach dem Ubertritt Bulgariens auf die Seite der Alliierten am 9. September 1944.

37



Wahlen drei Monate nach der kompletten Befreiung des Landes stattfinden. Da der
jugoslawische Staat nie zu existieren authorte, war das ein wichtiger diplomatischer Erfolg fiir
Tito. In Anlehnung an das Abkommen von Vis wurde auf dem Treffen der Grof3en Drei in
Jalta im Februar 1945 vereinbart, dass sofort eine einheitliche Regierung gegriindet wird, mit
der Empfehlung, dass die Zusammensetzung des AVNOJ durch neue Mitglieder des letzten
jugoslawischen Parlaments, die nicht durch die Zusammenarbeit mit dem Feind
kompromittiert waren, erweitert wird (Bilandzi¢/Jakovina: 9). Im Februar 1945 kamen die
konigliche Regierung und auch manche altere Politiker aus der Emigration nach Belgrad und
am 7. Mirz wurde die einheitliche Regierung gegriindet®®, in der eine kleinere Gruppe
biirgerlicher Politiker wirkte (Bilandzi¢, 2001: 20).

Die authentische Revolution in Jugoslawien

Da das Dritte Reich im Sommer 1944 an fast allen Kriegsfronten europaweit Verluste
verzeichnete, dachten manche Ustascha, die flir einen Konsens mit der Bauernpartei waren,
dass der NDH auf die Seite der Alliierten iibergehen sollte. Die Hauptvertreter dieser Aktion
waren der ehemalige AuBenminister und damals aktuelle Innenminister Mladen Lorkovié¢
zusammen mit dem Streitkrdfteminister Ante Voki¢. Durch das Entstehen eines Biindnisses
der unzufriedenen Ustascha-Mitglieder, der HSS-Spitzenmitglieder®® und einiger Offiziere
der Kroatischen Heimwehr wurde eine konspirative Gruppe gegriindet, die den Aktionsplan
vorbereitete. Der Plan beinhaltete die Entwaffnung der deutschen Armee, den Riicktritt von
Paveli¢ von der Funktion des Staatschefs, die Bildung einer neuen Regierung aus den
Mitgliedern der Bauernpartei und die Einladung an die Alliierten, an der Adriakiiste ihre
Landung durchzufiihren. Lorkovi¢ und Voki¢ machten Paveli¢ mit ihrer Meinung zur
Situation im Krieg und mit ihrem Aktionsplan fiir die NDH-Rettung vertraut. Aber Paveli¢
informierte schnell die Deutschen {iber diesen Plan und es folgten Verhaftungen aller, die mit

dieser Aktion verbunden waren. Im Rahmen des deutschen Riickzugs im Friihling im Jahre

% Das Prisidium der Provisorischen Volksversammlung hat die Forderung des Premiers, also die Forderung von
Tito befolgt und eine Bekanntmachung ver6ffentlicht, dass die Wahlen am 11. November 1945 stattfinden
sollen. Die Liste der Nationalen Front, deren Trager Tito war, hat mit 97 % der Stimmen die Wahlen gewonnen
(Berend, 2001: 38).

% Peter II. Karadordevi¢ hat am 26. Januar 1945 das Mandat von Subasi¢ erneuert. Vor den Statthaltern des
Konigs - dem Serben Srdan Budisavljevi¢, dem Slowenen Dusan Sernec und dem Kroaten Ante Mandi¢ - wurde
am 7. Mérz die Interimsregierung des Demokratischen Foderativen Jugoslawien in Belgrad beeidigt. Tito verlief3
vorher die Funktion des NKOJ-Prisidenten und Subasi¢ verlieB das Amt des koniglichen Premiers (Jakovina,
2003: 28).

% Ivanko F arofli, Ljudevit Tomasi¢, Josip Torbar, Ivan Pernar und der Vizeprésident der Bauernpartei August
Kosutié.
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1945 wurden Lorkovi¢ und Voki¢ in Lepoglava durch die Ustascha ermordet, wiahrend der
NDH das Schicksal mit seinem Patron Deutschland teilte, wobei er sein einziger Verbiindeter
blieb® (Matkovi¢, 2002: 220-226; Krizman, 1983: 78-139; Tomasevich 2010: 495-506). Am
8. Mai 1945, am Tag, an dem das Dritte Reich kapitulierte, nachdem die Einheiten der I. und
der II. Jugoslawischen Armee unter dem Kommando von Peka Dapcevi¢ und Koc¢a Popovié¢
die Ustascha-Verteidigung von Zagreb niedergeschlagen hatten, iiberquerten Teile der
Posavina-Partisanen-Einheit und Teile des X. Zagreber-Korps die Save und marschierten in
Zagreb ein (Jakovina, 2013: 99). Obwohl die Kimpfe auf dem Gebiet von Jugoslawien bis
zum 15. Mai dauerten®’, bedeutete dieses Ereignis das offizielle Ende des NDH-Staats.

Die Abmachung zwischen Churchill und Stalin vom Herbst des Jahres 1944, in der die
Prozentzahlen des Einflusses auf manche Lander nach dem Krieg verteilt wurden, war eine
Abmachung zwischen zwei Staatsménnern, wo der eine die Atlantik-Charta und der andere
die kommunistische Revolution nicht in Betracht gezogen hatte und diese Abmachung stand
im Gegensatz zu den proklamierten Grundsitzen und Regeln, die nach Hitlers Niederlage
gelten sollten. Die Meinungen in Washington und in den anderen Landern waren &hnlich, so
Jakovina. Die wichtigste Sache war, was Churchill eigentlich bekam und was er grundsétzlich
wollte, wobei er sich an die “Fifty-Fifty-Formel” in Jugoslawien anpasste. Es ist daran zu
erinnern, dass Ende 1944 Titos Partisanen die einzige bedeutende Streitkraft auf dem Gebiet
des stidostlichen Europas waren. Die Volksbefreiungsauschiisse hatten die politische Fiihrung
und die Michte, auf die sich Churchill stiitzen konnte, blieben ohne die 6ffentliche
Unterstiitzung durch London und die politische Fithrung der biirgerlichen Parteien war
zerbrochen oder geschwicht. Churchill wollte sehr viel von Anfang an von dieser Abmachung
profitieren und er tat so, als ob er eine GroBmacht vertreten wiirde, obwohl das Vereinigte
Konigreich keine Gromacht mehr war. So setzte der ganze Westen, auch Konig Peter alle
Hoffnung auf Moskau, weil Stalin der einzige war, der wieder den Konig ins Land bringen
konnte. So konnen wir schlussfolgern, dass Tito nach der Riickkehr aus Moskau sehr wiitend
war. Stalin zeigte damals eigentlich, dass der Balkan fiir ihn kein strategisch interessantes
Gebiet war (Jakovina, 2003: 23).

Die Serben waren grofStenteils gegen die Entstehung einer Foderation, aber ihnen blieb keine
Alternative iibrig und so akzeptierten sie die neue Gemeinschaft, damit “alle Serben in einem
Staat leben wiirden”. Eine Besonderheit war, dass die Serben aus Kroatien und aus Bosnien

und Herzegowina iiberwiegend der Partisanen-Bewegung beitraten. Der Grund dafiir war

% pavelié verlisst Zagreb am 6. Mai.
2 Siehe Milan Basta: Rat je zavrsen 7 dana kasnije, Globus, Zagreb, 1976.
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weder das starke Bewusstsein dariiber, dass es notwendig ist, den grof3serbischen
Hegemonismus der Zwischenkriegszeit zu stiirzen, noch die Entstehung einer Foderation - es
war die Rede einerseits vom Kampf gegen den NDH, gegen ein politisches Gebilde, das sie
keinesfalls akzeptieren konnten, und andererseits davon, dass sie die Zusammenarbeit der
Tschetniks mit den Besatzungsméchten von den Tschetniks abhielt. Als sie der Partisanen-
Bewegung beitraten, in militdrische Einheiten organisiert wurden und unter Einfluss der
taglichen ideologischen Indoktrination standen, gab es keine andere Moglichkeit, als der
Bewegung bis zum Kriegsende treu zu bleiben. Eine konzipierte Politik des neuen
Jugoslawien, die darauf basierte, dass jedem Volk genau das, was ihm am attraktivsten war,
versprochen wird, ermoglichte eine magische Synthese der Interessen, die den
antihegemonistischen Block geschaffen hat (Bilandzi¢, 2001: 21). Es ist wichtig zu betonen,
dass die Kommunisten durch ihre Legitimierung im Rahmen des antifaschistischen Kampfs
an die Macht kamen. Aus diesem Grund kann man sagen, dass der jugoslawische Weg in den
Sozialismus, im Unterschied zu anderen Volksdemokratien in Mitteleuropa und in Osteuropa,
die nach dem Krieg durch sowjetischen Einfluss entstanden, eine authentisch revolutionére
Machtiibernahme seitens der Kommunistischen Partei Jugoslawiens darstellte (Berend, 2001.:
39).

Die ersten auf dem Balkan

Das neue Jugoslawien hatte Ende 1945 und Anfang 1946 eine sehr definierte AuBlenpolitik,
die in ihrer Géinze auf die Sowjetunion gestiitzt war.®> Obwohl es jetzt eine Republik war, in
die der Konig nicht mehr zuriickkehren durfte, war Jugoslawien nur formal keine
Einparteiendiktatur. Tito war in diesem Augenblick der absolute Herrscher in der Foderativen
Volksrepublik Jugoslawien. “Die Wirtschaft wurde schnell verstaatlicht, Meinungsfreiheit,

Religionsfreiheit, und Vereinigungsfreiheit gab es nicht. Ohne die Hilfe durch die Vereinten

% Der erste AuBenminister des Nachkriegsjugoslawien war Ivan Subasié¢ und sein Nachfolger war Stanoje
Stami¢ (1946 - 1948) und keiner war Mitglied der kommunistischen Partei. Wahrend der schwierigsten Zeit der
Konflikte mit dem Informbiiro war Edvard Kardelj AuBenminister (1948 - 1953).
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Nationen wiren viele vor Hunger gestorben” (Jakovina, 2003:80). Die Sowjetunion wurde,
was das Dritte Reich bis dahin war - der Hauptkéufer und der Hauptverbraucher der
Rohstoffe. Wenn es schon kein antirussisches Klima im Land gab, dann wurde das
antiwestliche Klima erzwungen. Die westeuropédischen Lander wurden regelméBig als
reaktiondr und imperialistisch beschrieben. Das deutliche Insistieren auf den Beziehungen mit
der Sowjetunion und auf der sowjetischen Kultur hat auch hier schnell Abneigung geschaffen.
Da sich Moskau bemiihte, dass die im Krieg verankerten Formen weiterhin in vielen anderen
Feldern durchgefiihrt werden, gab es immer mehr Missverstdndnisse (Jakovina, 2003: 82-83).
Die allmdhliche Kommunisierung von Osteuropa verursachte, dass marginale Individuen an
die Macht kamen, von denen viele jahrzehntelang gar nicht in den Landern gelebt hatten, die
sie jetzt fithren sollten. Aber Tito war anders. “Er kam nicht durch sowjetische Panzer an die
Macht, dabei hatten sie ihm nicht mal besonders bei der Eroberung des Landes geholfen. Er
hatte viele Anhédnger, eine grole Armee und war ausgesprochen beliebt, sogar iiber die
Grenzen seines Landes hinaus.” Passiv zu bleiben oder sich nur auf Jugoslawien zu
beschrianken, war keine Optionen und so machte Tito weiter mit der Verschérfung der
Beziehungen mit der kapitalistischen Welt und dachte, dass Moskau immer die ideologisch
korrekte Seite unterstiitzen wird. Allméhlich wurde aber klar, dass der Block nicht als
Gesellschaft der Ahnlichen, sondern als Gesellschaft der Gehorsamen gefiihrt wird (Jakovina,
2013: 108-112).

Es ist hervorzuheben, dass die jugoslawische Auflenpolitik unter einem starken Einfluss von
Tito stand. Tito empfand sich und Jugoslawien nach dem zweiten Weltkrieg als die Ersten auf
dem Balkan. Das politische Ansehen, das Jugoslawien unmittelbar nach dem Krieg sowohl
bei den westlichen als auch bei den 6stlichen Nachbarn genoss, schmolz sehr schnell.
Jugoslawien und seine Nachbarn gingen schnell auseinander, und das auf mehreren Ebenen:
die schwer zu 16senden territorialen und die ethnischen Probleme mit den Nachbarldndern
waren erneut ins Leben gerufen. Zugleich konnten in den osteuropéischen Léndern, in denen
der Sozialismus liberwogen hat, aber nicht aufgrund einer authentischen Revolution wie in
Jugoslawien, die kommunistischen Parteien dem durch die jugoslawische Fiihrung
angegebenen Tempo der Sozialisation der Gesellschaft nicht folgen und so waren hinter der
Fassade der Herzlichkeit und der Kameradschaft Neid und Animositét verborgen. Aber das
Auseinandergehen von Jugoslawien und der Sowjetunion verlief nicht augenblicklich und
laut. Die Unterschiede in den zwei Fithrungsarten zeigten sich in manchen Fragen der
AuBenpolitik - Triest, die Balkanfdderation mit Bulgarien, die Unterstiitzung griechischer

Kommunisten im Biirgerkrieg, der Annexion Albaniens, der Abschuss des amerikanischen
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Flugzeugs iiber Jugoslawien, die Karnten-Frage, aber auch auf dem Plan der Innenpolitik - die
Entwicklung von Titos Personenkult und der allzu ambitionierte Fiinfjahresplan. Obwohl die
konkreten Umsténde jeder einzelnen Frage unterschiedlich waren, war ihr gemeinsamer
Nenner, dass die jugoslawische Seite eine entschlossenere Unterstiitzung durch die
Sowjetunion angesichts ihrer Anspriiche gegeniiber den westlichen Verbiindeten suchte und
so zeigte sie in manchen Situationen Ungeduld und Hast, was in internationalen Beziehungen
und in der Diplomatie nicht angemessen ist, wiahrend sie in bilateralen Beziehungen ein
politisches Selbstbewusstsein affirmierte, das Stalin weder erwartet noch gebilligt hat (Bekic¢,
1988; 24-25).

Die hochstpositionierte jugoslawische Fithrung - weil nur diese mit den Kontroversen, was die
Beziehungen mit der Sowjetunion angeht, vertraut war - hat die bestehenden Unterschiede
natiirlich unterschiedlich bewertet. Stalins Reserviertheit und Einspriiche angesichts der
UnmaBigkeit ihrer Anspriiche zu akzeptieren, bedeutete fiir sie den Verzicht auf die
gerechtfertigten Erwartungen einzelner jugoslawischer Volker, also quasi eine Verneinung
der Aufopferung, an der alle fiir die Verwirklichung ihrer Erwartungen teilgenommen hatten.
Deshalb hatten Tito und seine engsten Mitarbeiter geschatzt, dass sie das Prinzip der vollen
Gleichstellung in den Beziehungen zur Sowjetunion verteidigen miissen und schlieflich auch
die Machtiibernahme, die sie in schweren Umstdnden des Volksbefreiungskampfes (NOB)
und der Revolution erkdmpft hatten (Beki¢, 1988:26). Titos Jugoslawien war das erste
kommunistische Land, das offen und erfolgreich der Sowjetunion Widerstand leistete. Aber
man fing nicht gleich mit der Schaffung einer freieren und reicheren Gesellschaft an. Die
Trennung von Stalin und vom ersten Land des Sozialismus kam nicht {iber Nacht, denn die
ideologisch-politische Néhe kann nicht einfach so verschwinden. “Nach jahrelanger

Indoktrination erfolgte die Bewusstseinsbildung langsam” (Goldstein, 2015: 511).

Titos Position retten

Obwohl Jugoslawien bis 1948 stark von stalinistischen Ideen durchdrungen war, kam es zu
einer Anndherung an den Westen, nachdem man es im Sommer 1948 aus dem Informbiiro der
kommunistischen Parteien ausgeschlossen hatte. “Die Annéherung an den Westen war
notwendig und ohne Verstellung, obwohl sie nie die Teilung der Kommunistischen Partei
Jugoslawiens (KPJ) im Land und die Beschmutzung der ideologischen Reinheit durch das
Verlassen der Grundpostulate der Ideologie einbegreifen sollte” (Jakovina, 2011: 31). In den

Umsténden des Konflikts mit dem Informbiiro wurde Jugoslawien, vielleicht mehr als es
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wollte, in den Kalten Krieg involviert. Nach der scharfen Propaganda und den ideologisch-
politischen Kdmpfen mit dem Informbiiro wurde Jugoslawien iiber die wirtschaftliche und
iiber die militdrische Hilfe und spéter auch institutionell durch den Balkanpakt aus dem Jahre
1953 de facto dem westlichen Verteidigungssystem angeschlossen. Auf dem Plan der
Innenpolitik machte Jugoslawien jedoch, trotz gewisser Anpassungen, weder politische noch
ideologische Kompromisse, und so war sein Status zweifach: Auf dem innenpolitischen Plan
handelte es sich um ein duflerst leninistisches Konzept der Regierung und der
Staatsorganisation und auf dem auB3enpolitischen Plan handelte es sich de facto um eine
Biindnisbeziehung mit dem westlichen Block. Durch diesen Prizedenzfall brach Jugoslawien
erfolgreich die scharfe ideologische und politische Aufteilung der Welt in der Nachkriegszeit,
die durch die These, aber auch durch die Praxis des Eisernen VVorhangs gepriagt war, aber das
Problem der eigenen Lage hat es auf Dauer nicht geregelt. Das Biindnis mit dem Westen war
nur tempordr und durch beide Seiten vorsichtig kalkuliert. Die wirtschaftliche und die
militarische Hilfe, die fiir Jugoslawien gedacht war, war so strukturiert, dass sie nur die
unmittelbare Verteidigungskraft des Landes aufrecht erhielt und starkte, aber nicht, dass
Jugoslawien génzlich ins westliche Wirtschaftssystem und in die politische Gemeinschaft
eingeschlossen wurde. Auf dem strategischen, politischen und auch auf dem
propagandistischen Plan hat die Sowjetunion durch die Entwicklungen in Jugoslawien einen
erheblichen Schaden erlitten. Deshalb haben Stalins Nachfolger, Stalins Willen durchfiihrend,
die Normalisierung der Verhéltnisse initiiert. “Ihr Ziel war jedoch nicht, Jugoslawien wieder
in den “sozialistischen Rahmen” zu bringen, sondern seine Rolle im westlichen
Verteidigungsbiindnis und in der internationalen Arbeiterbewegung zu marginalisieren”
(Beki¢, 1988: 10).

Die westliche Hilfe war schon wihrend des Kriegs von zentraler Bedeutung fiir das
jugoslawische Uberleben. Die amerikanische Regierung veriinderte 1949 ihre Exportpolitik
und ithre Handelspolitik gegeniiber Belgrad. “Alles, was an Belgrad geliefert wird, wird in so
grofBen Mengen geliefert, dass kein Land um seine Sicherheit Angst haben muss. Jugoslawien
wird weder reicher noch stérker, aber es wird genug bekommen, damit Tito politisch nicht
untergeht” (Jakovina, 2003: 283). Ungeachtet der vagen und vorsichtigen Anfragen, was die
Wirtschaftshilfe angeht, interessierte sich die Regierung der Vereinigten Staaten dafiir, dass
Tito stark genug erhalten wird, so dass er sich weiterhin dem Kominformbiiro widersetzt. Das

Jahr 1953 begann in den Beziehungen zwischen Jugoslawien und dem Westen im Zeichen der
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beschleunigten Vorbereitungen fiir den Abschluss des Balkanpakts® zwischen Jugoslawien
und den zwei Nachbarliandern, die NATO-Mitglieder waren, Griechenland und der Tiirkei.
Dieses Militar-Schutzbiindnis zu schlielen, hatte eine breitere Bedeutung als nur in der
Region, weil der Westen Interesse daran hatte, den schwachen Siidfliigel zu stirken. Deshalb
war im Rahmen des strategischen NATO-Plans ein solches jugoslawisches Engagement
angestrebt, in dem Jugoslawien durch einen allmdhlichen Anschluf3 an das westliche
Militérbiindnis wichtige militdrische Verpflichtungen gegeniiber den zwei Partnern auf dem
Balkan, aber auch gegeniiber dem NATO-Pakt in seiner Génze iibernehmen wiirde (Bekic¢,
1988: 488). Obwohl der Balkanpakt nie formal aufgeldst wurde, starb er allmahlich wegen der
veranderten politischen Situation ab.*

Das Verhiltnis zwischen der katholischen Kirche in Kroatien und der neuen kommunistischen
Regierung fiihrte vom Anfang des neuen Jugoslawien an zu immer grofleren Spannungen
zwischen Belgrad und dem Heiligen Stuhl. Der neue Staat hat sich systematisch, aber
allméhlich bemiiht, den Einfluss der Religion auf die Gesellschaft zu verringern, indem das
Recht auf die religiose Bildung immer geringer wurde und indem eine Arbeitsstelle oder
Aufstiegschancen ohne die Mitgliedschaft in der Partei nicht moglich waren. Aber die
jugoslawische Staatsfiihrung begann mit der Vorbereitung “seiner gro3ten Zerstorungsaktion
der Einheit der Kirche, die die Macht der kirchlichen Hierarchie schwichen sollte und die
katholische Kirche, wenn nicht offiziell vom Vatikan trennen, dann wenigstens durch die
Entstehung einer sogenannten “Nationalkirche” unter ihren Einfluss bringen wollte
(Akmadza, 2003: 184). Die Bischofe in Jugoslawien entschieden, im September 1952 eine
Bischofskonferenz abzuhalten, auf der ein Hauptthema war, welche Stellung gegeniiber den
katholischen Priesterverbdanden zu beziehen ist. Die Bischofe haben geheim beim Vatikan Rat
gesucht. In seiner Antwort hoffte der Vatikan, dass die Bischofe in Jugoslawien der
“schweren Drohung”, die diese Vereinigungen der Priester bedeuten, widerstehen werden.
Durch diese Antwort angespornt, haben die Bischofe eine einstimmige Erkldrung “Non licet”
(dt. es wird verboten) abgegeben, in der sie die Standesverbande der katholischen Priester
ausgesprochen verbieten und in der ihre weitere Griindung verboten wird. Die Reaktionen der
Regierung und der Presse auf diese Erklarung der Bischofe waren heftig. Die jugoslawische
Regierung hat dem Vatikan eine strenge diplomatische Note tibermittelt und unterstellte dem

Vatikan, sich in die Innenpolitik eingemischt zu haben. Da in der Zwischenzeit die Nachricht

% Mehr zum Balkanpakt siche bei Milan Terzi¢: Balkanski pakt 1953/1954 - zbornik dokumenata,
Vojnoistorijski institut, Beograd, 2005.

% Obwohl er im Laufe der Intervention der Mitglieder des Warschauer Pakts in der Tschechoslowakei wieder
aktualisiert wurde.
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kam, dass Erzbischof Alojzije Stepinac zum Kardinal ernannt wurde, hat die jugoslawische
Regierung diese Tatsache als Grund fiir den Abbruch der diplomatischen Beziehungen zum
Vatikan ausgenutzt®’ (Akmandza, 2003: 191-193).
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Ruhr- Universitdt Bochum Ray Krammes, Texas A&M University:
https://www.ruhr-uni-bochum.de/verkehrswesen/download/literatur/Bri_ KRAM97 _cit.pdf

Européische Verkehrspolitik:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/europaeische-verkehrspolitik.html
BMVI - Verkehrsprognose 2030:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehrsprognose-2030.html

Unfallkommission als Mittel der Verkehrssicherheit - Erfahrungen:

https://www.bast.de/DE/Verkehrssicherheit/Publikationen/Veranstaltungen/U-Russisch-Deutsche-Konferenz-

2010/Degener-Kurzfassung.pdf? _blob=publicationFile&v=1
EU-Projekt DRUID:
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http://www.bast.de/DE/Publikationen/Medien/Dokumente/forschungsplanung-2016-2020.pdf?__blob=publicationFile&v=2
http://www.bast.de/DE/Publikationen/Medien/Dokumente/forschungsplanung-2016-2020.pdf?__blob=publicationFile&v=2
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/BASt/BASt_node.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE-HR/TXT/?uri=LEGISSUM:tr0036&from=DE
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/strassenverkehrssicherheit-foerderrichtlinie.pdf?__blob=publicationFile
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Strasse/strassenverkehrssicherheit-foerderrichtlinie.pdf?__blob=publicationFile
https://www.dvr.de/dvr/kurzdarstellung/
https://www.bf17.de/startseite.html
https://wirtschaftslexikon.gabler.de/definition/bundesfernstrassen-28274
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Publikationen/Foko/2013-2012/2013-02.html
https://www.euroncap.com/en
https://www.runtervomgas.de/news.html
https://www.gesetze-im-internet.de/stvg/StVG.pdf
https://www.adac.de/verkehr/rund-um-den-fuehrerschein/
https://www.adac.de/verkehr/verkehrsmedizin/info/
https://www.ruhr-uni-bochum.de/verkehrswesen/download/literatur/Bri_KRAM97__cit.pdf
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/europaeische-verkehrspolitik.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/verkehrsprognose-2030.html
https://www.bast.de/DE/Verkehrssicherheit/Publikationen/Veranstaltungen/U-Russisch-Deutsche-Konferenz-2010/Degener-Kurzfassung.pdf?__blob=publicationFile&v=1
https://www.bast.de/DE/Verkehrssicherheit/Publikationen/Veranstaltungen/U-Russisch-Deutsche-Konferenz-2010/Degener-Kurzfassung.pdf?__blob=publicationFile&v=1

http://www.emcdda.europa.eu/publications/thematic-papers/druid_en

MPU — Die Medizinisch-Psychologische Untersuchung:

http://www.afn.de/infos-ratgeber/mpu-die-medizinisch-psychologische-untersuchung/

Verkehrspsychologische MPU-Vorbereitung:

https://www.afn.de/infos-ratgeber/verkehrspsychologische-mpu-vorbereitung/

Glossar Verkehrswesen und Verkehrswissenschaften.Definitionen und Erlduterungen zu Begriffen des
Transport- und Nachrichtenwesens. Herausgeber: Die Professoren des Instituts fiir Wirtschaft und Verkehr.
Dresden 2006.

https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivw/ressourcen/dateien/diskuss/2006 2 diskusbtr iwv.pdf?lang=en

Zakon o sigurnosti prometa na cestama:

https://www.zakon.hr/z/78/Zakon-0-sigurnosti-prometa-na-cestama

Zakon o prijevozu u cestovnom prometu:

https://www.zakon.hr/z/245/Zakon-0-prijevozu-u-cestovnom-prometu

Zakon o cestama:

https://www.zakon.hr/z/244/Zakon-o-cestama

Pravilnik o posebnim uvjetima za vozila kojima se obavlja javni cestovni prijevoz i prijevoz za vlastite potrebe:

https://www.cvh.hr/propisi-i-upute/pravilnici/zakon-o-prijevozu-u-cestovnom-prometu/pravilnik-o-posebnim-

uvjetima-za-vozila-kojima-se-obavlja-javni-cestovni-prijevoz-i-prijevoz-za-vlastite-potrebe/

Pravilnik o osposobljavanju kandidata za vozace:

https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2017 12 132 3037.html

Pravilnik o minimalnim standardima za rad autoskola:

https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2018 01 3 115.html

Obavljanje djelatnosti osposobljavanja za vozace:

stari.mup.hr/256849.aspx

Pravilnik o stru¢nom nadzoru nad radom autoskola:

http://www.propisi.hr/print.php?id=7582

Pravilnik o struénom ispitu za stru¢nog voditelja u autoskoli, predavaca, ovlastenog ispitivaca, i ovlastenog

nadzornika:

http://static.1987.hr/media/vozacki-ispiti/pravilnici/pravilnik_si_nn 155 2008.pdf

Pravilnik Hrvatskog autokluba o organiziranju i provodenju vozackih ispita:

http://static.1987.hr/media/vozacki-ispiti/pravilnici/pravilnik-vozackih-ispita.pdf

Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa Republike Hrvatske 2011.-2020.:

https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2011 05 59 1321.html

Nacionalni program sigurnosti cestovnog prometa - projekt “Uo¢i me”:

http://www.scp.hr/nacionalni-program-sigurnosti-cestovnog-prometa-projekt-uoci-me-167.html
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https://www.afn.de/infos-ratgeber/verkehrspsychologische-mpu-vorbereitung/
https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivw/ressourcen/dateien/diskuss/2006_2_diskusbtr_iwv.pdf?lang=en
https://www.zakon.hr/z/78/Zakon-o-sigurnosti-prometa-na-cestama
https://www.zakon.hr/z/245/Zakon-o-prijevozu-u-cestovnom-prometu
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https://www.cvh.hr/propisi-i-upute/pravilnici/zakon-o-prijevozu-u-cestovnom-prometu/pravilnik-o-posebnim-uvjetima-za-vozila-kojima-se-obavlja-javni-cestovni-prijevoz-i-prijevoz-za-vlastite-potrebe/
https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2017_12_132_3037.html
https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2018_01_3_115.html
http://stari.mup.hr/256849.aspx
http://www.propisi.hr/print.php?id=7582
http://static.1987.hr/media/vozacki-ispiti/pravilnici/pravilnik_si_nn_155_2008.pdf
http://static.1987.hr/media/vozacki-ispiti/pravilnici/pravilnik-vozackih-ispita.pdf
https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2011_05_59_1321.html
http://www.scp.hr/nacionalni-program-sigurnosti-cestovnog-prometa-projekt-uoci-me-167.html

Sigurnost cestovnog i gradskog prometa I. Doc. dr. sc. Grgo Luburi¢:

http://files.fpz.hr/Djelatnici/gluburic/Luburic-predavanja-v3.pdf

Pravilnik o homologaciji vozila:

http://www.propisi.hr/print.php?id=5026

Uredba o mjerilima za razvrstavanje cesta:
https://narodne-novine.nn.hr/clanci/sluzbeni/2012_03_34 819.html

Verkehrssicherheit. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557289062496/1

Allgemeine Verwaltungsvorschrift. Juraforum:

https://www.juraforum.de/lexikon/allgemeine-verwaltungsvorschrift

Verkehrsleistung. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557289410468/1
Bundesautobahn. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557289639381/1

Landstralle. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557290112146/1
Rahmenbedingung. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557290301679/1
Verkehrsprognose. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557290534024/1
Transitland. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557290640589/1
Fahrzeugbestand. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557290727108/1
Fahrzeugsicherheit. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557290810323/1

StraBenwesen. IATE European Union terminology:

https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557290949912/1

Aufklarungsmafinahme. IATE European Union terminology:

https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291032273/1

InformationsmaBnahmen. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291088848/1
Haushaltsmittel. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291251942/1
Unfallrate. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291308352/1

Aufklarungskampagne. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291444908/1

Finanzmittel. IATE European Union terminology:
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https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291251942/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291308352/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291444908/1

https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291721256/1

Sicherheitsaudit. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291847005/1

Uberholstreifen. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292110798/1

Knotenpunkt. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292205937/1

Telematik. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292268572/1

Notbremse. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292416876/1

Fahrleuchte. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292515114/1

Lastenheft. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292572359/1

Giiterverkehr. IATE European Union terminology:

https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292658670/1

Durchschnittswert. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305013472/1

Bewertungskriterium. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305155825/1

Forschungsprogramm. |ATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305365633/1

Kreisverkehr. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305538231/1

Fahrzeugsicherheit. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305660906/1

EinzelmaBnahme. IATE European Union terminology:

https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305847182/1

Schwertransport. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557321707315/1

Marktdurchdringung. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557321763276/1

Bewusstseinshildung. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557321854385/1

Forschungsprojekt. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557322537548/1

Rahmenkonzept. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557322688079/1

Rechtsgrundlage. IATE European Union terminology:

50


https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291721256/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557291847005/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292110798/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292205937/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292268572/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292416876/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292515114/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292572359/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557292658670/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305013472/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305155825/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305365633/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305538231/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305660906/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557305847182/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557321707315/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557321763276/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557321854385/1
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557322537548/1
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https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557322806661/1
Zielgruppe. IATE European Union terminology:
https://iate.europa.eu/search/standard/result/1557323081322/1

MreZzni izvori za prijevod na njemacki:
[posljednji pristup za sve izvore 4. 6. 2019.]

Kleine Geschichte Jugoslawiens. Marie Janine-Calic: http://www.bpb.de/apuz/256921/kleine-geschichte-

jugoslawiens?p=all

Die Geschichte Jugoslawiens (19. und 20. Jahrhundert). Elena Popovska:

https://static.uni-graz.at/fileadmin/gewi-

institute/Slawistik/Dokumente/slaw4www ep geschichtejugoslawiens.pdf

Die blutige Geschichte vom Kosovo. Dunia Melde und Rino Mikulic:

https://www.zeit.de/1989/16/die-blutige-geschichte-vom-kosovo

Ome Lexikon der Universitit Oldenburg:
https://ome-lexikon.uni-oldenburg.de/laender/jugoslawien/
Titos Staat. Die Zeit:
https://www.zeit.de/1999/17/199917 tito_.xml

Hitlers Krieg im Osten. Planet Wissen:

https://www.planet-

wissen.de/geschichte/deutsche geschichte/flucht und_vertreibung/pwiehitlerskriegimosten100.html
Wie Hitler und Stalin Osteuropa aufteilten. Welt:https://www.welt.de/kultur/history/article13375382/Wie-Hitler-

und-Stalin-Osteuropa-aufteilten.html

Krieg und Besatzung in Ost- und Westeuropa. Michael Wildt:
http://www.bpb.de/izpb/151934/krieg-und-besatzung-in-ost-und-westeuropa?p=all

Uberfall auf Polen am 1.9.1939 - Beginn Zweiter Weltkrieg. Landeszentrale fiir politische Bildung Baden-
Wiirttemberg:

https://www.Ipb-bw.de/beginn-zweiter-weltkrieg.html

Zweiter Weltkrieg - Warum? Der Tagesspiegel:

https://www.tagesspiegel.de/politik/literatur-zweiter-weltkrieg-warum/1202020.html

Russland und Europa. In Hassliebe vereint. Die Zeit:

https://www.zeit.de/zeit-geschichte/2015/03/russland-europa-osten-westen-konflikt/seite-4

Holm Sundhaussen, Macek, Vladimir, in: Biographisches Lexikon zur Geschichte Siidosteuropas. Bd. 3. Hgg.
Mathias Bernath / Felix von Schroeder. Miinchen 1979, S. 65-68 [Onlineausgabe]; URL.: https://www.biolex.ios-

regensburg.de/BioLexViewview.php?ID=1275

Kroatien im Zweiten Weltkrieg. Spiegel Online:

http://www.spiegel.de/einestages/kroatien-im-zweiten-weltkrieg-a-949715.html

Ein kurzer Gang durch die Geschichte Kroatiens. Ludwig Steindorff:
http://www.bpb.de/apuz/158166/ein-kurzer-gang-durch-die-geschichte?p=all
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https://www.biolex.ios-regensburg.de/BioLexViewview.php?ID=1275
http://www.spiegel.de/einestages/kroatien-im-zweiten-weltkrieg-a-949715.html
http://www.bpb.de/apuz/158166/ein-kurzer-gang-durch-die-geschichte?p=all

Die Katholische Kirche in Kroatien wéahrend des Zweiten Weltkrieges in der Perzeption von Ulrich Schiller:

https://bib.irb.hr/datoteka/510473.Grcevic_Mario_Ulrich_Schiller.pdf

Volkischer Furor in Kroatien. Siiddeutsche Zeitung Online:

https://www.sueddeutsche.de/politik/voelkermord-das-jugoslawische-trauma-1.4065076

Sie erzdhlen dieselben grauenvollen Geschichten. Zeit Online:

https://www.zeit.de/1992/05/sie-erzaehlen-dieselben-grauenvollen-geschichten/seite-3

Holm Sundhaussen, Paveli¢, Ante, in: Biographisches Lexikon zur Geschichte Siidosteuropas. Bd. 3. Hgg.
Mathias Bernath / Felix von Schroeder. Miinchen 1979, S. 409-411 [Onlineausgabe]; URL:
https://www.biolex.ios-regensburg.de/BioLexViewview.php?1D=1504

Holm Sundhaussen, Tito, in: Biographisches Lexikon zur Geschichte Siidosteuropas. Bd. 4. Hgg. Mathias
Bernath / Karl Nehring. Miinchen 1981, S. 325-329 [Onlineausgabe]; URL: https://www.biolex.ios-
regenshurg.de/BioLexViewview.php?ID=1787

Edgar Hosch, Alexander 1. Karadjordjevi¢, in: Biographisches Lexikon zur Geschichte Siidosteuropas. Bd. 1.
Hgg. Mathias Bernath / Felix von Schroeder. Miinchen 1974, S. 35-37 [Onlineausgabe]; URL:
https://www.biolex.ios-regensburg.de/BioLexViewview.php?ID=421

Edgar Hosch, Petar 1. Karadjordjevié, in: Biographisches Lexikon zur Geschichte Siidosteuropas. Bd. 3. Hgg.
Mathias Bernath / Felix von Schroeder. Miinchen 1979, S. 444-445 [Onlineausgabe]; URL:

https://www.biolex.ios-regensburg.de/BioLexViewview.php?1D=1526

Gerhard Grimm, Churchill, Sir Winston Leonard Spencer, in: Biographisches Lexikon zur Geschichte
Siidosteuropas. Bd. 1. Hgg. Mathias Bernath / Felix von Schroeder. Miinchen 1974, S. 310-312 [Onlineausgabe];
URL: https://www.biolex.ios-regensburg.de/BioLexViewview.php?ID=666

Holm Sundhaussen, Mihailovi¢, Draza Dragoljub, in: Biographisches Lexikon zur Geschichte Siidosteuropas.
Bd. 3. Hgg. Mathias Bernath / Felix von Schroeder. Miinchen 1979, S. 196-198 [Onlineausgabe]; URL:

https://www.biolex.ios-regensburg.de/BioLexViewview.php?1D=1359

Andreas Hillgruber, Mussolini, Benito, in: Biographisches Lexikon zur Geschichte Siidosteuropas. Bd. 3. Hgg.
Mathias Bernath / Felix von Schroeder. Miinchen 1979, S. 263-266 [Onlineausgabe]; URL:

https://www.biolex.ios-regensburg.de/BioLexViewview.php?1D=1415

Partisanenkrieg in Jugoslawien. Lebendiges Deutsches Museum Online:

https://www.dhm.de/lemo/kapitel/der-zweite-weltkrieg/kriegsverlauf/partisanenkrieg-in-jugoslawien.html

Tito und der Sozialismus. Zeit Online:
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1. Einleitung

Wir haben die vergangenen 5 Jahre auf dem Gebiet der
Straflenverkehrssicherheit beachtliche Erfolge erzielt. Un-
sere Zahlen zeigen: Das Verkehrssicherheitsprogramm 2011
wirkt! Dank der umfassenden und effektiven Verkehrssi-
cherheitsarbeit, die als langfristiger dynamischer Prozess zu
verstehen ist, beobachten wir bei Unfillen mit Personen-
schaden trotz gestiegener Verkehrsleistung einen klaren
Trend nach unten. Das ist eine sehr positive Entwicklung.
Im Jahr 2014 kamen 3.377 Verkehrsteilnehmer bei Straflen-
verkehrsunfillen ums Leben, was im Vergleich zum Jahr
2011 einem Riickgang von insgesamt rund 16 % entspricht.
Damit befinden wir uns auf einem guten Weg, das gesteckte
Ziel des Verkehrssicherheitsprogramms aus dem Jahr 2011
zu erreichen, die Verkehrssicherheit zu verbessern und die
Anzahl der Getoteten im Straflenverkehr bis 2020 um 40 %
zu reduzieren. Hierfiir bedarf es angesichts der bereits er-
reichten Sicherheitsfortschritte und des weiterhin steigen-
den Verkehrs weiterer Anstrengungen aller Akteure.

Mit der vorliegenden Halbzeitbilanz wird ein Resiimee
uber die vergangenen Jahre gezogen und ein Ausblick auf
die nachsten 5 Jahre gegeben. Dabei werden die Maftnah-
men identifiziert, die die grofiten Potentiale zur weiteren
Verbesserung der Strafenverkehrssicherheit aufweisen.
Der Bund wird hierbei seine Handlungsmoglichkeiten in
vollem Umfang nutzen.

Im November 2011 veroffentlichte das Bundesministeri-
um fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI, ehem.
BMUVBS) das Verkehrssicherheitsprogramm, welches die
Leitlinie fir die Verkehrssicherheitspolitik des Bundes

bis zum Jahr 2020 vorgibt. Dieses Programm enthalt 56
Mafnahmen und wurde auf der Basis wissenschaftlicher
Erkenntnisse erstellt. Das Verkehrssicherheitsprogramm
ist das Ergebnis eines breiten Dialogprozesses, an dem die
Bundeslander und viele private Institutionen beteiligt
waren. Es versteht sich auch als Orientierungsrahmen fir
programmatische Ansatze der Bundeslander sowie privater
Institutionen. Es ladt alle Akteure der Verkehrssicherheits-
arbeit ein, sich an dieser wichtigen gesellschaftlichen Dau-
eraufgabe engagiert zu beteiligen.

Der jeweils aktuelle und detaillierte Stand der Umsetzung
des Verkehrssicherheitsprogramms 2011 kann dem alle
zwei Jahre erscheinenden Bericht der Bundesregierung
iber Mafdnahmen auf dem Gebiet der Unfallverhitung im
StrafRenverkehr (Unfallverhiitungsbericht) entnommen
werden, der 2014 zuletzt vorgelegt wurde (Bundestags-
Drucksache 18/2420, http://dipbt.bundestag.de/dip21/
btd/18/024/1802420.pdf).

Halbzeitbilanz des Verkehrssicherheitsprogramms 2011-2020
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2. Unfallgeschehen

Basis fuir die Verkehrssicherheitsarbeit ist die Analyse der Unfallzahlen, sowohl in der langfristigen Entwicklung als auch in

den jeweiligen Jahren.
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Bezogen auf die Laufzeit des aktuellen Verkehrssicherheits-
programmes 2011 ging die Anzahl der im Straflenverkehr
getoteten Personen im Vergleich 2011 und 2014 um rund
16 % zuruck. Nach wie vor die meisten Getoteten verunglii-
cken auf Landstraflen, obwohl hier seit 2011 ein Riickgang
von 17 % zu verzeichnen ist. Der Riickgang seit 2000 betragt
sogar 58 %.

Knapp 30 % der Getoteten verungliicken auf Strafen inner-
halb geschlossener Ortschaften. Seit 2011 ist hier ein Rick-
gangum 12 % zu verzeichnen.

Betrachtet man die langfristige Entwicklung nach Art der
Verkehrsbeteiligung, so wird auch hier sichtbar, dass bei al-
len Verkehrsteilnehmergruppen beachtliche Erfolge erzielt
wurden. Bei Fahrradern, Fugangern und Motorradern
sind die Ruckginge prozentual als auch absolut betrachtet
etwas geringer, weshalb sie auch zuktnftig bei der Ver-
kehrssicherheitsarbeit einen Schwerpunkt darstellen.
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Was die Altersgruppen angeht, ist aufgrund der enormen
Anstrengungen zur Verkehrssicherheit die Anzahl der im
Straflenverkehr tédlich verunglickten Kinder immer wei-
ter zuriickgegangen und liegt mit 71 getéteten Kindern in
2014 etwa 17 % unter dem Wert von 2011. Diese Gruppe

ist in der Verkehrssicherheitsarbeit aber nach wie vor sehr
wichtig, da im Kindesalter die Grundlagen fur das Ver-
halten im Strafenverkehr gelegt werden. Die Anzahl der
im Straflenverkehr todlich verungliickten Personen tiber
65 Jahren ging im Vergleich zu den anderen Altersgruppen
um 5 % zuriick. Mit Blick auf die demographische Ent-
wicklung und die zunehmende Mobilitat der Menschen im
Alter bildet diese Gruppe daher im Rahmen der Verkehrssi-

cherheitsarbeit einen weiteren Schwerpunktbereich. Darii-
ber hinaus liegt ein Fokus auf der Gruppe der jungen Men-
schen zwischen 18 und 24 Jahren. Hier sind die grofiten
Erfolge in der Verkehrssicherheitsarbeit der letzten Jahre zu
verzeichnen (33 % weniger Getotete seit 2011). Diese Grup-
pe bleibt aber weiterhin aufgrund ihres hohen individuel-
len Unfallrisikos im Fokus, um diese Erfolge auch zukiinftig
zu verstetigen.

Was die Ortslagen angeht, werden aufgrund der Unfall-
zahlen die Landstraflen und Innerortsstraen zukinftige
Handlungsschwerpunkte sein. Deshalb erfolgt hier eine
vertiefende Analyse anhand der Unfallzahlen aus 2014.
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LandstraRen

Auf Landstrafien, fir die der Bund nur in begrenztem
Umfang Straenbaulasttrager ist, werden nach wie vor
die meisten Getoteten im Straflenverkehr in Deutschland
registriert. 2.019 Personen bzw. 60 % aller bei Straflenver-
kehrsunfillen todlich verletzten Personen verungliickten
2014 auf Landstrafien.

Der grofite Anteil entfallt davon auf Insassen von Pkw
(58 % aller Getoteten). Allerdings ging diese Zahl seit 2011
auch am starksten zurick (-21 %).

Bezogen auf die Altersgruppenzugehorigkeit stehen bei
Pkw-Unfillen die jungen Fahrer und Fahranfanger im Fo-
kus. In der Altersgruppe der 18 bis 24-Jahrigen kamen im
Jahr 2014 263 Personen auf Landstralen ums Leben. 22 %
der getéteten Pkw-Insassen auf Landstraflen bzw. 8 % aller
Getoteten waren zwischen 18 und 24 Jahren alt.

Eine weitere besonders gefahrdete Verkehrsteilnehmer-
gruppe auf Landstrafien bilden die Nutzer von Motorra-
dern (21 % aller Getoteten).

Auch hier sind die juingeren Motorradnutzer von 18 bis

34 Jahren besonders auffallig. Im Vergleich zu den tibri-
gen Verkehrsbeteiligungsarten ist bei den Motorradnut-
zern jedoch auch die Altersgruppe von 45 bis 54 Jahren mit
106 Getoteten uiberproportional stark vertreten.

Insbesondere in der Gruppe der jungen Fahrer zwischen
18 und 24 Jahren konnten in den letzten Jahren deutliche
Fortschritte auch auf Landstraflen erzielt werden. Seit 2011
ist auf Landstraflen ein Riickgang der Getotetenzahlen in
dieser Altersgruppe um 29 % zu verzeichnen.
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Getotete auf LandstraBen nach Altersklassen und Verkehrsbeteiligung — 2014 (Quelle: BASt)
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InnerortsstralRen

Obwohl Unfille innerhalb von Ortschaften - auch dort
sind nur in begrenztem Umfang Straflen in der Baulast des
Bundes - tendenziell nicht so schwer sind wie Unfille in
anderen Ortslagen, werden mit 983 Personen immer noch
knapp 30 % der bei Strafenverkehrsunfillen Getoteten auf
Innerortsstraflen registriert.

Uberdurchschnittlich hiufig sind dabei schwichere Ver-
kehrsteilnehmer - insbesondere Fufiganger - betroffen.

37 % der Getoteten innerorts waren Fuftgianger (368), davon
57 % alter als 65 Jahre, fast jeder zweite (45 %) war sogar al-
ter als 75 Jahre. Die Zahl der getoteten Fuftganger innerorts
ging seit 2011 um 14 % zurtick.

Die zweitgrofte Gruppe der innerorts todlich verungliick-
ten Personen waren Fahrradnutzer (230 Getotete). In 2014
waren es 7 % aller Getoteten bzw. 23 % der Getoteten inner-

orts. In den Unfallzahlen zeigt sich auch die zunehmende
Nutzung des Fahrrades. Der Riickgang der getoteten Fahr-
radnutzer innerorts seit 2011 betragt lediglich 4 %.

Bei den innerorts getoteten Fahrradnutzern waren fast
57 % alter als 65 Jahre, jeder Dritte (34 %) sogar alter als
75 Jahre.
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Getotete auf InnerortsstraBen nach Altersklassen und Verkehrsbeteiligung — 2014 (Quelle: BASt)
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3. Rahmenbedingungen und
europiische Einordnung

Nach der aktuellen Verkehrsverflechtungsprognose 2030
werden das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung
zuklnftig weiter zunehmen. Auch die Pkw-Dichte soll sich
erh6hen. Was den nichtmotorisierten Verkehr angeht, soll
der Fahrradverkehr bundesweit betrachtet jedes Jahr leicht
zunehmen, der Fulgangerverkehr soll leicht abnehmen,
was besonders auf ricklaufige Schiilerzahlen und sied-
lungsstrukturelle Faktoren zuriickzufiihren sei.

Gemaif der Verkehrsprognose 2030 soll auch der Transit-
verkehr durch Deutschland in den niachsten Jahren deut-
lich weiter wachsen. Deutschland muss dabei als europai-
sches Transitland im Vergleich zur europaischen Peripherie
besondere Aufgaben auch mit Bezug zur Straflenverkehrs-
sicherheit schultern.

Die EU-Kommission hat 2010 die Mitgliedstaaten aufgefor-
dert, durch nationale Strategien fiir die Stratenverkehrs-
sicherheit zum Erreichen des europiischen Ziels einer
Halbierung der Zahl der Straflenverkehrstoten bis 2020
unter Berticksichtigung ihrer spezifischen Ausgangslagen,
Erfordernisse und Gegebenheiten beizutragen. Deutsch-
land hat im Verkehrssicherheitsprogramm erstmals unter
Berticksichtigung der ,Leitlinien fiir die Politik im Bereich
Straflenverkehrssicherheit 2011 - 2020 der EU-Kommissi-
on ein quantitatives Ziel formuliert: Deutschland strebt als
Zielperspektive die Reduktion der Getéteten bis 2020 um
40 Prozent an. Im europaischen Vergleich wird deutlich,
dass die Entwicklung in den einzelnen Landern sehr unter-
schiedlich ausfillt. Dabei gehort Deutschland bislang mit
einigen Staaten zu den sogenannten ,best performern* Es
ist festzustellen, dass auch in diesen Landern in den letz-
ten Jahren erhebliche Anstrengungen zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit unternommen wurden. Bei direkten
Vergleichen mussen auch die jeweils zugrunde liegenden
Sachverhalte berticksichtigt werden. So sind mitunter die
Einwohnerzahl, der Fahrzeugbestand und die Fahrleistun-
gen sehr unterschiedlich. Ebenso wirkt sich Deutschlands
Lage als Transitland in der Mitte Europas deutlich auf das
Verkehrsgeschehen aus.

8 Halbzeitbilanz des Verkehrssicherheitsprogramms 2011-2020

Aufgrund der bereits erreichten Erfolge sind weitere Si-
cherheitsverbesserungen schwieriger zu erreichen. Auch ist
bei geringen absoluten Zahlen an Getoteten im Straflen-
verkehr mit deutlicheren Schwankungen zu rechnen, z. B.
durch witterungsbedingte Expositionsanderungen. Inso-
weit ist das nationale gesteckte Ziel, die Zahl der Verkehrs-
toten bis 2020 bei weiter steigendem Verkehr um 40 Pro-
zent in Deutschland zu reduzieren, weiterhin ein sehr
ambitioniertes, aber erreichbares Ziel.
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4. Was wurde bisher erreicht?

Im Verkehrssicherheitsprogramm 2011 wurden insgesamt
56 Mafdnahmen zur Verbesserung der Strafenverkehrssi-
cherheit in den Aktionsfeldern Mensch, Infrastruktur und
Fahrzeugsicherheit identifiziert. Dabei standen besonders
die Mafnahmen im Fokus, die von der Politik und Verwal-
tung aktiv betrieben werden kénnen. Die Umsetzung aller
Mafnahmen wurde seitdem engagiert vorangetrieben.

Grundlage dieser Mafdnahmen sind wissenschaftlich fun-
dierte Erkenntnisse der Verkehrssicherheitsforschung der
BASt. Hierzu betreibt die BASt mit ihren rund 400 Mitarbei-
tern auf allen 3 Aktionsfeldern Mensch, Fahrzeugtechnik
und Infrastruktur erhebliche Eigenforschungen, um neue
Erkenntnisse zur Verbesserung der Straflenverkehrssicher-
heit zu gewinnen, die dann in die politische und fachliche
Arbeit einfliefien. Diese Eigenforschung wird unterstatzt
durch externe Forschungen. Hierfiir werden jahrlich Mittel
in Hohe von tber 5 Mio. Euro, u.a. aus dem Forschungspro-
gramm Straflenverkehrssicherheit und dem Forschungs-
programm Straflenwesen bereitgestellt.

Bei der wissenschaftlichen Analyse der Vielzahl der Maf3-
nahmen faillt auf, dass einige Maffnahmen in besonderem
Mafle zur Reduktion der Getoteten im Straflenverkehr bei-
getragen haben. Hierbei handelt es sich um Mafinahmen,
die aus dem Verkehrssicherheitsprogramm 2011 resultieren
sowie Mafinahmen, die schon vorher implementiert wur-
den, aber erst im Bezugszeitraum ihre volle Wirkung ent-
falteten. Aufgrund der Tatsache, dass in dem betrachteten
Zeitraum viele Maflnahmen gleichzeitig ein- und durchge-
fahrt wurden, lassen sich keine Rickschliisse auf quanti-
fizierbare Einzelwirkungen schlieflen. Insbesondere auch
deshalb, weil einige Mafdnahmen auf einander aufbauen
oder sich gegenseitig bedingen. Politik und Verwaltung
tragen durch ihr Wirken mafigeblich zur Verbesserung der
Infrastruktur und der Fahrzeugtechnik bei. Letztendlich
ist Verkehrssicherheit jedoch eine gesamtgesellschaftli-
che Aufgabe. Die Gestaltung von Rechtsvorschriften und
Aufklarungsmaffnahmen wirkt dabei auf das korrekte und
ricksichtsvolle Verhalten jedes Einzelnen im Straflenver-
kehr hin. Der Verkehrsraum ist ein sozialer Raum, in dem
es auf jeden Einzelnen ankommt, der sich darin bewegt.

Im Zeitraum von 2011 bis heute sind folgende Maffnahmen
mit Blick auf die Verbesserung der Verkehrssicherheit be-
sonders hervorzuheben:

4.1 Aktionsfeld ,Mensch”

B Begleitetes Fahren ab 17
Das ,Begleitete Fahren ab 17“ senkt nach einer Unter-
suchung der BASt die Unfallrate von Fahranfangern
in den ersten beiden Jahren des selbstandigen Fahrens
um rund 20 %. Der Anteil der Fahranfanger, die am Be-
gleiteten Fahren teilnehmen, ist seit der bundesweiten
Umsetzung des Modells im Jahre 2008 kontinuierlich
gestiegen und umfasste 2013 40 % aller Pkw-Fahrer-
laubniserwerber. Diese Mafnahme, verkniipft mit der
Einfihrung des absoluten Alkoholverbotes fiir Fahr-
anfanger und mit gezielten Aufklarungs- und Infor-
mationsmafinahmen fiir die Altersgruppe der jungen
Fahrer, hat sicherlich ganz entscheidend dazu beigetra-
gen, dass die Getoteten in der Altersgruppe der ,Jungen
Fahrer“ in den letzten Jahren signifikant zurtick gegan-
gen ist. Derzeit lauft ein Forschungsprojekt der BASt
zur weiteren Optimierung des Mafnahmenansatzes des
Begleitenden Fahrens.

B Aufklirungs- und Informationsmafinahmen
Das BMVI hat auf der Basis der Richtlinie tiber die
Férderung von Maflnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und Senkung der Straflenverkehrsun-
falle (FORilVuSt 2013) im Zeitraum 2011 bis 2015 eine
Vielzahl von Maffnahmen gefordert, die das Ziel haben,
zur Verkehrsaufklarung und -erziehung der Bevol-
kerung beizutragen. Hierfir standen bzw. stehen im
betrachteten Zeitraum Haushaltsmittel insgesamt von
rund 56 Mio. Euro zur Verfiigung. Denn das richtige
Verhalten im StrafRenverkehr ist eine entscheidende
Saule, wenn es darum geht, Verkehrsunfille zu vermei-
den und die Verkehrssicherheit zu fordern.

Vor diesem Hintergrund haben wir die Verkehrssicher-
heitskampagne ,Runter vom Gas" ins Leben gerufen,
die mit einer Vielzahl an Aktionen Verkehrsteilnehmer
fir die Gefahren und mehr Ricksichtnahme im Stra-
fRenverkehr sensibilisiert. Zielgruppengerecht werden
verschiedene Unfallursachen und -risiken (z. B.Ab-
lenkung, unangepasste Geschwindigkeit) thematisiert.
Erfolgsentscheidend sind auf diesem Weg eine breite
Wahrnehmung und eine hohe Akzeptanz der Kampa-
gne. Wie die bisherigen Evaluationen von ,Runter vom
Gas"“ der BASt zeigen, wird die Kampagne sowohl in
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der Bevolkerung als auch in den Medien wahrgenom-
men und positiv bewertet. Die gemeinsame Verkehrs-
sicherheitskampagne von BMVI und DVR hat in den
vergangenen Jahren einen enormen Bekanntheitsgrad
in der Bevolkerung erreicht. Zwischen 2008 und 2014
lag der Durchschnittswert bei rund 60 Prozent in der
sogenannten ungestitzten Erinnerung an die Kampa-
gne; 2009 sogar bei 68%. Laut den Bewertungskriterien
der Europaischen Union fiir Aufklarungskampagnen
ist eine Kampagne mit einem Bekanntheit von bereits
30 Prozent im stark umkampften Themen- und Auf-
merksamkeitswettbewerb absolut erfolgreich. Beispiel-
haft werden drei Aktionen aus der aktuellen ,Runter
vom Gas“-Kampagne genannt:

Die neue Autobahnplakatstaffel ,Fiir die Liebsten®,
die im Juni 2015 vorgestellt wurde, erinnert mithil-
fe universell verstandlicher Symbolik ohne erho-
benen Zeigefinger auf emotionale Art an die Men-
schen, fiir die man sich anschnallt, Abstand hilt und
nicht dringelt.

®  Mit den beliebten ,Helmtragern“ der Star-Wars-Fil-
me Darth Vader und Stormtrooper wurde die Ziel-
gruppe der Fahrradfahrer in urbanen Riumen und
Jugendliche angesprochen und auf die Bedeutung
des Tragens von Fahrradhelmen aufmerksam ge-
macht. Mit Plakaten in Grofstadten und einem Ge-
winnspiel ,dankhelm*hat diese Aktion eine tiber-
ragende Resonanz verzeichnet. So konnten ca. 2,
5 Mio. online Visits registriert werden. Die Printau-
flagen hatten eine Reichweite von ca. 64 Mio.

= Mit einer Ausgabe der humorvollen Langenscheidt-
Worterbuchreihe (Lkw - Pkw / Pkw - Lkw) wurden
vorrangig Pkw-Fahrern typische ,Begegnungssi-
tuationen” mit Lkw-Fahrern auf humorvolle Wei-
se aufgezeigt.

Dartiber hinaus werden viele weitere Projekte gefordert,
die vor allem die Sicherheit von besonders gefahrdeten
Verkehrsteilnehmergruppen, wie zum Beispiel Kinder,
junge Fahrer, dltere Verkehrsteilnehmer, Fahrrad- und
Motorradnutzer im Fokus haben. Hierbei handelt es
sich einerseits um MafRnahmen, bei denen Verkehrs-
teilnehmer unmittelbar angesprochen werden, durch

Aktionselemente Verkehrssicherheit erlebbar wird und
so zur Bewusstseinsbildung beigetragen wird. Dazu
gehoren die Moderatorenprogramme, Aktionstage und
Messebeteiligungen. Allein 2014 wurden vom BMVI
mebhr als 13.000 Moderatorenveranstaltungen fiir Erzie-
her, Eltern, Kinder und Senioren mit mehr als 200.000
Teilnehmern sowie tiber 2000 Verkehrssicherheitsta-
ge mit insgesamt mehr als 1,7 Millionen Teilnehmern
gefordert. Weiterhin werden gezielte Aufklarungs-
maflnahmen wie z.B. Plakatierungen zu bestimm-

ten Verkehrsthemen wie Alkohol und Ablenkung, der
Aufbau und die Pflege spezifischer Internetseiten mit
Verkehrssicherheitsbotschaften, die Erstellung und ge-
zielte Verteilung von Pressematerialien, Hintergrund-
informationen, Broschiiren und Flyern zu konkreten
Verkehrssicherheitsthemen oder fiir bestimmte Alters-
gruppen gefordert. Die bundesweiten Zielgruppenpro-
gramme biindeln und nutzen u.a. die Kompetenzen
der zentralen Verkehrssicherheitsorganisationen in
Deutschland, die diese Programme vor Ort umsetzen.

Aufgrund des sich verandernden Kommunikations-
und Informationsverhaltens vieler Biirgerinnen und
Biirger wird bei den geforderten Projekten und Ak-
tionen Wert darauf gelegt, dass sich nicht nur auf die
herkémmlichen Kommunikationsmethoden, wie Flyer
und Broschtren beschrankt wird. Dort wo es sinnvoll
ist, werden moderne Kanile zur Netzkommunikation
genutzt, um die Zielgruppen zu erreichen. Neben der
Forderung von Internetseiten mit Verkehrssicherheits-
botschaften, wie www.bf17.de, www.ich-trag-helm.de
oder www.verkehrssicherheitsprogramme.de, bedeutet
dies vor allem die Nutzung des Potenzials von sozialen
Netzwerken zur direkten Kommunikation oder zur An-
regung von Diskussionen, um Verkehrssicherheitsbot-
schaften zu transportieren.

4.2 Aktionsfeld ,Infrastruktur”

Im Bereich der Bundesfernstraflen tragt das BMVI durch
adaquate Finanzierung des Neu-, Um- und Ausbaus sowie
der Erhaltung und des Betriebs des Bundesfernstraflennet-
zes kontinuierlich zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

bei. Der Bund stellt hierfiir jedes Jahr erhebliche Finanz-
mittel bereit und investiert alleine in 2015 tiber 6 Milliar-
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den Euro. Die Durchfithrung der BaumafRnahmen erfolgt
durch die Lander mit entsprechenden Vorgaben zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit und /oder des Verkehrs-
flusses.

Das BMVI fordert und begleitet zudem seit vielen Jahren
mafigeblich die Erarbeitung und kontinuierliche Fort-
schreibung der Technischen Regelwerke fiir die Planung
und den Bau von Straflen, so dass nicht nur der Neu-, Um-
und Ausbau von Autobahnen und Bundesstrafien, sondern
auch anderer Landstraflen und innerortlicher Straflen in
der Zustandigkeit anderer Baulasttrager mit einem grofit-
moglichen Sicherheitsniveau dem Stand der Technik ent-
sprechend erfolgen kann.

Mit der Einfithrung dieser auf der Basis umfangreicher mit
Bundesmitteln finanzierter Forschung entwickelten Regel-
werke - z. B der ,Richtlinien fiir die Anlage von Landstra-
Ren“ (FGSV, Ausgabe 2012), der ,Richtlinien fiir passiven
Schutz an Straflen durch Fahrzeug-Riickhaltesysteme*
(FGSV, Ausgabe 2009) oder der ,,Empfehlungen fir das Si-
cherheitsaudit an Straflen” (FGSV, Ausgabe 2002) - durch
das BMVI wird entscheidend zur Verbesserung der Stra-
Renverkehrssicherheit beigetragen.

Insoweit wird die unmittelbare Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit durch die auf den Bundesvorgaben beruhenden
und mit Bundesmitteln vor Ort errichteten Baumafinah-
men erreicht. In erster Linie sind dies

B Vermehrte Anwendung des Sicherheitsaudits bei Stra-
fenplanungen
Diese praventive Mafnahme ist Bestandteil des Infra-
struktursicherheitsmanagements und fithrt zu beztig-
lich der Verkehrssicherheit optimierten Planungen, so
dass Unfille gar nicht erst entstehen. Das Sicherheits-
audit ist zum festen Bestandteil der Neubauplanung
von Bundesfernstraften geworden und wird auch in
vielen Landern bei Landesstraflenplanungen ange-
wandt. Das BMVI appelliert auch an die Gbrigen Lander
und Kommunen, Sicherheitsaudits bei ihren Planungen
verstarkt durchzufiihren.

Die Erarbeitung der Grundlagen fiir die Durchfiihrung
des Planungsaudits, dessen konkrete Inhalte sowie die
Evaluation der Anwendung sind Bestandteil des Si-

cherheitsforschungsprogramm der BASt (,,Sicherheits-
relevante Aspekte der Straflenplanung, Beispielsamm-
lung fur Planer und Auditoren” sowie , Evaluation der
Anwendung und der Ergebnisse der Sicherheitsaudits
von Straflen in Deutschland®). Die Integration neuster
wissenschaftlicher Erkenntnisse zur Sicherheitswirk-
samkeit einzelner Straflenelemente in das Planungs-
audit und dessen damit verbundene Optimierung wird
auch zukiinftig eine Forschungsaufgabe darstellen, fur
die vom Bund Mittel bereitgestellt werden.

Verbesserte Unfallkommissionsarbeit

Bei der Unfallkommissionsarbeit handelt es sich um
eine Maffnahme des Infrastruktursicherheitsmanage-
ments. Sie fiihrt bereits seit den 70er Jahren dazu, dass
unfallauffallige Bereiche identifiziert und moglichst
durch geeignete Manahmen entscharft werden und
hat nach wie vor ein hohes Gewicht zur Reduzierung
der Zahl der Getoteten im Straflenverkehr. Nach einer
Forschungsarbeit der BASt weisen insbesondere bauli-
che Maffnahmen hohe Wirksamkeiten zur Reduzierung
der Unfallzahlen auf. Mit der Ausweitung der Finanzie-
rungsmoglichkeit von sicherheitsverbessernden Maf-
nahmen im Straflenbauplan hat das BMVI die Umset-
zung von baulichen Manahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf Bundesfernstralen erleichtert.
Das BMVI empfiehlt auch den Landern und Kommu-
nen, die Empfehlungen der Unfallkommissionen star-
ker bei der Auswahl von geeigneten Mafnahmen zu
berticksichtigen.

Vermehrte Anordnung von Uberholfahrstreifen
Durch den Bau eines dritten Fahrstreifens bei zuvor
zweistreifigen Landstraflen wird das sichere Uberholen
ermoglicht, ohne dabei den Fahrstreifen des Gegen-
verkehrs benutzen zu mussen. Diese Mafinahme fiihrt
somit zu einer deutlichen Reduktion der meist folgen-
schweren Uberholunfille. Die Wirksamkeit dieser MafR-
nahme konnte insbesondere durch die Ergebnisse des
AOSI-Forschungsprogramms ,Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit auf einbahnig zweistreifigen Auflerorts-
straflen” der BASt sowie durch das FE-Projekt ,Quanti-
fizierung der Sicherheitswirkungen verschiedener Bau-,
Gestaltungs- und Betriebsformen auf Landstrafien”
bestatigt werden.
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B Verbesserung der Verkehrssicherheit an Knotenpunk-
ten einschlief’lich der Nachriistung von Lichtsignal-
anlagen
Plangleiche Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlagen
(LSA) auflerorts, wie sie auch heute noch tiberwiegend
im Bestand vorzufinden sind, zeigen insbesondere bei
grofReren Verkehrsbelastungen haufig eine erhohte
Unfallauffalligkeit. Im Rahmen des Projektes ,Quan-
tifizierung der Sicherheitswirkungen verschiedener
Bau-, Gestaltungs- und Betriebsformen auf Landstra-
fRen“ konnten die unterschiedlichen Sicherheitsgrade
verschiedener Knotenpunktarten (mit oder ohne LSA,
Kreisverkehr) bestitigt werden. Durch eine anforde-
rungsgerechte Gestaltung von Knotenpunkten (z. B. mit
Lichtsignalanlagen oder als Kreisverkehre) ist es somit
moglich, Unfalle zu vermeiden. Dartiber hinaus fahrt
eine kontinuierliche Optimierung auch der innerstadti-
schen Lichtsignalanlagen zu einem verbesserten Schutz
aller Verkehrsteilnehmer einschliefflich FuRganger und
Radfahrer. U.a. wurden die Grundlagen zur Verbesse-
rung der Signalisierung fiir FuRgdnger im Rahmen des
BASt-Forschungsprojektes ,Verbesserung der Bedin-
gung fur Fuflgianger an LSA" erarbeitet.

B Mafnahmen im Rahmen des Projektplans ,,Strafien-
verkehrstelematik”
Information, Warnung und Steuerung der Verkehrs-
teilnehmer durch telematische Anlagen auf Bundes-
fernstraflen kénnen wesentlich zur Reduktion von
Verkehrsunfillen beitragen. Der Bestand von Verkehrs-
beeinflussungsanlagen auf Bundesfernstrafien stellt
sich im Frithjahr 2015 wie folgt dar: Streckenbeein-
flussungsanlagen: 3.060 km, Seitenstreifenfreigaben:
336 km, Netzbeeinflussungsanlagen (Wechselwegwei-
ser): 253 Stiick, Zuflussregelungsanlagen: 115 Stiick.
Aufgrund der positiven Erfahrungen mit Verkehrs-
beeinflussungsanlagen bei der Ausstattung besonders
unfalltrachtiger und stauanfalliger Autobahnabschnit-
te wird gemeinsam mit den Landern der ,Projektplan
Straflenverkehrstelematik 2015“ fortgeschrieben und
ein neuer Projektplan ,Straenverkehrstelematik 2020“
aufgestellt.

4.3 Aktionsfeld ,Fahrzeugtechnik”

Das BMVI ist auf internationaler, europaischer und natio-
naler Ebene aktiv, um die Bau-, Ausriistungs-und Be-
triebsvorschriften mit Blick auf die Fahrzeugsicherheit zu
schirfen und innovative sicherheitsrelevante Technologi-
en in Kraftfahrzeugen zu férdern. Es wird dabei intensiv
von der BASt unterstiitzt. Alle nachfolgend aufgefiihrten
Maffnahmen beruhen auf den Ergebnissen nationaler und
internationaler Forschungsprojekte, die die BASt entweder
selbst durchgefiihrt oder an denen sie mafigeblich mitge-
wirkt hat. Eine besondere Bedeutung spielt u.a. die Begleit-
forschung zu Euro NCAP, wie auch die Unterstiitzung des
BMVIin internationalen Gremien.

Mit Blick auf die Fahrzeugsicherheit besonders relevante
Aktivitaten:

® Verpflichtende Einfithrung von elektronischen Fahrdy-
namikregelsystemen (seit 2011 in Stufen)
Die europaweite Einfiihrung von elektronischen Fahr-
dynamikregelsystemen fiihrte zu einer deutlichen Ver-
ringerung der Anzahl und Schwere von Fahrunfillen,
insbesondere auf Landstrafen. Laut wissenschaftlicher
Studien konnte die Effektivitat in Form der Vermei-
dung von Fahrunfillen auf Landstrafien in einer Gro-
fRenordnung von ca. 30 % nachgewiesen werden.

B Verpflichtende Einfithrung automatischer Notbrems-
systeme fiir Lkw (seit 2013 in Stufen)
Das BMVTI hat sich erfolgreich fiir eine verpflichtende
Einfithrung von automatischen Notbremssystemen fiir
Lkw eingesetzt, durch die sehr schwerwiegende Unfall-
folgen vermieden werden sollen, die sich bei Auffahr-
unfillen, insbesondere auf ein Stauende, ergeben kon-
nen.

B Verpflichtende Einfithrung von ABS fiir Motorrader
(ab 2016 nach VO (EU) 168/2013)
Das BMVTI hat hierfar die Verordnungsgrundlage der
EU mafigeblich mitgestaltet und so die europaweite
Einfithrung ermdglicht. Ziel dieser Manahme ist die
Verringerung der Motorrad-Stiirze infolge von Not-
bremsungen, die oftmals eine hohe Unfallschwere her-
vorrufen. Da die Mafnahme nur fiir Neufahrzeuge gilt,
setzt sich das BMVI im Rahmen seiner Aufklarungs-
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und Informationsmafnahmen dafur ein, die Markt-
durchdringung national zu beschleunigen.

Verpflichtende Einfiihrung von Tagfahrleuchten fiir
Pkw (seit2011)

Ziel war die Verbesserung der Sichtbarkeit von Pkw und
damit eine Verringerung der Kollisionen auf Landstra-
fRen, insbesondere bei Sichtbarkeitsproblemen am Tag
z.B. durch Baumschatten und ahnlich starke Hell-Dun-
kel-Unterschiede.

Mitarbeit bei Euro NCAP

Neben der Einfihrung verpflichtender gesetzlicher
Vorgaben bei der Ausriistung von Kraftfahrzeugen wird
seit 1997 fur ausgewahlte Fahrzeuge die Bewertung der
Sicherheit von Pkw durch das Verbraucherschutzpro-
gramm Euro NCAP (www.euroncap.com) durchgefiihrt.
Durch die Einfihrung zusatzlicher Tests (z. B. simu-
lierter Baumanprall) und die Verscharfung bestehen-
der gesetzlicher Tests zum Frontal - und Seitenanprall,
Fuf’giangerschutz, die Einfihrung einer Gurtanlege-
Erinnerung, aber auch durch die frithzeitige Aufnahme
von elektronischen Fahrdynamikregelsystemen in das
Bewertungsverfahren, konnte die Sicherheit von Pkw
erhoht werden. Die Anforderungen von Euro NCAP
sind mittlerweile bei den meisten Fahrzeugherstellern
Bestandteil der Lastenhefte fiir viele Fahrzeuge. Dies
hat ebenfalls zur Verringerung der Unfallzahlen und
Unfallschwere bei Pkw-Insassen beigetragen. Durch die
laufende Erhéhung der Anforderungen und die Ein-
fuhrung der Bewertung von Notbremssystemen ist bis
2020 eine weitere Verbesserung zu erwarten.
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5. Herausforderungen der
zweiten Halbzeit

Wir stehen vor grofen Herausforderungen:

B Der Verkehr wird weiter wachsen, sowohl die individu-
elle Mobilitat als auch der Guiterverkehr. Dies erfordert
eine weitere splirbare Verbesserung der Verkehrssicher-
heitsarchitektur.

B Der demographische Wandel bringt mit sich, dass wir
zukiinftig mehr altere Verkehrsteilnehmer haben. Dass
unter der Annahme einer etwa gleichbleibenden Bevol-
kerungsentwicklung die individuelle Mobilitit insge-
samt betrachtet weiter zunehmen wird, ist besonders
auf eine starkere Mobilitat der Senioren zurtickzufith-
ren. Sie sind aktiver als frithere Generationen und nut-
zen aufgrund ihres bisherigen Verhaltens haufiger das
Auto.

B Es wird Wachstums- und Schrumpfungsregionen ge-
ben, was ebenfalls Auswirkungen auf den Verkehr in
den einzelnen Regionen, das Mobilitatsverhalten und
damit die StrafRenverkehrssicherheit haben wird.

B Die groflen Sicherheitsfortschritte der vergangenen
Jahrzehnte waren zumeist gepragt von bedeutenden le-
gislativen Einzelmafnahmen, die zu einer Verbesse-
rung der ,Sicherheitsarchitektur” fihrten, wie z. B. die
Einfiihrung der Gurtanlegepflicht fir Pkw, Helmpf-
licht fir Motorradnutzer, ESP etc. Vergleichbare einzel-
ne Mafnahmen, die ein dhnlich hohes Potenzial bieten,
stehen aus wissenschaftlicher Sicht derzeit leider nicht
zur Verfugung.

B Einzelne Jahre, in denen die Zahl der Getoteten im Ver-
gleich zum jeweiligen Vorjahr angestiegen sind, ma-
chen deutlich, dass bei immer geringer werdenden
absoluten Zahlen die weitere Senkung der Straflenver-
kehrsunfille, insbesondere solche mit Getoteten und
Schwerstverletzten, kein Selbstldufer ist, sondern steter
und intensiver Anstrengungen bedarf.
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6. Schwerpunkte der
zweiten Halbzeit

Wie die Analyse der Unfallzahlen zeigt, verunglickten im
Trend in den vergangenen Jahren immer weniger Men-
schen im Strafenverkehr todlich. Dies ist ein grofler Erfolg
der bisherigen Bemithungen zur Verbesserung der Stra-
Renverkehrssicherheit in Deutschland. Die erfreuliche Ent-
wicklung der Vergangenheit ist Ansporn und Verpflichtung
fiir die Zukunft, unter den oben beschriebenen Rahmen-
bedingungen das gesetzte Ziel zu erreichen. Deshalb hat
das BMVI mit wissenschaftlicher Unterstiitzung der BASt
einen Fahrplan entwickelt, wie die beabsichtigte Wirkung
der Mafinahmen des Verkehrssicherheitsprogramms 2011
verstarkt werden kann.

Um unter den genannten Rahmenbedingungen die Ver-
kehrssicherheit weiter zu verbessern und das gesteckte Ziel
der Reduzierung der Anzahl der Verkehrstoten um 40 % bis
2020 zu erreichen, werden fiir die kommenden Jahre

m  effektive Gibergreifend wirksame Mafinahmen festge-

B besonders erfolgversprechende Mafnahmen in den
Aktionsfeldern ,Mensch® ,Infrastruktur”und ,Fahr-
zeugtechnik” definiert, die insbesondere auch als Maf-
nahmenbiindel fiir Landstraflen und Innerortsstraien
greifen, da hier die grofiten Potentiale zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit vorhanden sind.

Erfolgreiche Verkehrssicherheitsarbeit bedeutet, auf allen
Aktivitatsebenen die verfiigbaren Ressourcen moglichst
effizient dort einzusetzen, wo die grofite Wirksamkeit er-
wartet wird. Deshalb werden vom BMVI neben den tber-
greifenden Mafinahmen folgende Handlungsschwerpunkte
und MafRnahmenbiindel festgelegt:

B Landstraflen: Hier stehen insbesondere die Nutzer von
Pkw und Motorradern im Fokus

B [nnerortsstraflen: Aktivitatsschwerpunkte sind Maf-
nahmen insbesondere zum Schutz der Fufganger und

legt und zusitzlich Radfahrer
Motor- Fahr- FuB- .
Pkw rader rader ganger Senstige

innerorts

auBerorts
ohne BAB

BAB

e
o

Getotete nach Verkehrsteilnehmergruppen und Ortslage - 2014 (Quelle: BASt)
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Zusammen werden durch diese vier Teilgruppen etwa zwei B Konsequente Ausrichtung der Straflenverkehrssicher-

Drittel aller im Straflenverkehr Getoteten des Jahres 2014 heitsforschung des Bundes auf die Erfordernisse der
abgebildet. Gemeinsam mit den Gibergreifenden Maf3nah- Unfallentwicklungen

men wird es daher durch zielgerichtete Verkehrssicher- Die BASt betreibt auf allen 3 Aktionsfeldern Mensch,
heitsarbeit in den Handlungsfeldern ,Landstrae” und Technik und Infrastruktur erhebliche und unverzicht-
yInnerorts“ gelingen, weitere Fortschritte zu erreichen und bare Forschungen, um neue Erkenntnisse zur Verbes-
den riicklaufigen Trend bei Verkehrsunfallen weiter fort- serung der Straflenverkehrssicherheit zu gewinnen,
zuschreiben. Die hier definierten tibergreifenden Maftnah- die dann in die fachliche und politische Arbeit einflie-
men dienen ebenso wie die Mafnahmen in den drei Akti- fen. Auch zukiinftig ist es wichtig, dass entsprechende
onsfeldern immer auch insgesamt der Verkehrssicherheit Haushaltsmittel wie bisher von tiber 5 Mio. Euro bereit-
in allen Bereichen. gestellt werden.

B Appell an die Bundeslinder
61 Ubergreifende MaRnahmen Viele besonders wirksame Mafinahmen liegen in der
Zustandigkeit der Lander. Das BMVI erwartet von allen
Bundesldandern im Rahmen ihrer Zustandigkeiten und
Handlungsspielraume, die Erhohung der Verkehrssi-
cherheit weiterhin als ein prioritares Ziel zu verfolgen.
Von grofler Bedeutung ist neben der Arbeit der Bundes-
lander in den genannten Aktionsfeldern die polizeiliche
Verkehrssicherheitsarbeit. Hierzu gehort die Praven-
tionsarbeit der Polizei, wie beispielsweise die schuli-
sche Radfahrausbildung genauso wie Durchsetzungs-
mafinahmen zur Einhaltung der Vorschriften. Dies ist
eine ganz entscheidende Siule im Gesamtkonzept zur
Reduzierung der Anzahl der Straflenverkehrsunfalle.
Das BMVI begrufdt die Mitteilung des Vorsitzenden der
Standigen Konferenz der Innenminister und -senatoren
der Lander, dass die Verkehrssicherheitsarbeit der Poli-
zei eine unverzichtbare und gleichrangige Kernaufgabe
ist und bleibt, wie die Einsatzbewaltigung und Krimina-
litaitsbekdmpfung.

In vielen fur die Straflenverkehrssicherheit relevanten Be-
reichen, insbesondere bei der Uberwachung und Sanktio-
nierung von Verkehrsverstof3en, obliegt die Zustandigkeit
den Liandern oder Kommunen. Auch ein grofer Teil der
Maftnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit kon-
nen nur von den Landern und kommunalen Gebietskor-
perschaften umgesetzt werden, da sie fir Landes-, Kreis-
und Innerortsstralen Straflenbaulasttrager sind. Das BMVI
wird daher weiterhin im engen Austausch mit den Landern
auf die notige Sensibilitat und Umsetzung hinwirken.
Ebenso werden die kommunalen Gebietskorperschaften
gebeten, ihre erfolgreiche Verkehrssicherheitsarbeit fort-
zusetzen. Das Verkehrsverhalten der jeweiligen Situation
anzupassen, Regeln zu beachten und sich vorausschauend
und umsichtig zu verhalten ist eine gesamtgesellschaftliche
Verantwortung. Hier leisten auch gemeinnititzige Vereine,
Wirtschaft, Verbande, Schulen und sonstige Institutionen
wertvolle Arbeit, um zur Aufklarung und Erziehung und
damit Bewusstseinsbildung zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit beizutragen. Auch die Weiterentwicklung der
Fahrzeugtechnik ist ohne den Einsatz der Wirtschaft nicht
denkbar. Technische Innovationen und deren Marktdurch-
dringung bieten ein enormes Potential zur Verbesserung
der Straflenverkehrssicherheit.

Um der Polizei wieder mehr Raum fiir diese aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden unverzichtbaren Tatigkeiten
zur Verfiigung stellen zu konnen, hat das BMVI einen
Wunsch der Innenministerkonferenz zur Entlastung
der Polizei bei der Begleitung von Groffraum- und
Schwertransporten aufgegriffen. Im Vorhinein planbare
und durch verkehrsrechtliche Anordnung verkehrssi-
cher regelbare Transportfahrten, bei denen die Polizei
vor Ort keine Ermessensentscheidung im Sinne aller
Verkehrsteilnehmer zur Gewiahrleistung eines sicheren
und geordneten Transports treffen muss, sollen kiinf-
tig durch private Verwaltungshelfer begleitet werden
konnen. Diese Verwaltungshelfer werden dann die von

Der Bund wird den Rahmen seiner Handlungsmaoglich-
keiten ausschopfen, um Mafdnahmen voranzutreiben, die
nach wissenschaftlichen Kriterien dazu geeignet sind, das
gesteckte Ziel zu erreichen.
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den zustdndigen Strafenverkehrsbehorden getroffe-
nen Verkehrszeichen visualisieren. Das BMVI hat dazu
im Einvernehmen mit den Bundeslandern bereits ein
Merkblatt mit technischen Anforderungen fur die dafir
erforderlichen Begleitfahrzeuge veréffentlicht. Auch
wurden die Muster fur die notwendigen Verkehrszei-
chenanordnungen bereits im Einvernehmen mit den
Landern fertig gestellt. Die Lander konnen auf dieser
Grundlage nun bereits kurzfristig ihre Polizeien entlas-
ten. Entsprechende Antrage von Begleitfirmen zur Frei-
gabe der Fahrzeuge laufen bereits bei der Bundesanstalt
fur StraRenwesen. Anschlieffend werden die Muster
noch Eingang in die Richtlinien fiir den Groffraum-
und Schwertransport (RGST) finden und eine entspre-
chende Anpassung der Allgemeinen Verwal tungsvor-
schrift zur StVO erfolgen.

Schaffung einer Stadtverkehrsakademie

Mittelfristig wird gepriift, ob und wie der Wissenstrans-
fer der Regelwerke optimiert werden kann, indem z. B.
eine ohnehin bestehende Einrichtung wie die
Fahrradakademie am Deutschen Institut fiir Urbanis-
tik (Difu) in eine Stadtverkehrsakademie umgewandelt
wiirde, um durch zusatzliche Informationsveranstal-
tungen den Wissenstransfer insbesondere fiir den stad-
tischen Bereich zu fordern.

6.2 Aktionsfeld ,Mensch“

B Stirkung der bundesweiten Aufkliarungs- und Infor-

mationsmaffnahmen

Das BMVI stellt im Jahr 2015 insgesamt 13 Mio. Euro
far Aufklarungs- und Informationsmafinahmen zur
Bekampfung der Verkehrsunfille zur Verfigung. Damit
wurden die Mittel gegeniiber den beiden Vorjahren um
1,5 Mio. Euro erhoht, gegentiber 2011 und 2012 sogar
um 3 Mio. Euro. Um auch in Zukunft der Zielsetzung
und der groflen Herausforderungen im Bereich der
Aufklarung und Information gerecht zu werden, wer-
den wir den Mitteleinsatz auf dem erreichten Niveau
verstetigen und auch gegebenenfalls bedarfsgerecht
erhohen - und zahlreiche Projekte zur Verkehrssicher-
heit bestimmter besonders gefahrdeter Zielgruppen
wie Senioren, Kinder, Junge Fahrer, Fahrradfahrer, Fuf-
ganger und Motorradfahrer, aber auch Kampagnen und

Projekte, die sich an alle Verkehrsteilnehmer wenden,
wie ,Runter vom Gas"“ fordern. Die entsprechenden Ak-
tivititen und Aktionen werden kontinuierlich weiter
entwickelt.

Neue Projekte in 2015/2016 sind die ab Sommer 2015
durchgefiihrte Innenstadtkampagne im Rahmen von
,Runter vom Gas“ mit dem aktuellen Themenschwer-
punkt ,Ablenkung®, das Projekt zur Forderung des Tra-
gens von Fahrradhelmen besonders bei Erwachsenen
und das Projekt zur Forderung des ,Begleitenden Fah-
rens ab 17 jeweils mit vielfaltigen auch online gestiitz-
ten Aktivitaten.

Die sehr erfolgreiche Implementierung der Internet-
und Kommunikationsplattform ,Motorrad: Aber si-
cher!” (www.motorrad-aber-sicher.de) in Zusammenar-
beit mit dem Industrie-Verband Motorrad Deutschland
zum Thema Motorradsicherheit hat auf der entspre-
chenden Internetseite und in den sozialen Netzwerken
zwischen dem Start im Juli und Anfang September 2015
zu einer Anzahl von tber 10 Mio. erreichten Personen
im Internet gefiihrt. Verkehrssicherheitsbotschaften fur
Motorradfahrer und virale Videos (iiber 3 Mio. Sichtun-
gen) sind Kern dieses Projektes. Fast 150.000 Facebook-
Nutzer konnten auf die weiterfilhrende Homepage
geleitet werden. Vor dem Hintergrund, dass elektroni-
sche und digitale Assistenzsysteme die aktive Sicherheit
aller Motorrader signifikant erhéhen konnen und der
Einsatz der ABS-Systeme ab 2016 europaweit fiir neue
Typgenehmigungen Pflicht wird, wird derzeit ein Infor-
mations- und Lehrfilm mit Férdermitteln des BMVI er-
stellt, in dem die gesamte Anwendungsbreite praxisge-
recht erldutert und in Alltagssituationen demonstriert
werden soll. Der Film wird kostenlos auf der Online-
Plattform bereitgestellt werden, so dass er auch in Se-
quenzen, beispielsweise im Fahrschulunterricht, gezeigt
werden kann. Ziel ist es u.a,, die Marktdurchdringung
von Motorradern mit ABS zu forcieren.

Zukunftige Projekte: Neben der Fortsetzung und Wei-
terentwicklung erfolgreicher bestehender Aktivitaten
wird beispielsweise die Seniorenarbeit weiter entwi-
ckelt. Nach Abschluss eines Forschungsvorhabens der
BASt zur , Entwicklung und Evaluation effizienter Trai-
ningsmaffnahmen fir dltere Verkehrsteilnehmer zur
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Foérderung ihrer Fahrkompetenz“soll gemeinsam mit
dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat und den Fahr-
lehrerverbanden eine Aufklarungskampagne zu freiwil-
ligen fahrpraktischen Maffnahmen zur Erhaltung der
Fahrsicherheit dlterer Verkehrsteilnehmer aufgesetzt
werden. Ein erstes Konzeptionsgesprach hat hierzu
bereits stattgefunden. Vorbereitend fiir 2016 wird in
Umsetzung des Verkehrssicherheitsprogramms 2011
derzeit mit dem DVR und zahlreichen Akteuren u.a.

aus den Landern ein Projekt zum Thema , Midigkeit

im Straflenverkehr“konzipiert. Eine derzeit laufende
Abfrage tiber die BASt bei den Kultusministerien der
Lander soll den Bedarf an zusatzlichen Lehrmedien zu
Verkehrssicherheitsthemen fiir die unterschiedlichen
Jahrgangsstufen zur Mobilitats- und Verkehrserziehung
der Kinder und Jugendlichen ermitteln, um solche ggf.
durch Bundesmittel zu produzieren und bundesweit
bereit zu stellen. Auch das Thema, wie Fliichtlingen
Verkehrssicherheit und das Erlernen der Verkehrsre-
geln in Deutschland nadher gebracht werden kann, spielt
derzeit in der Konzeption der zukunftigen Aktivitatsfel-
der eine Rolle.

Weiterfithrende Mafnahmen zur Verbesserung der
Fahranfingervorbereitung

Auf der Grundlage des in den Jahren 2011-2013 im
Auftrag des BMVI erarbeiteten ,Rahmenkonzepts zur
Weiterentwicklung der Fahranfangervorbereitung in
Deutschland“ werden zurzeit in einer Projektgruppe
der BASt weiterfihrende Maffnahmenansitze fiir Fahr-
anfanger erarbeitet, die an die positiven Erfahrungen
mit dem Begleiteten Fahren ab 17 und dem absoluten
Alkoholverbot fiir Fahranfanger ankniipfen und weite-
re Sicherheitsverbesserungen versprechen.

Verbesserung des Systems der medizinisch-psycholo-
gischen Begutachtung der Fahreignung und der Maf3-
nahmen zur Wiederherstellung der Kraftfahreignung

=  Reform der MPU
Im Mirz 2012 wurde die BASt mit der Konzepti-
on einer sogenannten ,MPU-Reform" beauftragt,
um mehr Qualitat, Transparenz und Akzeptanz fir
die MPU zu erreichen und Ansatzpunkte fir eine
wissenschaftlich-fachliche Weiterentwicklung der
Medizinisch-Psychologischen Untersuchung (MPU)
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zu identifizieren. Der Abschlussbericht der Projekt-
gruppe ,MPU-Reform* die sich aus Fachexperten,
Vertretern der Trager der Begutachtungsstellen

fiir Fahreignung, Tragern von Kursen zur Wieder-
herstellung der Kraftfahreignung nach § 70 FeV,
niedergelassenen Verkehrspsychologen, Fachgesell-
schaften und Behordenvertretern zusammengesetzt
hat, liegt zwischenzeitlich vor und wurde bereits in
Teilen umgesetzt: Betroffene werden besser infor-
miert, das Regelwerk ist klarer und eine unabhan-
gige Stelle wird die eingesetzten Verfahren tiber-
prufen. Weitere Empfehlungen wie die amtliche
Anerkennung und 6ffentlich zugingliche Liste der
Fahreignungsberater, Erarbeitung eines einheitli-
chen Fragenkatalogs, rechtliche Festschreibung von
Obergutachtern als Beschwerdestellen und Klarung
rechtlicher Fragen beziiglich moglicher Ton- oder
Videoaufzeichnungen werden derzeit geklart.

Alkohol-Interlock-Systeme
Atemalkoholgesteuerte Wegfahrsperren, sog. ,,Alko-
hol-Interlock-Systeme* sollen verhindern, dass das
Fahrzeug startet oder weiterfahrt, wenn die Fahre-
rin oder der Fahrer alkoholisiert ist. Das Starten des
Motors ist ohne vorherige Atemalkoholmessung
nicht moglich. Forschungsergebnisse zeigen, dass
die Einfihrung von Alkohol-Interlocks zusammen
mit einer begleitenden Rehabilitation bei bereits
alkoholauffaillig gewordenen Fahrern die bisheri-
gen Maflnahmen des Deutschen Fahrerlaubnissys-
tems sinnvoll erganzen kann. Erforscht wurde in
diesem Zusammenhang sowohl die Wirkungsweise
von Alkohol-Interlock-Systemen als auch, welche
Gruppe alkoholauffalliger Fahrer als Zielgruppe in
Frage kommt. In enger Zusammenarbeit mit Vertre-
tern von Landes- und Bundesministerien wurden
die rechtlichen Problemstellungen erortert. Darti-
ber hinaus wurden in einem Forschungsprojekt die
Teilnahmekriterien und die Ausgestaltung einer
begleitenden Rehabilitationsmaffnahme aufgezeigt.
Das BMVI bereitet derzeit die Rechtsgrundlagen zur
Einfihrung atemalkoholgesteuerter Wegfahrsper-
ren vor.

72



B Durchfiihrung von freiwilligen fahrpraktischen Maf3-

nahmen zur Erhaltung der Fahrsicherheit dlterer Ver-
kehrsteilnehmer

Wissenschaftliche Untersuchungen zeigen, dass im
Rahmen von individuellen fahrpraktischen Ubungen
vor Ort von élteren Biirgern mit besonders hierfiir ge-
schulten Fahrlehrern die individuellen Kompetenzen
und Defizite besprochen werden kénnen, um moglichst
lange die sichere Automobilitat zu erhalten. Das BMVI
wird hier gemeinsam mit den einschlagigen Akteuren
eine freiwillige fahrpraktische Maflnahme fir altere
Kraftfahrzeugfiihrer zur Erhaltung der Fahrsicherheit
entwickeln und evaluieren sowie deren Umsetzung im
Rahmen der gegebenen Moglichkeiten unterstiitzen,
wie zum Beispiel durch die Umsetzung einer Kommu-
nikationsstrategie zur Erhohung der Akzeptanz dieser
Mafnahme in der Zielgruppe.

Erweiterung der Angebote zur verkehrsmedizini-
schen Beratung dlterer Verkehrsteilnehmer
Befragungen von Senioren (z. B. im Rahmen der vom
BMVI geférderten Aktion ,,Schulterblick” des DVR)
haben gezeigt, dass Arzte fiir ihre Patienten vertrau-
enswiirdige Ansprechpartner sind, deren Rat, auchin
Hinsicht auf das Autofahren, einen hohen Stellenwert
hat. Daher ist angemessene Aufklarung und Mobilitats-
beratung vor allem durch Arzte ein sinnvolles Praven-
tionsinstrument und wird auch kiinftig, wegen der
Zunahme alterer Verkehrsteilnehmer, immer bedeutsa-
mer werden. Die Instrumente fiir eine adaquate Mobi-
litatsberatung Alterer durch Arzte sind vorhanden. Das
BMVI wird gemeinsam mit dem Bundesministerium
fir Gesundheit die Moglichkeit von Anreizen priifen,
damit Beratungsleistungen auch tatsachlich vermehrt
durchgefiihrt werden.

Angemessene Bezeichnung und Klassifikation von
Medikamenten

Wie internationale Studien (unter anderem das EU-
Projekt DRUID Driving under the Influence of Drugs,
Alcohol and Medicines) und praktische Erfahrungen in
anderen europaischen Landern nachgewiesen haben,
kann ein nutzerfreundliches, einfaches Kennzeich-
nungssystem von Medikamenten, die einen Einfluss
auf die Fahrtiichtigkeit haben kénnten, dazu beitragen,
Patienten tiber mogliche Beeintrachtigungen auf den

ersten Blick zu informieren. Ziel sollte sein, dass sie ggf.
nicht unter dem Einfluss des Medikaments fahren bzw.
sich drztlich beraten lassen. Die Kennzeichnung ist eine
hocheffiziente Form der Risikokommunikation, die die
gesamte Zielgruppe erreicht. Innerhalb der Bundesre-
gierung ist deshalb zu priifen, ob und welche Moglich-
keiten es gibt, die Umsetzung eines nutzerfreundlichen,
einfachen Kennzeichnungssystems voranzutreiben.

Auffillige bzw. retroreflektierende Kleidung zur Ver-
besserung der Sichtbarkeit von Motorradnutzern
Neben fahrzeugtechnischen Mafnahmen, wie der Ein-
fihrung von Tagfahrleuchten, bestehen bislang noch
nicht ausgeschopfte Sicherheitspotenziale darin, Mo-
torradnutzer durch entsprechend auffillige Kleidung
(insbesondere mit retroreflektierenden Materialien)
sichtbarer zu machen. Adressiert werden soll damit die
Vielzahl von (Abbiege-) Unfillen, bei denen der Motor-
radnutzer vom anderen Verkehrsteilnehmer tibersehen
oder zu spat gesehen wurde. Die Entscheidung, der-
artige Kleidung zu tragen, kann dem Motorradnutzer
natirlich nicht abgenommen werden. Im Rahmen ver-
schiedener vom BMVI finanziell unterstiitzen Aufkla-
rungs- und Informationsmaffnahmen wird besonders
dazu aufgerufen, retroreflektierende Materialien zu
tragen und durch andere Aktivititen die Sicherheit zu
erh6hen.

Riicksichtnahme von und gegeniiber Radfahrern ver-
bessern

Die Ergebnisse eines Forschungsprojektes der BASt zei-
gen, dass Fahrradfahrer, die innerhalb der letzten drei
Jahre an einem Fahrradunfall beteiligt waren, haufiger
als nicht verunfallte Radfahrer angeben, sich bewusst
riskant zu verhalten, Fehler bei der Nutzung von We-
gen zu begehen oder beim Fahrradfahren unvorsich-
tig zu sein. Gleichzeitig erleben diese Personen aber
auch haufiger riskante Verhaltensweisen anderer Ver-
kehrsteilnehmer ihnen gegentiber. Das BMVI wird im
Rahmen seiner Aktionen und Kampagnen versuchen,
Fahrradfahrer durch gezielte Aufklarung zu racksichts-
vollem, regelkonformem und sicherem Verhalten im
Straflenverkehr zu motivieren. Gleichermafien sollen
aber auch entsprechende Kommunikationsinhalte das
Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer gegentiber Rad-
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Kljucni momenti jugoslavenske i hrvatske diplomacije od 1941. do 1956.
44 Bruno Korea Gajski

Slom Kraljevine Jugoslavije

Napadom Trec¢eg Reicha na Poljsku od 1. rujna 1939. zapoceo je Drugi svjetski rat
u Europi. Medutim sve do travnja 1941. godine Kraljevina Jugoslavija bila je postedena
ratnog vihora. Ono $to je vlada Cvetkovi¢-Macek najvise Zeljela, kad se radilo o ratu,
bilo je to da joj bude dopusteno ostati neutralna. U takvim uvjetima Jugoslavija se po-
stupno priblizavala Francuskoj u razdoblju od rujna 1939. do svibnja 1940. godine. No
prvih mjeseci 1940. godine Mussolini je postao sve nestrpljiviji u zelji da prigrabi dije-
love Dalmacije, iako ga je u toj fazi jo§ obuzdavao Berlin. U isto vrijeme jugoslavenska
je Vlada dala upute svome veleposlaniku u Turskoj da stupi u kontakt sa sovjetskim
veleposlanikom i predlozi mu gospodarske odnose te da upozori Sovjetski Savez na
opasnost od talijanskog ekspanzionizma. Sovijeti su to saslusali, slozili se s jugoslaven-
skom ocjenom Italije i 11. svibnja 1940. potpisali s Jugoslavijom tri gospodarska spo-
razuma. Jugoslavija i SSSR uspostavili su diplomatske odnose' dana 24. lipnja 1940., te
je u jugoslavensko veleposlanstvo u Moskvi poslan vojni atase (Ramet, 2009: 155-156).

Treci Reich, razumljivo, nije dobro prihvatio jugoslavensko priblizavanje Francu-
skoj i Sovjetskom Savezu, stoga se pridruzio Italiji u pokusaju da nagovore Beograd
na pristupanje Jugoslavije Trojnom paktu. Ucini li to, obecali su jamciti jugoslavenske
granice i dati joj Solun sa zaledem. U meduvremenu su u listopadu 1940. Madarska i
Rumunjska pristupile Trojnom paktu, dok je Bugarska to ucinila bez uvjeta 1. ozujka
1941. godine. Pripremajuci se za napad na Grcku, Hitler je trazio hitan sastanak s kne-
zom Pavlom Karadordevi¢em. Fiihrer je tada od namjesnika trazio da slijedi primjer
svojih susjeda i pridruzi se silama Osovine, ponovno mu nudeci Solun kao mamac.
Vrativsi se u Beograd, knez Pavle sazvao je sastanak Krunskog vijeca’ te ¢lanove oba-
vijestio o Hitlerovim zahtjevima. Iako se Krunsko vijece razlikovalo u misljenjima o
situaciji, na kraju su pristali potpisati pakt, uz tri uvjeta: da se postuju suverenitet i
teritorijalna cjelovitost Jugoslavije, da Jugoslavija ne mora pruziti vojnu pomoc silama
Osovine niti im dopustati da prebacuju vojsku i ratni materijal preko njezina teritorija
i konacno, da se jamci pripojenje Soluna sa zaledem kad rat zavrsi. Nakon oklijevanja
zbog drugog uvjeta Hitler je pristao. Jugoslavija je paktu pristupila 25. ozujka u beckom
dvorcu Belvedere, no ve¢ sljedeci dan izbili su neredi na beogradskim ulicama, gdje su
Jugoslaveni izvikivali razne parole poput ,,Bolje grob nego rob“ i ,,Bolje rat nego pakt*
(Ramet, 2009: 155-157; Goldstein, 2008: 205-206).

1 Time je Kraljevina Jugoslavija postala posljednja zemlja koja je uspostavila diplomatske odnose sa
SSSR-om prije Operacije Barbarossa.

2 U vijecu su tada bili Dragi$a Cvetkovi¢, Vladko Macek, ministar vanjskih poslova Aleksandar Cin-
car-Markovi¢, general Petar Pesi¢, dvojica ¢lanova Kraljevskog namjesni$tva, Radenko Stankovic i Ivo
Perovi¢, te Fran Kulovec.
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Medunarodne studije, god. 15, br. 4, 2015, str. 43-64 E

U ranim jutarnjim satima dana 27. ozujka 1941. skupina oficira okupljenih oko ko-
mandanta avijacije generala Dusana Simovica, odnosno njegova pomoc¢nika generala
Borivoja Mirkovica,® svrgnula je vladu Cvetkovi¢-Macek, a maloljetnog kralja Petra
II. Karadordevica proglasili punoljetnim. General Dusan Simovi¢ preuzeo je duznost
premijera, a Maceka je odredio za jednog od dva zamjenika. Drzavni prevrat — pro-
veden na britanski poticaj i uz pomo¢ britanskih obavjestajaca - ocito nije bio dobro
osmisljen. Provala bijesa protiv sila Osovine nije donijela obrat u politici jer je nova
vlada odmah slala umirujuce poruke Rimu i Berlinu o tome da namjerava postovati
svoje obveze iz Trojnog pakta. Hitler za takve kombinacije vi$e nije imao razumijeva-
nja, te je zapovjedio izvrSenje Direktive 25, kojom su snage Treceg Reicha i njezinih
saveznickih zemalja — Bugarske, Madarske i Italije — dana 6. travnja napale i u dvanaest
dana porazile vojsku Kraljevine Jugoslavije. Vladko Macek od nove se vlade rastao na
samom pocetku Travanjskog rata i bombardiranja Beograda te se vratio u Zagreb i od
svojih sljedbenika trazio da odrze red i disciplinu (Bilandzi¢/Jakovina: 1; Tomasevich,
2010: 55-56).

Nijemci su 10. travnja usli u Zagreb, kada je u ime poglavnika Ante Paveli¢a Neza-
visnu Drzavu Hrvatsku proglasio bivsi austrougarski ¢asnik Slavko Kvaternik, jedan od
voda nacionalistickog pokreta u zemlji. Dva dana kasnije prve njemacke vojne jedinice
stigle su u Beograd. Kralj je s obitelji pobjegao u Grcku, a poslije se pridruzio nekolicini
svojih ministara u Londonu, gdje su osnovali vladu u progonstvu i otuda vodili diplo-
matske akcije. Razloge brzog sloma Kraljevine Jugoslavije u Travanjskom ratu mozemo
pronaci u barem tri ¢imbenika: opéem nezadovoljstvu svih naroda u drzavi; pogorsa-
nju medunarodne situacije, u kojoj se Kraljevina Jugoslavija zatekla razapeta izmedu
dvije zaracene strane, te neuspjehu vodecih politicara u drzavi da postignu dogovor
o formuli stvaranja legitimnog sustava (Ramet, 2009: 155-156; Goldstein, 2008: 209).

Kraljevina Jugoslavija podijeljena je izmedu sila Osovine na nacin da je Njemacka
pripojila Donju Stajersku, Gorenjsku i Korugku,* dok je Ttalija okupirala Kranjsku® za-
jedno s Ljubljanom te Crnu Goru. Na teritoriju moderne Hrvatske, Bosne i Hercegovi-
ne i Srijema® stvorena je Nezavisna Drzava Hrvatska, no nova je drzava istodobno bila
prisiljena Italiji ustupiti dijelove Dalmacije i ve¢inu jadranskih otoka. Madarska je uzela
Backu, Prekmurje i Baranju te okupirala Medimurje, dok je Bugarskoj bilo dopusteno
zauzeti veci dio Vardarske Makedonije i manji dio Srbije. Albanija, koja je ve¢ tada bila
pod talijanskom okupacijom, prosirila se pripojenjem Kosova i dijelova zapadne Ma-

3 Voda pucista general Mirkovi¢ bio je potican od strane britanskih predstavnika u Beogradu i u dosluhu
s njima jer je Velikoj Britaniji u to vrijeme najvi$e odgovaralo da i Kraljevina Jugoslavija ude u rat protiv
sila Osovine (Krizman, 1981: 5).

4 Slovenski dio Koruske.

Notranjsku i Dolenjsku.

6 Dio zemunskoga podrucdja bio je pod izravnom njemackom upravom.

w
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kedonije. Njemacka je vojska preuzela izravni nadzor nad podrucjima oko Mitrovice,
uklju¢ujuci bogate rudnike Trepca, za koje su Nijemci bili posebno zainteresirani zbog
zeljezne rude. Od onoga sto je preostalo od Jugoslavije osnovana je krnja srbijanska dr-
zava pod vodstvom generala Milana Nedica. Iako sluzbeno dio Nediceve Srbije, Banat
je imao odredenu autonomiju pod upravom lokalnog njemackog stanovnistva (Ramet,
2009: 159; Tomasevich, 2010: 55-56; Dedijer, 1981: 377-381; Basta, 1976: 76).

Glavni akteri

Priznanje NDH od strane Njemacke i Italije uslijedilo je 15. travnja, a iskazano je u
brzojavima koje su Hitler i Mussolini poslali Paveli¢u.® Vazno je naglasiti da je na in-
zistiranje Mussolinija u dokumentu o priznanju odijeljeno pitanje priznanja NDH od
pitanja njezinih granica, odnosno u oba brzojava navedene su identi¢ne formulacije da
¢e se pitanje njezinih granica rijesiti u ,,slobodnoj izmjeni misli izmedu zainteresira-
nih strana.’ I dok njemacka strana nije postavila nikakve teritorijalne zahtjeve prema
Hrvatskoj, Italija je isticala svoje pravo na Dalmaciju, $to ¢e se aktualizirati vec sljedecih
dana kad zapoc¢nu pregovori o razgranicenju.

Paveli¢ je uputio brzojav s molbom za priznanje NDH madarskom namjesniku
admiralu Miklésu Horthyju, bugarskom kralju Borisu, rumunjskom $efu drzave Ionu
Antonescuu te slovackom predsjedniku Tisu. Ve¢ tijekom travnja NDH su priznale
Madarska, Bugarska i Slovacka, a u svibnju i Rumunjska. U lipnju su to u¢inile Spanjol-
ska i Japan, u srpnju Nacionalna Kina (japanska Kina), Danska i Finska, a u kolovozu
Mandzurija (Mandzukou). Osim navedenih drzava, NDH nije priznala ni jedna druga
drzava, a sve koje su je priznale bile su vezane uz sile Osovine. Za NDH su, razumlji-
vo, najvaznija diplomatska predstavnistva bila ona u Berlinu i Rimu. Prvi poslanik u
Berlinu bio je dr. Branko Benzon, a nakon njega dr. Mile Budak, dotadasnji ministar
bogostovlja i nastave. Kad je Budak povucen u Berlin, odlazi Stjepan Ratkovi¢, a po-
sljednji poslanik NDH u Njemackoj bio je dr. Vladimir Kosak. U Rimu je prvi poslanik
bio dr. Stijepo Peri¢, a zatim dr. Ante Niksi¢. Njemacka Vlada svojim je poslanikom u
Zagrebu imenovala Siegfrieda Kaschea, a talijanska Raffaella Casertana. Ministri vanj-
skih poslova NDH, uz samog Pavelica, koji je duznost obnasao do 9. lipnja 1941., bili
su dr. Mladen Lorkovi¢, dr. Mile Budak, dr. Stijepo Peri¢ i dr. Mehmed Alajbegovi¢
(Matkovi¢, 2002: 69-71; Krizman, 1983: 423-437).

7 Kod Ramet su odite pogreske: ,Njemacka je izravno pripojila Donju Stajersku i Gornju Korusku..., dok
je Italija okupirala donju Korusku®
8 Koji je iz Italije u Zagreb dosao 15. travnja 1941. s oko 200 ustasa povratnika.

9 Za cijeli sadrzaj brzojava kojima se priznaje NDH vidi Hrvoje Matkovi¢: Povijest Nezavisne DrZave
Hrvatske, Naklada Pavici¢, Zagreb, 2002: 283.
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Pavelicev je rezim od samog pocetka bio ugrozen gospodarskim iscrpljivanjem Nje-
macke i spomenutim talijanskim aspiracijama prema Dalmaciji. Paveli¢ je 18. svibnja
1941. otputovao u Rim, gdje je s Mussolinijem potpisao tzv. Rimske ugovore. Ti ugo-
vori sastoje se od tri dokumenta. Prvim je utvrdena granica izmedu Italije i NDH -
gdje je Italija prisvojila najrazvijeniji dio hrvatske obale. Nezavisnoj Drzavi Hrvatskoj
ostao je podvelebitski dio hrvatskog primorja i obala od Omisa do Dubrovnika, a to je
prostor od mnogo manjeg pomorskog znacenja. Drugim ugovorom NDH se obvezala
da nece na jadransko-primorskom podruéju podizati nikakve vojne objekte niti drzati
ratnu mornaricu. I kona¢no, u trecem se precizira politicki odnos NDH i Italije te se
navodi da Italija preuzima jamstvo za politicku neovisnost Kraljevine Hrvatske, uz do-
datak da Hrvatska nece preuzimati medunarodne obveze koje bi se kosile s navedenim
jamstvom. U sluzbenoj vijesti o sklapanju Rimskih ugovora navodi se da je uspostav-
ljena Kraljevina Hrvatska te da je Paveli¢ prilikom audijencije kod talijanskog kralja
Vittorija Emanuelea III. u ime Hrvatske ponudio krunu kralja Zvonimira vladajucoj
talijanskoj kuci Savoj te da je za nositelja krune odreden vojvoda od Spoleta'” (Mat-
kovi¢, 2002: 72-74; Krizman, 1983: 479; Tomasevich, 2010: 269-271; Goldstein, 2008:
237-238). Nakon pada Mussolinija u srpnju 1943. Pavelic je odbio poduzeti pripreme
za slucaj talijanske kapitulacije, iako je o tome tada raspravljao na nekoliko sastanaka s
predstavnicima dalmatinskih Hrvata. Kapitulacija Italije koja se dogodila 8. rujna 1943.
zatekla je NDH potpuno nespremnom, tako da je vecina talijanskog oruzja pala u ruke
partizana (Jareb, 1995: 108). Iako su Pavelicevim proglasom svi krajevi odredeni Rim-
skim ugovorima bili pripojeni NDH, partizanski pokret te je krajeve dobrim djelom
ve¢ drzao nadmo¢nom vojnom silom."

Valja istaknuti kako je stanovnistvo NDH gotovo jednom tre¢inom bilo srpsko, a
u nekim dijelovima i posve kompaktno. Ve¢ krajem travnja 1941. izvr§eni su masovni
zlo¢ini ustasa nad Srbima u Gudovcu kod Bjelovara, u Veljunu, Glini te Hercegovini.
Ustanak je pokrenula ilegalna Komunisticka partija Jugoslavije, u sklopu koje su dotad
postojale i KP Hrvatske i Slovenije. Ukupno je broj komunistickih simpatizera i cla-
nova bio malen, ali je sama skupina, na ¢ijem je ¢elu bio Josip Broz Tito, bila odli¢no
organizirana. KPJ je stvorila Vojni komitet, ¢ime su spojene duznosti efa partije i ge-
rilskih odreda u nastajanju. Tito je dosao na ¢elo Glavnog, a od rujna 1941. Vrhovnog

10 Iscrpnije vidi Bogdan Krizman: Ante Paveli¢ i ustase, Globus, Zagreb, 1983: 468-471.

11 Jareb u svojoj knjizi navodi kako je tada$nji ministar vanjskih poslova NDH dr. Mile Budak najvaznijim
zadacima tada$nje vanjske politike smatrao ponovno razjasnjenje hrvatsko-osovinskih odnosa. Trazio
je da se talijanskom zahtjevu za priznanje nove Talijanske Socijalne Republike na sjeveru Italije stavi
protuzahtjev za povlacenje Rimskih ugovora s talijanske strane. Drugo, traZio je da se $to prije povuce
talijansko-hrvatska granica. Kona¢no, smatrao je da je potrebno ponovno razmotriti hrvatsko-njemac-
ke ekonomske odnose i onemoguciti da njemacka vojska rekvirira hrvatsko vlasnistvo po svojoj volji.
Paveli¢ nije podupro Budaka ni u jednoj tocki, te je uslijedila Budakova ostavka i razlaz s Pavelicem
(Jareb, 1995: 108-109).
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$taba Narodnooslobodilackih partizanskih odreda Jugoslavije. Sve dok je vrijedio pakt
izmedu SSSR-a i Treceg Reicha,”” komunisticki simpatizeri nisu se upustali u akcije.
No 22. lipnja 1941., na dan napada nacisticke Njemacke na Sovjetski Savez, u Sumi
Brezovica kraj Siska formiran je prvi partizanski odred, i to prije nego $to je CK KPJ
pozvao na op¢i ustanak. Operativno partijsko rukovodstvo u Hrvatskoj vodili su An-
drija Hebrang, Rade Koncar i Vlado Popovi¢. Partizanski ustanak brzo se pretvorio u
glavni sigurnosni problem ustaske drzave i njihovih pokrovitelja. U ,,sumu” se odlazilo
iz razli¢itih razloga: otpora teroristickom rezimu NDH; nepodobnosti u novoj ustaskoj
drzavi ili zbog postupnog shvacanja da ¢e Njemacka i Italija izgubiti rat. Sve to utjecalo
je ina ponasanje monarhistickih krugova okupljenih oko ¢etnickih postrojbi i Jugosla-
venske vojske u otadzbini pod vodstvom ministra vojske u domovini Dragoljuba Draze
Mihailovica (Bilandzi¢/Jakovina: 3-4; Goldstein, 2008: 278-279).

Cetnici, mada je medu njima postojala razlika u stupnju podredenosti Drazi Miha-
ilovicu, nastupali su uglavnom na velikosrpskoj politici i vodili prije svega gradanski
rat. Sam Draza Mihailovi¢ navodio je kao protivnike Jugoslavenske vojske u otadzbini
partizane, ustase, muslimane i Hrvate, a tek onda Nijemce i Talijane. Stalnim jacanjem
NOB-a Tito postaje glavni politicki protivnik svih onih koji su ocekivali povratak na
vlast u trenutku kada saveznicka koalicija porazi sile Osovine. Tako se od samog po-
cetka na hrvatskom prostoru pokazala razdvojenost na tri povijesne opcije: prozapad-
nu demokratsku, koju je ¢inila Hrvatska seljacka stranka, profasisticku, koju je ¢inio
ustaski pokret, i komunisti¢ku, izrazito vjernu Staljinovom Sovjetskom Savezu. Prema
tomu, vodstvo partizanskog pokreta imalo je za cilj ne samo osvojiti vlast nego i stvoriti
drustveno uredenje poput onog u SSSR-u (Bilandzi¢/Jakovina: 4-5).

U Bihacu je 26. i 27. studenog 1942. odrzano prvo zasjedanje Antifasistickog vijeca
narodnog oslobodenja Jugoslavije (AVNOY]), zapravo zakonodavnog tijela - parlamen-
ta - nove drzave. Za predsjednika AVNOJ-a postavljen je hrvatski politicar Ivan Ribar,
a hrvatski su se izaslanici odmah organizirali u inicijativni odbor za sazivanje Zemalj-
skog antifasistickog vije¢a narodnog oslobodenja Hrvatske (ZAVNOH). Prvo zasje-
danje ZAVNOH-a odrzano je u Otoc¢cu i na Plitvickim jezerima 13. i 14. lipnja 1943.
Za predsjednika Izvr$nog odbora izabran je pjesnik Vladimir Nazor. Bilo je to najvece
predstavnicko tijelo partizanske Hrvatske. Na drugom zasjedanju ZAVNOH-a u Plas-
kom u listopadu 1943. donesen je proglas o vrac¢anju Hrvatskoj Istre, Zadra, otoka i
drugih teritorija pod talijanskom okupacijom." Drugo zasjedanje AVNOJ-a odrzano
je u Jajcu 29. studenog 1943. godine. Tada je imenovan Nacionalni komitet oslobode-
nja Jugoslavije (NKOJ), odnosno Privremena vlada nove Jugoslavije, na ¢ijem je celu
bio Tito. Za prvog potpredsjednika izabran je Edvard Kardelj, dok je Josip Smodla-

12 Pakt Ribbentrop-Molotov potpisan 23. kolovoza 1939.
13 Nakon kapitulacije Italije u rujnu 1943.
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ka - vazna li¢nost hrvatske gradanske politike u meduratnom razdoblju - imenovan
povjerenikom za vanjske poslove. Tada je usvojena i Odluka o izgradnji Jugoslavije na
federativnom principu, pa se ona u dokumentima i zvala Federativna Narodna Jugosla-
vija. Kralju je privremeno zabranjen povratak u zemlju, a Josipu Brozu Titu dodijeljen
je ¢in marsala. U isto vrijeme na konferenciji u Teheranu takozvana ,velika trojica“ -
Staljin, Churchill i Roosevelt - odlucili su prihvatiti Tita kao saveznika u borbi protiv
sila Osovine, prije svega zbog aktivne borbe (Bilandzi¢/Jakovina: 5-7; Goldstein, 2008:
298-299).

Martovski pregovori

Tito je u ozujku 1943. odlucio da ¢e ponovno uspostaviti kontakte s Nijemcima, s
kojima je prije toga zadnji put pregovarao sredinom studenog 1942. godine. Titov glav-
ni cilj bio je ponuda primirja nuznog za kona¢no unistenje cetnika. Tada nije znao da je
operacija Weiss'* ve¢ pri kraju i da ga Nijemci ne namjeravaju progoniti preko Neretve.
Tako je 11. ozujka 1943. u Gornjem Vakufu, u blizini Jajca, do$lo do pregovora izmedu
predstavnika obiju strana. Odredeno je da na pregovore odu ¢lan Politbiroa Milovan
bilas, pravni strucnjak Vladimir Velebit - koji je izvrsno govorio strane jezike, te Koca
Popovi¢, komandant Prve proleterske divizije. Tito je s trojicom pregovaraca dogovorio
strategiju i detalje o pregovorima s Nijemcima, prvi se put znacajno udaljivsi od uloge
»dobrog moskovskog daka“'® Gledajuci strateski, Tito je potaknuo pregovore s Nijem-
cima, uzimajuci u obzir i ¢injenicu da bi ,Mihailovicevi Cetnici na kraju rata mogli
biti u povoljnijem polozaju jer su svoje snage tijekom rata ¢uvali, dok su partizanske
jedinice mjesecima i godinama krvarile“ (Goldstein, 2015: 268).

Partizanska delegacija tada je sugovornicima porucila da se narodnooslobodilacke
snage trenuta¢no ne namjeravaju boriti protiv njih, nego je njihov jedini cilj unistiti
¢etnike. Izjavili su takoder da su se samo iz propagandnih razloga stavili na sovjetsku
stranu. ,,Ako bi doslo do britanskog iskrcavanja na dalmatinskoj obali, tvrdili su, na-
rodnooslobodilacka vojska borila bi se protiv zapadnjaka, $to ¢etnici ne bi ucinili. Na-
protiv, odrzavaju kontakte s Londonom, a Talijani to dopustaju. Trazili su i da Nijemci
priznaju partizane kao ‘ratujucu stranu’ i u skladu s tim postuju ratno pravo, poglavito
$to se tiCe postupanja sa zarobljenicima“ (Pirjevec, 2012: 144). U sljede¢im danima
pregovori su nastavljeni u Sarajevu i Zagrebu, kamo su bili upuceni Velebit i Dilas. U
Zagrebu su se sastali s generalom Glaiseom von Horstenauom, vojnim izaslanikom pri

14 Operacija Weiss (koja je u poslijeratnoj jugoslavenskoj historiografiji bila poznata kao Cetvrta ofenziva)
bila je njemacka ofenzivna operacija s ciljem unistenja partizanskih snaga. U operaciju su bile ukljuce-
ne i znatne talijanske, ustaske, domobranske i ¢etnicke snage.

15 Drugim rije¢cima, poslusnosti discipliniranog ¢lana pokreta prema onome §to kaze Moskva i prema
boljsevickoj ideologiji uopce (Goldstein, 2015: 268).
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njemackom veleposlanstvu u Zagrebu, i s njim postigli sporazum o razmjeni zaroblje-
nika i nastavili raspravu o partizanskom prijedlogu za primirje (Ridley, 2000: 224-226).
U svojim izvjeStajima njemackoj Vrhovnoj komandi Horstenau je nastojao prenijeti
svoje misljenje sadrzano u dvije tocke: prvo, da se ne moze ocekivati smirenje sve dok
se vr$i genocid protiv gotovo tre¢ine stanovnistva. Prema tomu, predlagao je da se od-
mah prestane s progonima Srba i da im se zajamce jednaka prava kao i svim drugim
gradanima. I drugo, uvidio je da se Narodnooslobodilacki pokret ne moze skrsiti silom
oruzja jer nije za to bilo dovoljno raspolozivih trupa niti se moglo ocekivati da ¢e nove,
vece snage biti poslane u tu svrhu. Na osnovi tog zakljucka, predlagao je da se nastoji
do¢i do politickog sporazuma s ustanicima (Velebit, 2002: 195). Siegfried Kasche, koji
je takoder bio dobro upoznat s pregovorima, o svemu je obavijestio Paveliceva ministra
vanjskih poslova Mladena Lorkovica i talijanskog poslanika u NDH Raffaellea Caserta-
na, koji su se s time slozili. No ve¢ 29. ozujka berlinsko je ministarstvo vanjskih poslova
svojem zagrebackom predstavniku zapovjedilo da prekine pregovore i za to navelo dva
razloga: nepovjerenje u Tita i strah da bi Talijani iskoristili njemacki sporazum kao iz-
govor da se sa svoje strane jo$ tje$nje povezu s Cetnicima i Mihailovicem. Tako je Kasche
ustrajao na ,,politickom rjesenju“ s partizanima, upute koje je Joachim von Ribbentrop,
a kasnije i Hitler, poslao u Zagreb bile su jasne: ,,S pobunjenicima ne treba pregovarati,
pobunjenike treba strijeljati“ (Pirjevec, 2012: 144-145).

Medutim ti su pregovori bili temelj za brojne razmjene zarobljenika koje e se vrlo
djelotvorno organizirati sve do kraja rata. A uspjeh koji su partizani poludili bio je
mnogo veci. Osim toga $to su dobili polupriznati status ratujuce strane, Tito je po-
stavljenom strategijom kontakata uspio njemacku stranu privremeno ,,neutralizirati“'®
Takoder, dok je delegacija Vrhovnog $taba boravila u Gornjem Vakufu, o¢ekujuci od-
govor njemacke strane, Tito je zurio da i posljednjeg vojnika i ranjenika prebaci preko
Neretve i prosiri oslobodeni teritorij ,,potpunim razbijanjem cetnickih snaga na lijevoj
obali“ (Goldstein, 2015: 268).

Kad se u Moskvi saznalo za njemacko-partizanske pregovore, ni Staljin ni Komin-
terna nisu bili previse zadovoljni. Izmedu Tita i Kominterne razmijenjene su ostre ri-
jeci, pa i uvrede. Tita je kritika razljutila jer iz Moskve nikakva pomo¢ nije stizala,
pa je poslao radioporuku: ,,Ako nam ne mozete pomoci, nemojte nas barem ometati*
(Goldstein, 2015: 271). Bilo je to prvi put da je Tito tako jasno izrazio neslaganje s onim
$to se mislilo u Moskvi.

Cinjenicu da su partizani pregovarali s Nijemcima nakon rata procetnicki su emi-
grantski krugovi, ali i generalno antikomunisticka historiografija, vrlo ¢esto tenden-

16 Pregovaraci su govorili Nijemcima da partizani nece djelovati sjeverno od demarkacijske linije (u nje-
mackoj zoni), nego samo juzno od nje (u talijanskoj) te da ¢e se povuci u Sandzak (Goldstein, 2016:
268).
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ciozno iskoristavali kao dokaz da su i partizani, kao i ¢etnici, suradivali s Nijemcima
(Goldsetin, 2015: 268). S obzirom na to da je trebalo sac¢uvati idealiziranu sliku na-
rodnooslobodilacke borbe i njezinih voda, u poratnoj Jugoslaviji takozvani martovski
pregovori bili su tabuizirani sve dok ih potkraj Zivota Tito sam nije spomenuo."”

Sporazumi Tito-Subasi¢

Sredinom rujna 1943. u Vrhovni $tab stize prva sluzbena saveznicka (britanska)
vojna misija pod vodstvom brigadnog generala Fitzroya Macleana, $to je i s vojnogis
politickog stajalista bilo izrazito vazno. Jedina Macleanova duznost u Jugoslaviji bila je
saznati tko ubija vi$e Nijemaca. Nakon sto je proveo sedam tjedana s partizanima, na-
pisao je izvjestaj Churchillu preporucivsi da Britanija posalje $to je moguce vise vojne
pomoci Titu, a da obustavi svaku pomo¢ Mihailovi¢u (Ridley, 2000: 235-237). Tito je
u studenom 1943. poslao vojnu misiju Saveznicima u Kairo pod vodstvom Ive Lole
Ribara. Medutim nesretnim spletom okolnosti njemacki izvidacki avion obasuo je de-
legaciju paljbom prilikom ulaska u avion na Glamockom polju, pritom ubivsi dvojicu
britanskih oficira, trojicu pripadnika NOVJ-a i samog Ivu Lolu Ribara.” Nakon tog
dogadaja Vladimir Velebit preuzeo je vodstvo vojne misije te s Milojem Milojevicem
otputovao, ovog puta uspjesno, u Egipat (Velebit, 1983: 127).

Iako su na Teheranskoj konferenciji krajem studenog 1943. ,velika trojica® prihvatili
i priznali partizane kao saveznicku vojsku, zapadni su saveznici i dalje zagovarali obno-
vu Kraljevine Jugoslavije kao demokratske drzave nakon rata. Velika Britanija i SAD ti-
jekom posljednje dvije godine rata nastojali su ,,spasiti“ Srbiju i sprijeciti da u Jugoslavi-
ji zavladaju komunisti, pa su Tita i kralja Petra II. Karadordevica primorali na stvaranje
zajednicke vlade. Na zahtjev britanske Vlade kralj Petar imenuje 1. travnja 1944. Ivana
Subasica, bivieg bana Banovine Hrvatske, mandatarom za oblikovanje nove kraljevske
vlade. S obzirom na to da su srpski politi¢ari odbili ué¢i u Subasi¢evu vladu, on je sam
pokrio sve vladine resore. Na Visu je 16. lipnja 1944. postignut sporazum Tito-Subasi¢,
prema kojemu ¢e Kraljevska vlada svojom deklaracijom priznati federativno uredenje
zemlje i privremenu upravu NKOJ-a i AVNOJ-a, odati puno priznanje NOVJ-u i mar-
$alu Titu, osuditi sve suradnike okupatora te uputiti poziv svim snagama da se stave
pod zapovjednistvo marsala Tita, koji ¢e dati izjavu o suradnji s Kraljevskom vladom i
nece pokretati pitanje drzavnog uredenja sve do konac¢nog oslobodenja, kad ¢e narod
referendumom odluciti o obliku vladavine (Bilandzi¢, 2001: 20).

Sporazum na Visu znacio je s jedne strane katastrofu za Veliku Srbiju, a s druge po-
stupni uspjeh Tita u politi¢ckoj borbi s Churchillom. Tito ovdje nista nije Zrtvovao, a do-

17 Iscrpnije vidi Vladimir Velebit: Tajne i zamke II. svjetskog rata, Prometej, Zagreb, 2002: 185-291.
18 Za detalje ovog dogadaja vidi Vladimir Velebit: Secanja, Globus, Zagreb, 1983: 125-145.
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bio je politicku smrt svojega glavnoga konkurenta Draze Mihailovi¢a. Dok Churchill,
isti¢e Bilandzi¢, nije uspio postici svoj glavni cilj - stvaranje zajednicke vlade na celu
s Ivanom Subasi¢em. Nakon sporazuma na Visu, Titu je bilo najmanje vazno odmah
stvoriti zajednicku vladu, pa je odgadao taj ¢in, a istodobno je iz BiH i Hrvatske okupio
devet divizija za upad u Srbiju, $to je smatrao klju¢nim za svoju pobjedu (Bilandzi¢,
2001: 20).

Nakon sastanka Tita i Subagi¢a na Visu od 16. lipnja 1944. i sastanka Tita s Chur-
chillom od 13. kolovoza Tito je 19. rujna gotovo tajno avionom otputovao u Rumunj-
sku, a onda na svoj prvi susret sa Staljinom. Sovjetski je voda bio pun obecanja, ali je
upozorio da se u pitanje kralja ne treba dirati dok traje rat. Obecao je tada Titu cak vise
divizija nego $to je trazio za oslobadanje Srbije. Sovjeti su dobili dopustenje ulaska na
jugoslavenski teritorij kako bi nastavili prema Madarskoj. Ako se susret s predsjedni-
kom britanske Vlade Churchillom nije mogao smatrati ni¢im vise od priznanja Kra-
ljevske vlade kao ravnopravne strane u pregovorima, ¢injenica da su Sovjeti prihvatili
da Tolbuhinove trupe privremeno udu na jugoslavenski prostor i da ga nakon obavlje-
nog posla napuste te da se na oslobodenom teritoriju organizira Vlada NKOJ-a, znacila
je puno vise, zakljucuje Jakovina (Jakovina, 2003: 22-23).

Tito je u rujnu 1944. u Moskvi potpisao sa sovjetskom Vladom sporazum o ulasku
Crvene armije u Jugoslaviju. Rijec¢ je o 57. armiji s devet divizija i 4. mehaniziranim
korpusom, uz jos cetiri zrakoplovne divizije. Ujedinjene su snage partizana i Crvene
armije, kojima se pridruzila i Druga bugarska armija,” do kraja listopada 1944. oslo-
bodile Srbiju i Vojvodinu, a zatim je Tito s jakom partizanskom snagom izbio u Trst i
Korusku, usavsi na teritorij Italije i Austrije (Bilandzic¢, 2001: 20). Do novog sporazuma
izmedu Tita i Subasi¢a doslo je 1. studenog 1944. u tada ve¢ oslobodenom Beogradu.
Tito je tada pristao na stvaranje ,mjesovite, privremene narodne skupstine i viSestra-
nacke, ,mjeSovite“ vlade, dok ce se ovlasti Petra II. prenijeti na namjesnistvo (Jakovina,
2003: 23). Tim su sporazumom postavljena nacela stvaranja privremene, jedinstvene
vlasti. Odluceno je da ce se o sudbini kralja odluciti referendumom, a prijestolje u zem-
lji privremeno ce predstavljati Kraljevsko namjesnistvo, koje je kralj Petar II. potvrdio
tek kasnije. Prema aneksu Sporazuma slobodni su se izbori trebali odrzati tri mjeseca
nakon potpunog oslobodenja zemlje.?* Kako jugoslavenska zemlja nikad nije prestala
postojati, bio je to znacajan diplomatski uspjeh Tita. Nastavljajuci se na Viski spora-
zum, na sastanku ,velike trojice® u Jalti u veljaci 1945. dogovoreno je da se smjesta
pristupi stvaranju jedinstvene vlade, uz preporuku da se sastav AVNOJ-a prosiri cla-

19 Nakon prelaska Bugarske na stranu Saveznika 9. rujna 1944.

20 Prezidij Privremene narodne skupstine, slijedeci premijerov - Titov - zahtjev, donio je ukaz kojim su
izbori zakazani za 11. studenog 1945. godine. Na izborima je pobijedila lista Narodnog fronta, ¢iji je
nositelj bio Tito, dobivsi 97 posto glasova (Berend, 2001: 38).
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novima posljednjeg jugoslavenskog parlamenta koji se nisu kompromitirali suradnjom
s neprijateljem (Bilandzi¢/Jakovina: 9). U veljaci 1945. u Beograd je stigla Kraljevska
vlada i neki stari politicari iz emigracije, pa je naposljetku 7. ozujka utemeljena jedin-
stvena vlada®' u koju je usla manja skupina gradanskih politi¢ara (Bilandzi¢, 2001: 20).

Autenti¢na revolucija u Jugoslaviji

S obzirom na to da je Treci Reich u ljeto 1944. gubio na bojistima diljem Europe,
razmi$ljanja o prebacivanju NDH na stranu Saveznika bila su prisutna i kod nekih
ustaskih duznosnika koji su podrzavali sporazumijevanje s HSS-om. Glavni zagovor-
nik te akcije bio je nekadasnji ministar vanjskih, a sada ministar unutarnjih poslova
Mladen Lorkovi¢, kojem se pridruzio i ministar oruzanih snaga Ante Vokic. Uspostav-
ljanjem veze ustaskih nezadovoljnika s prvacima HSS-a* i domobranskim ¢asnicima
formirana je zavjerenicka skupina koja je pripremala plan akcije. Plan je predvidao ra-
zoruzanje njemacke vojske, odstup Pavelic¢a s funkcije $efa drzave, uspostavu nove vla-
de sastavljene od predstavnika HSS-a te poziv Saveznicima da se iskrcaju na jadransku
obalu. O svojim gledistima o ratnoj situaciji i 0 namjeravanoj akciji spasavanja NDH
Lorkovic i Voki¢ upoznali su Paveli¢a. No Pavelic je o cijeloj akciji ubrzo obavijestio Ni-
jemce, nakon ¢ega su uslijedila uhi¢enja svih umije$anih u akciju. Prilikom njemackog
povlacenja u proljece 1945. Lorkovic¢ i Voki¢ bili su ubijeni u Lepoglavi od strane usta-
$a, dok je sama NDH slijedila sudbinu svoje pokroviteljice Njemacke, kojoj je ostala
posljednja saveznica® (Matkovi¢, 2002: 220-226; Krizman, 1983: 78-139; Tomasevich,
2010: 495-506). Na dan kapitulacije Treceg Reicha, 8. svibnja 1945., nakon sto su jedi-
nice I. i II. Jugoslavenske armije, pod zapovjednistvom Peke Dapcevica i Koce Popovica
slomile ustasku obranu Zagreba, dijelovi Posavskog partizanskog odreda, dijela X. kor-
pusa zagrebackog, presli su Savu i usli u Zagreb (Jakovina, 2013: 99). Tim ¢inom, iako
su borbe na prostoru Jugoslavije trajale do 15. svibnja,* i sluzbeno je prestala postojati
Nezavisna Drzava Hrvatska.

Dogovor izmedu Churchilla i Staljina iz jeseni 1944., u kojem se dijele postoci utje-
caja u pojedinim zemljama nakon rata, dogovor je dvojice drzavnika, gdje je jedan

21 Petar II. Karadordevi¢ 26. sije¢nja 1945. godine obnovio je Subasi¢ev mandat. Pred kraljevskim je na-
mjesnicima - Srbinom Srdanom Budisavljevi¢em, Slovencem Dusanom Sernecom i Hrvatom Antom
Mandic¢em - u Beogradu 7. ozujka prisegnula Priviemena vlada Demokratske Federativne Jugoslavije.
Tito je prethodno odstupio s funkcije predsjednika NKOJ-a, a Subasi¢ s mjesta kraljevskog premijera
(Jakovina, 2003: 28).

22 Ivanko Farolfi, Ljudevit Tomasi¢, Josip Torbar, Ivan Pernar te sam potpredsjednik HSS-a August Ko$u-
tic.

23 Paveli¢ se povlaci iz Zagreba 6. svibnja.

24 Vidi Milan Basta: Rat je zavrsen 7 dana kasnije, Globus, Zagreb, 1976.
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zanemario Atlantsku povelju, a drugi komunisticku revoluciju, te je bio suprotan pro-
klamiranim nacelima diplomacije i pravilima koja ¢e vladati nakon poraza Hitlera. Me-
dutim, kako navodi Jakovina, nije se puno drugacije razmisljalo ni u Washingtonu ni u
drugim zemljama. Najvaznije je sadrzano u pitanju $to je Churchill zapravo dobio i §to
je u osnovi trazio usuglasavajuci se s formulom , fifti-fifti“ u Jugoslaviji. Valja podsjetiti
da su krajem 1944. Titovi partizani bili jedina znacajna vojna sila na prostoru Jugoi-
sto¢ne Europe. Narodnooslobodilacki odbori obnasali su vlast, dok su snage na koje se
Churchill mogao osloniti bile bez javne potpore Londona, a politicka vodstva gradan-
skih stranaka razbijena ili oslabljena. Churchill je ponajprije pokusavao izvuci sto vise,
pretvarajuci se da zastupa velesilu, $to Ujedinjeno Kraljevstvo vise nije bilo. Tako su sve
nade Zapada, pa i kralja Petra, polagane u Moskvu, jer samo je Staljin mogao vratiti
kralja u zemlju. Stoga mozemo zakljuciti da je Tito bio podosta ljut nakon odlaska iz
Moskve. Staljin je tada zapravo pokazao kako mu Balkan nije strateski najzanimljivije
podrudje (Jakovina, 2003: 23).

Srbi su se ponajvise protivili stvaranju federacije, medutim nije im ostala alternativa
pa su prihvatili novu zajednicu kako bi ,,svi Srbi ziveli u jednoj drzavi® Osobitost je
bila ta da su Srbi iz Hrvatske i Bosne i Hercegovine u najve¢em broju usli u partizanski
pokret. No u tome ih nije vodila razvijena svijest o potrebi rusenja velikosrpskog he-
gemonizma meduratnog razdoblja niti stvaranje federacije, nego s jedne strane borba
protiv NDH, politicke tvorevine koju nikako nisu mogli prihvatiti, a s druge ¢injenica
da ih je od cetnika odbijala suradnja s okupatorima. Kad su medutim jednom bili uvu-
¢eni u partizanski pokret i organizirani u vojne postrojbe te izlozeni svakodnevnoj ide-
oloskoj indoktrinaciji, nije bilo druge nego ostati mu vjerni do kraja rata. Zamisljenom
politikom nove Jugoslavije na temelju obecanja svakom narodu onoga $to mu se cinilo
privla¢nim postignuta je ¢udesna sinteza interesa koja je stvorila antihegemonisticki
blok (Bilandzi¢, 2001: 21). Vazno je naglasiti da su komunisti do$li na vlast u Jugosla-
viji dobivsi legitimitet u antifasisti¢koj borbi. Prema tomu, mozemo govoriti kako je
jugoslavenski put u socijalizam, za razliku od ostalih narodnih demokracija u srednjoj
i istocnoj Europi koje su nakon rata uspostavili Sovjeti, predstavljao autenti¢no revolu-
cionarno preuzimanje vlasti od strane KPJ (Berend, 2001: 39).

Prvi na Balkanu

Nova je Jugoslavija kraj 1945. i pocetak 1946. docekala s poprili¢no definiranom
vanjskom politikom, u potpunosti oslonjenoj na Sovjetski Savez.”* Iako je postala repu-
blika u koju se Kralj nije smio vratiti, Jugoslavija samo formalno nije bila jednopartijska

25 Prvi ministar vanjskih poslova poslijeratne Jugoslavije bio je Ivan Subasi¢, a naslijedio ga je Stanoje Si-
mic (1946. - 1948.) - ni jedan nije bio clan Partije. Tijekom najtezeg razdoblja sukoba s Informbiroom
ministar vanjskih poslova bio je Edvard Kardelj (1948. - 1953.).
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diktatura. Tito je u tom trenutku bio apsolutni gospodar u FNRJ. ,Gospodarstvo je
ubrzano nacionalizirano, nije postojala sloboda govora, vjeroispovijesti ni udruzivanja.
Bez vanjske pomoc¢i UN-a mnogi bi poumirali od gladi“ (Jakovina, 2003: 80). Sovjet-
ski Savez postao je ono $to je Treci Reich bio do tada - glavni kupac i glavni potrosac¢
sirovina. Ako ve¢ ni u jednom dijelu zemlje nije postojala antiruska klima, na silu je
stvarana antizapadna. Zemlje Zapadne Europe redovno su opisivane kao reakcionarne
i imperijalisticke. No naglaseno inzistiranje na vezama sa Sovjetskim Savezom i na so-
vjetskoj kulturi uskoro je i tu stvorilo odbojnost. Buduci da je Moskva nastojala da se
obrasci uglavljeni tijekom rata slijede i na mnogim drugim podru¢jima, nesporazumi
su rasli (Jakovina, 2003: 82-83). Postupna komunizacija Isto¢ne Europe na vlast je do-
vela marginalce, medu kojima mnogi desetlje¢ima nisu Zivjeli u zemljama koje su sada
trebali voditi. No, Tito je bio drugaciji. ,Na vlast ga nisu doveli sovjetski tenkovi, ¢ak
mu nisu osobito ni pomogli u njezinu osvajanju. Imao je brojne sljedbenike, veliku voj-
sku i nedvojbenu popularnost, koja je prelazila granice njegove zemlje.“ Ostati pasivan
ili ograni¢en samo na Jugoslaviju nije bila opcija, pa je Tito nastavio zao$travati odnose
s kapitalistickim svijetom, vjerujuci da ¢e Moskva uvijek podupirati ideoloski ispravne.
Medutim postupno je postalo jasno da se Blok nece voditi kao drustvo sli¢nih, nego
poslusnih (Jakovina, 2013: 108-112).

Valja istaknuti da je jugoslavenska vanjska politika bila snazno prozeta Titovim
utjecajem, a sebe i Jugoslaviju nakon Drugog svjetskog rata Tito je smatrao prvima na
Balkanu. Politicki ugled koji je Jugoslavija neposredno nakon rata uzivala, kako medu
zapadnim, tako i isto¢nim susjedima, brzo se topio. Jugoslavija se od svojih susjeda
rapidno udaljavala po nekoliko osnova: obnovljeni su tesko uskladivi teritorijalni i et-
nicki problemi sa susjednim zemljama. Takoder, u isto¢noeuropskim zemljama, gdje je
socijalizam prevladao - ali ne na osnovi autenti¢ne revolucije kao u Jugoslaviji - komu-
nisticke partije nisu mogle pratiti tempo socijalizacije drustva kakav je nametnulo ju-
goslavensko vodstvo, pa su se iza fasade srdacnosti i drugarstva skrivali zavist i animo-
ziteti. No udaljavanje Jugoslavije i SSSR-a nije i$lo naglo i glasno. Razlike izmedu dva
rukovodstva javljale su se u pogledu nekoliko medunarodnih pitanja - Trsta, balkanske
federacije s Bugarskom, podrske grékim komunistima u gradanskom ratu, pripajanja
Albanije, obaranja americkog aviona iznad Jugoslavije, pitanja Koruske, ali i na unu-
tarnjem planu - razvijanja Titova kulta li¢nosti te suviSe ambicioznog Petogodisnjeg
plana. Iako su konkretne okolnosti svakog od tih pitanja bile razlicite, njihov zajednicki
nazivnik bio je taj to je jugoslavenska strana trazila energi¢niju podr$ku SSSR-a za
svoje zahtjeve prema zapadnim saveznicima, pa je u nekim situacijama pokazivala ne-
strpljivost i Zustrinu, $to u medunarodnim odnosima i diplomaciji nije primjereno, dok
je u bilateralnim odnosima afirmirala politicku samosvijest kakvu Staljin nije ocekivao
niti odobravao (Bekic¢, 1988: 24-25).
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Najuze jugoslavensko rukovodstvo - jer je samo ono bilo upuceno u kontroverze
odnosa sa SSSR-om - postojece razlike ocjenjivalo je, naravno, drugacije. Prihvatiti
Staljinove rezerve i prigovore o neumjerenosti njihovih zahtjeva za njih je znacilo odri-
canje od opravdanih ocekivanja pojedinih jugoslavenskih naroda, odnosno zrtava koje
su svi zajedno podnijeli za njihovo ostvarenje. Stoga su Tito i njegovi najblizi suradnici
procijenili da se mora braniti nacelo pune ravnopravnosti u odnosima sa Sovjetskim
Savezom, a u krajnjoj liniji i vlast koju su izborili u surovim uvjetima NOB-a i re-
volucije (Beki¢, 1988: 26). Titova Jugoslavija bila je prva komunisticka zemlja koja se
otvoreno i uspjesno suprotstavila SSSR-u. Medutim nije se odmah krenulo u stvaranje
slobodnijeg i bogatijeg drustva. Raskid sa Staljinom i prvom zemljom socijalizma nije
mogao biti trenutacan jer se ideolosko-politicka bliskost nije mogla dokinuti preko
noci. ,Nakon godina indoktrinacije, osvjes¢ivanje je bilo sporo* (Goldstein, 2015: 511).

Odrzati Tita na povrsini

Iako je do 1948. godine Jugoslavija bila snazno prozeta staljinistickim idejama, na-
kon $to je u ljeto 1948. iskljucena iz Informacijskog biroa komunistickih partija, po-
Celo je njezino priblizavanje Zapadu. ,Ono je bilo nuzno i iskreno, iako nikada nije
trebalo ukljucivati podjelu vlasti Komunisticke partije Jugoslavije (KPJ) u zemlji ili
mrljanje ideoloske Cistoce napustanjem glavnih postulata ideologije“ (Jakovina, 2011:
31). U okolnostima sukoba s Informbiroom Jugoslavija je usla u Hladni rat vise i dalje
nego $to je mozda i sama zeljela. Nakon ostre propagandne i idejno-politicke bitke s
Informbiroom, Jugoslavija je de facto, preko ekonomske i vojne pomoci, a zatim i in-
stitucionalno preko Balkanskog pakta iz 1953., uklju¢ena u zapadni obrambeni sustav.
Medutim na unutarnjem planu, unatoc stanovitim prilagodbama, Jugoslavija nije radi-
la politicke ni ideoloske kompromise, pa je njezin ukupni status dvojak: na unutarnjem
planu radilo se o bitno lenjinistickom konceptu vlasti i drzavne organizacije, a na vanj-
skopolitickom planu o de facto saveznickom odnosu sa zapadnim blokom. Tim je pre-
sedanom Jugoslavija uspjesno razbila ostru ideolosku i politicku podjelu poslijeratnog
svijeta, obiljezenu tezom ali i praksom Zeljezne zavjese, no problem vlastitog statusa
nije trajno rijesila. Saveznistvo sa Zapadom bilo je samo privremeno i obostrano pa-
zljivo kalkulirano. Ekonomska i vojna pomoc¢ Jugoslaviji bile su strukturirane tako da
odrze i pojacaju samo neposrednu obrambenu mo¢ zemlje, a ne da je na cjelovit nac¢in
ukljuce u zapadni privredni sustav i politicku zajednicu. S druge pak strane na strates-
kom, politickom, pa i propagandnom planu, Sovjetski je Savez razvojem dogadaja u
Jugoslaviji pretrpio znatnu Stetu. Zato su Staljinovi nasljednici, izvrsavajuci Staljinovu
volju, inicirali normalizaciju odnosa. ,Njihov cilj, medutim, nije bio vracanje Jugosla-
vije u ‘lager, ve¢ marginalizacija njezine uloge u zapadnom obrambenom savezu i u
medunarodnom radni¢kom pokretu® (Beki¢, 1988: 10).
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Zapadna pomo¢ bila je klju¢na za jugoslavensko prezivljavanje jo$ za vrijeme rata.
Pocetkom 1949. americka je Vlada promijenila izvoznu i trgovacku politiku prema
Beogradu. ,,Sve §to ¢e se Beogradu isporucivati bit ¢e u tolikim koli¢inama da se ni
jedna zemlja nece morati bojati za svoju sigurnost. Jugoslavija se nece obogatiti i oja-
cati, ali ¢e dobivati dovoljno da Tito ne potone“ (Jakovina, 2003: 283). Bez obzira
na mlake i oprezne upite za gospodarsku pomoc, Vlada SAD-a bila je zainteresirana
odrzati Tita dovoljno jakim za nastavak otpora Kominformu. Godina 1953. u odnosi-
ma Jugoslavije i Zapada zapocela je u znaku ubrzanih priprema za zakljucivanje Bal-
kanskog pakta®® izmedu Jugoslavije i dvije susjedne ¢lanice NATO-a — Gr¢ke i Tur-
ske. Sklapanje tog vojno-obrambenog saveza imalo je $iri znacaj od regionalnog jer
je Zapad bio zainteresiran ucvrstiti krhko juzno krilo. Stoga je u sklopu strateSkog
planiranja NATO-a bio zacrtan takav aranzman u kojem bi Jugoslavija postupnim
ukljucivanjem u zapadni vojni savez preuzela znacajne vojne obveze prema dvama
balkanskim partnerima, ali i prema NATO-paktu u cjelini (Bekic, 1988: 488). Iako
Balkanski pakt nikad nije formalno otkazan, postupno je odumro zbog promijenjene
politicke situacije.”

Odnos izmedu Katolicke crkve u Hrvatskoj i nove komunisticke vlasti od samog
osnivanja nove Jugoslavije dovodio je do sve vece napetosti izmedu Beograda i Svete
Stolice. Nova je drzava sustavno ali postupno nastojala umanjiti utjecaj religije u drus-
tvu postupnim smanjivanjem prava na vjersku obuku, onemogucavanjem zaposljava-
nja ili napredovanja za one koji nisu bili ¢lanovi Partije. No jugoslavensko je vodstvo
krenulo u pripremu ,,svoje najvece akcije radi razbijanja crkvenog jedinstva, koje je
trebalo oslabiti mo¢ crkvene hijerarhije, a Katolicku crkvu, ako ve¢ ne sluzbeno odvo-
jiti od Vatikana, onda barem politikom stvaranja tzv. ‘narodne Crkve’ staviti pod svoj
utjecaj” (Akmadza, 2003: 184). Biskupi Jugoslavije odlucili su u rujnu 1952. odrzati
Biskupsku konferenciju na kojoj je jedna od glavnih tema bila kako se postaviti prema
stale$kim udruzenjima katolickih svecenika. Biskupi su u tajnosti zatrazili sugestije
od Vatikana. U odgovoru Vatikana bila je izrazena nada da ce se biskupi u Jugoslavi-
ji oduprijeti ,,teskoj prijetnji“ koju predstavljaju svecenicka udruzenja. Ponukani tim
odgovorom, biskupi su jednoglasno donijeli izjavu ,Non licet® (hrv. zabranjuje se),
kojom se o$tro osuduju staleska udruzenja katolickih svecenika i zabranjuje njihovo
osnivanje. Reakcije vlasti i tiska na tu biskupsku izjavu bile su zestoke. Jugoslavenska
je Vlada uputila Vatikanu ostru notu i optuzila ga za mijesanje u unutarnje poslove.
S obzirom na to da je u meduvremenu stigla vijest da je nadbiskup Alojzije Stepinac

26 Detaljnije o Balkanskom paktu vidi Milan Terzi¢: Balkanski pakt 1953/1954 - zbornik dokumenata,
Vojnoistorijski institut, Beograd, 2005.
27 lako je 1968. ponovno aktualiziran tijekom intervencije ¢lanica Varsavskog ugovora u Cehoslovackoj.
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imenovan kardinalom, jugoslavenska je Vlada iskoristila taj ¢in kao povod za prekid
diplomatskih odnosa s Vatikanom?* (Akmadza, 2003: 191-193).

28 Diplomatski odnosi obnovljeni su 1966. godine nakon potpisivanja Protokola izmedu Jugoslavije i Va-
tikana, nakon ¢ega dolazi i do smirivanja napetosti.
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