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Извод: Преко простора Србије воде главне саобраћајне везе између запад-

не и централне Европе и Блиског истока. На основу свог саобраћајно - географског 
положаја, Србија би требало да има водећу интеграциону и транзитну улогу међу 
земљама југоисточне Европе. Услед ратних сукоба и међународне изолације, Ср-
бија је ту улогу, за коју је предодређена, делимично изгубила утврђивањем алтер-
нативних саобраћајних праваца преко територија суседних земаља. Посматрано из 
искључиво просторног аспекта, Србија има релативно добро развијену мрежу 
друмских и железничких саобраћајница, као и значајне пловне путеве и довољан 
број аеродрома. Ипак, основна карактеристика саобраћајне инфраструктуре Србије 
јесте њене застарелост, као последица недовољног улагања у одржавање и модер-
низацију. Успостављање ефикасне саобраћајне инфраструктуре и њено укључива-
ње у транс - европску и паневропску саобраћајну мрежу (TENs и TINA) је од ви-
талног значаја за рехабилитацију некадашњег значаја Србије у овом делу Европе. 
Београд, захваљујући свом саобраћајно - географском положају, могао би да поста-
не једно од кључних чворишта, тзв. градова капија (gate - city), ка коме конверги-
рају најважнији саобраћајни европски правци.  

Кључне речи: саобраћајно - географски положај, инфраструктура, саобра-
ћајни коридори 

Abstract: Main transportation links between Western and Central Europe and 
Middle East run over the territory of Serbia. Based on its transport-geographic position, 
Serbia should have leading integration and transit role among South-East European co-
untries. Because of the war conflict and international isolation Serbia partly lost that role 
for which it is predetermined by alternative transport links which were established over 
the territories of neighboring countries. In exclusively spatial context, Serbia has relati-
vely developed road and rail networks, as well as important inland waterway routes and 
sufficient number of airports. In spite of those facts, basic characteristic of transport in-
frastructure of Serbia is its bad condition, which is consequence of insufficient invest-
ments in its maintaining and modernization. Setting of efficient transport infrastructure 
and its connection with Trans-European and Pan-European transport networks (TENs 
and TINA networks) is crucial for rehabilitation of Serbian former importance in this 
part of Europe. Having in mind its transport-geographic position, Belgrade could be one 
of the key nodes, so-called gate-cities, with main European transportation routes conver-
gence toward it. 
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УВОД 
 
 Својим положајем на главним комуникацијама између запад-
не и централне Европе и Блиског истока, као и удолинама мериди-
јанског и упоредничког правца пружања, које потенцирају особине 
спајања и прожимања, Србија би требало да има примарну улогу, бар 
када је у питању саобраћајна (интеграциона и транзитна) функција, 
међу земљама југоисточне Европе. Ипак, услед неповољних поли-
тичко - безбедносних прилика током последње деценије двадесетог 
века, Србија није успела да у потпуности искористи те своје компа-
ративне предности, чак ни приликом планирања саобраћајних кори-
дора унутар будуће проширене Европске Уније. 

Да би се разумео савремени саобраћајни значај Србије, као и 
просторне и квалитативне одлике њене саобраћајне инфраструктуре, 
потребно је сагледати и негативне ефекте политичких граница и гео-
политичких коридора. Наиме, поред саобраћајних веза, које су при-
родно предиспониране особинама спајања и прожимања терена, и 
испољавају интеграциону функцију, на простору ширег региона де-
лују (и деловале су) политичке границе које, пресецањем комуника-
ција, имају функцију изоловања и одвајања територија. Србија је ве-
ковима остајала изолована, ван главних развојних токова, у незахвал-
ној улози евро-азијског моста, између империја Истока и Запада. На 
саобраћајну мрежу Србије највећи утицај оставили су периоди влада-
вине Хабзбуршке монархије и Турске. Изградња саобраћајница (пру-
га од стране Хабзбуршке монархије на територији Војводине, одно-
сно друмова од стране Турске у балканском делу Србије), била је ис-
кључиво подређена интересима самих империја, што је само потен-
цирало несклад између саобраћајне инфраструктуре и за њу везаних 
функција унутар Србије (Грчић М., 2001). 
 Транзитни положај Србије је у периоду блоковске поделе 
Европе имао одговарајуће позитивне консеквенце, које су се манифе-
стовале кроз значајан обим промета путника и робе. Као последица 
скорашњих сукоба и промена државних граница на простору бивше 
Југославије, интеграциона и транзитна функција Србије нагло је 
ослабила. Граде се саобраћајнице које заобилазе простор Србије и 
искључују је из мреже главних коридора Европе, а трансгранична са-
радња са суседним земљама, са којима је Југославија имала традици-
онално интензивну размену, сведена је на минимум. Промене држав-
них граница током 1990-их година довеле су до преоријентације сао-
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браћаја Србије са традиционалног северозапад - југоисток правца 
(трансјугословенска линија, саобраћајна кичма бивше СФРЈ и главна 
веза западне и централне Европе са југоисточном Европом  и Бли-
ским истоком), ка правцу север - југ (који повезује Мађарску преко 
Београда са јужним Јадраном и луком Бар). 
 
РАЗВОЈ САОБРАЋАЈА У ПРОСТОРНОМ ПЛАНУ РЕПУБЛИ-
КЕ СРБИЈЕ 
 

Физичко - географски положај неке земље у великој мери де-
терминише њену саобраћајну функцију. Србија се налази на контак-
ту две велике физичко - географске целине - Балканског полуострва 
и Панонске низије. По свом физичко - географском положају је цен-
трално - балканска и подунавско - панонска земља. 

Централно - балкански положај. Србија обухвата средишњи 
део Балканског полуострва и већи део његове главне удолине мери-
дијанског правца пружања - моравско - вардарске удолине која, од 
Београда преко Ниша, води до Солуна. Такође, долина Нишаве, као 
део нишавско - маричке удолине, представља важан саобраћајни пра-
вац који преко Ниша и Софије, води до Истамбула и даље ка Малој 
Азији. Природну алтернативу моравско - вардарског правца, пред-
ставља колубарско - ибарско - косовски правац, који услед савреме-
них политичких прилика на простору Косова и Метохије нема већи 
практични значај. Такође потенцијално важан саобраћајни правац је 
и тзв. трансбалканска магистрала одређена сложеним системом реч-
них долина и котлина. Она води од Прахова на Дунаву, преко тимоч-
ког басена до Ниша, долином Топлице, преко Косова и Метохије, до-
лином Дрима до Скадра и Медовског залива, чиме је обезбеђена веза 
између Подунавља и Јадранског мора. Та природно предиспонирана 
комуникација никада није добила већи значај, пре свега услед поли-
тичке ситуације која је наступила након 1948. године, те је замењена 
другим правцем, којим данас води једна од најважнијих железничких 
линија у Србији: Београд - Бар (Београд - Ваљево - Пожега - Ужице - 
Пријепоље - Подгорица - Бар) (Радовановић В.С., 1953-54). Један од 
важнијих саобраћајних коридора је и западно - моравска удолина, ко-
ја спаја у јединствени систем комуникације меридијанског правца 
пружања. Управо западно - моравска удолина, Посавина, као и доли-
не Колубаре и Јадра представљају главне природно предиспониране 
комуникације са западним српским земљама. 
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Подунавско - панонски положај. Србија заузима југоисточ-
ни део Панонске низије и средње Подунавље, као и крајњи западни 
део влашко - понтијског басена. Она је на северу потпуно отворена 
пространом Панонском низијом према земљама средње и западне 
Европе (преко важних саобраћајних чворишта - Будимпеште и Беча). 
Потенцијални саобраћајни значај подунавског положаја Србије нагло 
је порастао завршетком канала Дунав-Мајна-Рајна (1992. године), 
чиме је успостављен пловни пут од Северног до Црног мора. Ипак, 
ова "жила куцавица речног саобраћаја Европе", како је многи назива-
ју, и даље нема адекватан значај на средњем и доњем делу тока. Нај-
већи проблем пуној реализацији подунавско - понтијског, као и по-
савско-подунавско правца, представљају остаци срушених мостова и 
неактивираних пројектила из периода НАТО напада на Југославију.  
 
Табела 1. Дужина пловних путева Србије (кm) при ниском водостају за бродове 
одређене носивости (т) 
Table 1. Length of a  navigable lines in Serbia (km) at the low stand pipe for ship deter-
mined tonnage (m) 
 

Пловни пут 150-200 t 400-500 t 650 t 1000-1500 t 
Дунав 588 588 588 588 
Сава 207 207 207 207 
Тиса 164 164 164 164 
Тамиш 41 3 3 3 
Канали Д-Т-Д 599 533 338 338 
Укупно 1599 1459 1300 1300 

 
Извор: Речно-поморски саобраћај са могућностима развоја на правцу Дунав - море 
(Група аутора, 1998) 
 

Поред Дунава, у мрежу значајнијих пловних путева Србије, 
спада и Сава, Тиса и систем канала Дунав-Тиса-Дунав. Реализација 
идеје о уређењу пловног система Дунав-Морава-Вардар-Егејско мо-
ре, о којој се повремено прича већ скоро стотину година (Радовано-
вић В.С., 1937), би свакако допринела важности саобраћајно-гео-
графског положаја Србије, али је са техничког аспекта превише зах-
тевна а са економско-еколошког вероватно катастрофална. 
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ПЕРСПЕКТИВЕ РАЗВОЈА САОБРАЋАЈА У ПРОСТОРНОМ 
ПЛАНУ РЕПУБЛИКЕ СРБИЈЕ 
 

Једна од основних смерница планског развоја Србије, када је у 
питању саобраћајни сектор, јесте унапређивање повезаности репу-
блике са земљама у окружењу и прикључивање постојећој мрежи 
европских саобраћајница. Изградња саобраћајне инфраструктуре по 
европским стандардима представља један од предуслова интеграције 
Србије у Европску Унију. Просторним планом Републике Србије 
(1996) утврђени су следећи ауто-путски коридори: 

- граница Мађарске - Суботица - Нови Сад - Београд (Е-75), ода-
кле даље воде два правца (а) Београд - Ниш - Скопље - Атина (Е-
75) са везом Ниш - Димитровград - Софија - Истамбул (Е-80) и 
(б) Београд - Јужни Јадран, односно Бар (Е-763); на сектору ко-
ридора од Пожеге до границе са Црном Гором, поред планираног 
"ужичког" коридора, постоји и алтернативни "ивањички" кори-
дор, 

- коридор граница Хрватске - Београд - Вршац - Румунија (Е-70, 
односно М-1 и М-1.9), 

- коридор Ниш - Пећ - Приштина - Чакор - веза са аутопутем Бео-
град - Јужни Јадран (Е-80, односно М-25 и М-9), 

- западно-моравски коридор: Појате - Крушевац - Краљево Чачак 
(Е-761, односно М-5); представља везу постојећег аутопута Бео-
град - Ниш и планираног аутопута Београд - Јужни Јадран, 

- везни коридор Баточина - Крагујевац - западно-моравски кори-
дор, 

- потенцијални коридор Ђердап II - Зајечар - Ниш. 
У оквиру железничког саобраћаја, велики значај се придаје 

пројектовању и изградњи пруга за велике брзине на следећим лини-
јама: 

- граница Мађарске - Суботица - Београд - Ниш - Прешево - 
граница БЈР Македоније (Е-85, Е-70), 

- Београд - Панчево - граница Румуније (Е-66), 
- Ниш - Димитровград - граница Бугарске (Е-70), 
- Београд - Шид - граница Хрватске (Е-70). 

Железничку мрежу Србије карактерише недовољна електри-
фикација пруга, значајан удео пруга са једним колосеком и застарео 
возни парк. Брзина од 80 km/h и мање остварује се на око 70% желе-
зничке мреже (EIB, 2000). Унапређивање железничког саобраћаја 



Саобраћајно–географски положај Србије 

 38

захтева велика материјална улагања, те се она морају усмерити само 
на најперспективније правце, где се може очекивати њихова економ-
ска оправданост. На тај начин се тежиште премешта на развој друм-
ског саобраћаја, који уједно представља и доминантни вид саобраћа-
ја у  републици. 

Основу развоја речног саобраћаја чине четири луке: у Београ-
ду, Панчеву, Новом Саду и Прахову. Такође, међународне луке и 
пристаништа већег значаја су Апатин, Смедерево и Сента. Међуна-
родни речни саобраћај је усмерен ка реци Дунаву, односно пловном 
путу Дунав-Мајна-Рајна. Рушењем мостова прекинуто је нормално 
одвијање како речног, тако и копненог саобраћаја, те се као један од 
примарних циљева мора поставити чишћење корита река и обнова 
мостова, пре свега код Новог Сада и Остружнице.  

Просторним планом Републике Србије (1996), у домену вазду-
шног саобраћаја, предвиђена  је модернизација и реконструкција 
аеродрома у Београду, Нишу и Приштини, доградња друге полетно-
слетне стазе на аеродрому Београд, као и свеобухватна модернизаци-
ја релативно застарелих информационих система и навигационе 
опреме. Међународни значај има једино аеродром Београд. 
 
МЕСТО СРБИЈЕ У ПРОЦЕСУ ЕВРОПСКЕ САОБРАЋАЈНЕ 
ИНТЕГРАЦИЈЕ 
 

Европска комисија је последњих година покренула већи број 
пројеката и иницијатива везаних за интеграцију земаља кандидата за 
приступање Европској Унији (Пољска, Чешка, Словачка, Мађарска, 
Словенија, Румунија и Бугарска). Ипак, већина ових пројеката тиче 
се и Србије, као нераскидивог дела Европе. За Србију су најважнији 
пројекти Vision Planet, грчки пројекат ESTIA, аустријска Дунавска 
студија, немачки Arge Donau и други. Ипак, у овом раду ћемо се за-
држати на анализи пројекта мреже паневропских коридора, који 
представља дугорочан пројекат Европске Уније, утврђен 1994. годи-
не на конференцији представника европских земаља на Криту, а ка-
сније допуњен у Хелсинкију 1997. године. Одсуство Југославије на 
тим конференцијама видно се одразило се на просторни размештај 
коридора. 

Утврђивање траса паневропских саобраћајних коридора у 
централној и источној Европи постављено је као кључни предуслов 
њиховог европског интегрисања. Приступ проблему саобраћајног по-
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везивања земаља изван граница Европске Уније има снажну поли-
тичку димензију, која се огледа кроз фаворизовање једних а дискре-
дитовање других земаља када је у питању размештај самих саобра-
ћајних коридора. Неки од тих коридора пролазе кроз Србију, чиме је 
признат саобраћајни значај њене територије. Ипак, с обзиром на ком-
паративне предности Србије у односу на остале земље југоисточне 
Европе, значај њеног положаја није на адекватан начин валоризован 
у оквиру пројекта паневропских коридора.  

 

 
Слика 1. Размештај друмских и железничких саобраћајница у оквиру мреже 

паневропских коридора на простору југоичне Европе 
Layout 1. Disposition of highroad and railway within network Pan–Europian corridor 

on region of South–East Europe 
 
Један од основних принципа уређења паневропске саобраћај-

не мреже унутар утврђених коридора су њена интермодалност и мул-
тимодалност, којима се обезбеђује избор између међусобно повеза-
них и интегрисаних видова саобраћаја. Велики значај се додељује 
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поједностављују и убрзавању међународних саобраћајних токова, 
што обухвата усклађивање квалитета и режима саобраћајних услуга, 
као и поједностављивање граничне процедуре. Крајњи циљ успоста-
вљања мреже паневропских путева је функционално међурегионално 
повезивање, чиме би се обезбедили услови за слободније кретање 
људи, робе, капитала и информација, уз истовремено повећавање 
њихове мобилности. Са циљем промовисања физичке интеграције 
источних и централних делова континента (укључујући и земље бив-
шег Совјетског Савеза) у Европску Унију, дефинисано је десет мул-
тимодалних коридора. Овај пројекат је за земље кандидате за при-
кључење Унији даље развијен кроз концепт TINA (Transport Infra-
structure Needs Assessment) саобраћајне мреже која припада датим 
коридорима, а представља функционалан наставак већ формиране 
трансевропскe мреже - TEN (Trans-European Networks) на простору 
Европске Уније. Од десет паневропских саобраћајних коридора, кроз 
регион југоисточне Европе пролазе: 

- Коридор IV: Берлин / Нирнберг - Беч / Братислава - Праг - Бу-
димпешта - Констанца / Солун / Истанбул. Овај коридор пролази 
кроз укупно девет земаља (Немачка, Чешка, Аустрија, Словачка, 
Мађарска, Румунија, Бугарска, Грчка, Турска) и има укупну ду-
жину од 3258 km.  

- Коридор V: Венеција - Трст / Копер - Љубљана - Будимпешта / 
Братислава - Ужгород - Лавов. Грана B: Ријека - Загреб - Будим-
пешта. Грана C: Плоче - Сарајево - Осијек - Будимпешта. Про-
лази кроз седам земаља (Италија, Словенија, Мађарска, Словач-
ка, Украјина, Хрватска, Босна и Херцеговина), а укупне је дужи-
не од 1600 km. 

- Коридор VII: пловни ток Дунава, дужине 2857 km. Коридор об-
ухвата Немачку, Аустрију, Словачку, Мађарску, Хрватску, Срби-
ју и Црну Гору, Бугарску, Молдавију, Украјину и Румунију. 

- Коридор VIII: Драч - Тирана - Скопље - Софија - Бургас / Вар-
на. Коридор пролази кроз Албанију, БЈР Македонију и Бугарску 
у дужини од 1300 km. 

- Коридор IX: Хелсинки - Ст. Петерсбург - Москва / Псков - Ка-
лињинград / Клајпеда - Кијев - Одеса / Кишињев - Букурешт - 
Димитровград - Александруполис. Најдужи паневропски кори-
дор - 6500 km, пролази кроз девет земаља (Финска, Литванија, 
Русија, Белорусија, Украјина, Молдавија, Румунија, Бугарска и 
Грчка). 
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- Коридор X: Грац / Салцбург - Љубљана - Загреб - Београд - Ниш 
- Скопље - Велес - Солун. Грана А: Будимпешта - Нови Сад - 
Београд. Грана В: Ниш - Софија - до коридора IV у правцу 
Истамбула. Грана С: Велес - Битољ - Флорина - Via Egnatia. 

Коридор IV представља један од просторно најпожељнијих 
коридора, са три рачвања у правцу три велике луке (код Арада у 
правцу Констанце, код Софије у правцу Солуна и Истамбула). Сма-
тра се најважнијим коридором ("кичмом" саобраћаја) између Европ-
ске Уније и југоисточне Европе (ECMT, 2001), али је заправо очи-
гледна последица изолације којој су Србија и Југославија биле изло-
жене. Посебно је дискутабилна оправданост постојања правца кори-
дора који води од Будимпеште, преко Арада, Крајове и Софије, до 
Солуна. Тај правац има далеко сложеније физичко - географске пре-
диспозиције терена, лошије је инфраструктурно опремљен, а и дужи 
је у односу на коридор X (са граном А), на правцу Будимпешта - Бео-
град - Ниш - Скопље - Солун. Уколико се поштује принцип функцио-
налне комплементарности и интегрисаности саобраћајних коридора, 
коридор IV (тачније, део коридора), који стоји у конкурентском од-
носу према коридору X, је у потпуности сувишан. 

Веће луке источне обале Јадрана имају коридорске везе (луке 
Трст, Копер, Ријека и Плоче остварују везе преко коридора V са гра-
нама B и C, а Драч преко коридора VIII). У постојећем плану разме-
штаја паневропских коридора изостављен је важан правац који би 
повезивао коридоре VII и X (код Београда) са једином значајнијом 
луком Србије и Црне Горе - Баром. У оквиру појединих регионалних 
иницијатива постоји предлог да се овај проблем реши утврђивањем 
још једног коридора: Темишвар - Вршац - Београд - Чачак - Пожега - 
Подгорица,  даље са два правца - ка Бару и Драчу (Vision Planet, 
1999). Овај предлог се у потпуности слаже са планираним ауто-пут-
ским коридором у оквиру Просторног плана Србије (1996). Коридор 
VIII обилази Србију са југа, повезујући Драч са Бургасом и Варном и 
има недовољно јасан међународни и економски значај (Дерић Б., 
1998).  

Коридор VII је једини европски коридор који у својој основи 
има речни ток. Представља део јединственог трансевропског пловног 
пута Дунав-Мајна-Рајна укупне дужине 3505 km. Саобраћајни потен-
цијали овог коридора нису ни изблиза искоришћени, посебно низ-
водно од Будимпеште. Дунавом је, 1989. године, остварен промет од 
око 140 милиона тона, да би након тога вртоглаво пао на свега 35 ми-
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лиона тона 1994. године. Након укидања трговинског ембарга Југо-
славији, промет се стабилизовао на око 50 милиона тона (1996. годи-
не) све до 1999. године и рушења мостова на Дунаву и Сави (EIB, 
2000.). Искључивање Србије из међународних пројеката довело је до 
извесних нелогичности када је у питању и овај коридор. Једна од 
њих је сврставање, на пример, Словеније међу главне (core) земље 
Подунавља у оквиру аустријске Дунавске просторне студије, док је 
Србији (односно Југославији) додељен статус периферне земље. Са-
свим је јасно да је у том, једном од најзначајнијих пројеката простор-
ног уређења Подунавља, политички критеријум добио примат над ге-
ографским фактима (Шећеров В., 2002).  

Паневропски коридори (односно, TINA саобраћајна мрежа) ће 
имати значајан утицај на доступност и нодалитет градова. У поређе-
њу са TENs саобраћајном мрежом унутар Европске Уније, TINA ко-
ридори имају далеко мању густину и са тим у вези шире гравитацио-
не зоне, што је посебно изражено код мреже аутопутева. Таква ситу-
ација за последицу има сразмерно мању доступност (мерену потреб-
ним временом путовања до чворишта унутар најближег саобраћајног 
коридора) области обухваћених зоном утицаја TINA мреже, у односу 
на доступност у Европској Унији. Са друге стране, TINA мрежа ће у 
великој мери повећати садашњу доступност датог простора, повећа-
вајући број нодалних тачака у којима се укршта по неколико коридо-
ра. Типични примери су Будимпешта (укрштање коридора IV, V, VII 
и X - грана А), Братислава (коридори IV, V VII), Софија (коридори 
IV, VIII и X - грана В), Букурешт (коридори IV и IX), Београд (кори-
дори VII и X) и други. На тај начин TINA саобраћајна мрежа фавори-
зује главне градове, што може довести до нарушавања постојећих на-
ционалних урбаних мрежа и до даљег раста иначе наглашене при-
марности градова. У циљу избегавања већег оптерећивања метропо-
литенских подручја и стварања компаративних предности код оста-
лих полова развоја, велики значај мора се посветити регионализацији 
и одговарајућим развојним стратегијама на националном нивоу, где 
спада и изградња адекватних регионалних саобраћајница. Утврђива-
њем коридора VII и X, Србији је у плановима Европске Уније дат ве-
лики саобраћајни значај, а Београду статус значајног чворишта. При 
томе је потребно нагласити добар саобраћајни положај Београда у 
односу на главно европско чвориште - Будимпешту, са којим га по-
везује грана А коридора X, а чиме му се даје примарна улога у пове-



Зборник радова Географског факултета 
 

 43

зивању Европске Уније са земљама југоисточне Европе и Блиским 
истоком. 

Велики проблем физичком интегрисању саобраћајне инфра-
структуре представља разлика у стандардима саобраћајница између 
Европске Уније и земаља централне и источне Европе. Разлика, када 
је у питању друмска мрежа, не огледа се само у заступљености ауто-
путева, већ генерално у квалитету саобраћајница (технички стандар-
ди, капацитет и сл). Друмска мрежа у централној и источној Европи 
не може прихватити значајно повећање обима саобраћаја, те изискује 
велика материјална улагања. Посебно се као чест проблем јавља и 
непостојање обилазница око градских агломерација (нпр, око Београ-
да) и недовољни капацитети граничних прелаза. Железничке мреже у 
земљама изван Европске Уније су застареле, лоших техничких карак-
теристика. Озбиљни проблеми су геометријска ограничења (кривине, 
нагиби), као и техничка ограничења (велики удео пруга са једним ко-
лосеком, недовољно спроведена електрификација пруга, бројна укр-
штања са друмским линијама у истом нивоу, низак ниво аутоматизо-
ваности регулисања саобраћаја и др). Такође, велике потешкоће ства-
ра и различита ширина колосека (нпр, код бивших совјетских репу-
блика 1524 mm). У оквиру Пакта за Стабилност предузета је TIRS 
студија (The Transport Infrastructure Regional Study), која обухвата се-
дам земаља (Србију и Црну Гору, Босну и Херцеговину, Хрватску, 
Албанију, БЈР Македонију, Румунију и Бугарску), а за један од глав-
них циљева има анализу постојећег стања саобраћајне инфраструкту-
ре и утврђивање приоритета у погледу инвестирања. Интеграциони 
европски процеси намећу потребу за унапређивањем саобраћајних 
система и степена њихове мултимодалности између главних при-
вредних и демографских центара земаља југоисточне Европе, како 
би се задовољили технички стандарди и квалтитет услуга у складу са 
тенденцијом пораста обима саобраћаја у региону. На основу резулта-
та TIRS студије, потражња за друмским саобраћајем ће наставити да 
расте, уз дуплирање обима саобраћаја до 2015. године. Са друге стра-
не, не очекује се интензиван пораст потражње за железничким сао-
браћајем. Најкритичније тачке (тзв. уска грла) саобраћајне мреже ре-
гиона су срушени мостови на простору Србије и Босне и Херцегови-
не. Недовољну пропусну моћ, где би се могла очекивати већа закрче-
ња саобраћаја, имају следећи сектори ауто-путских коридора у Срби-
ји (Rathery A., 2002): 
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- на коридору X између Београда и Мађарске и, мањег интензите-
та, између Лесковца и Куманова, 

- на путу Е-763 између Београда и Чачка, 
- на прилазу Београду. 

Поменуте везе би требало да имају по четири траке у оба сме-
ра у средњорочном пројекту. На осталим саобраћајницама регионал-
ног значаја би требало унапредити путеве у стандардне аутопутеве 
са по две траке. Прогноза железничког саобраћаја је нејасна, тако да 
стратегија везана за железничку инфраструктуру би требало да оста-
не у скромним оквирима и да се усредсреди на на линије са највећим 
обимом транспорта, углавном оне дуж паневропских транспортних 
коридора. Територијално - политичке фрагментације, регресија у 
оквиру индустријских делатности, повећано коришћење друмског са-
обраћаја у путничком и робном промету, негативно је утицало на же-
лезнички саобраћај у земљама југоисточне Европе. 

Промет на аеродромима у земљама југоисточне Европе (без 
Грчке) износи између 5 и 6 милиона путника и око 120000 авиона го-
дишње (EIB, 2000а). У поређењу са авионским саобраћајем на 13 нај-
прометнијих аеродрома у западној Европи (325 милиона путника) и 
око 130000 авиона годишње само на аеродрому у Атини, авионски 
саобраћај у региону је и даље неразвијен. Кроз ваздушни простор ју-
гоисточне Европе воде значајни коридори авионског саобраћаја из-
међу западне и централне Европе, са једне стране, и Блиског истока 
и даљих дестинација, са друге стране. Најкраће и економски најо-
правданије везе ка Блиском истоку воде кроз ваздушни простор Ср-
бије, тако да су ваздушне компаније у периоду санкција и ратних су-
коба у Србији трпеле велике губитке. Само мали број аеродрома у 
региону може обезбедити минималан број од око 1,5 милиона путни-
ка који омогућава њихово самофинансирање (treshold), тако да подр-
шка државе остаје пресудна у одвијању ваздушног саобраћаја. Једно 
од решења за будући развој ваздушног саобраћаја јесте увођење hub-
and-spoke система, којим би се издвојило неколико аеродрома међу-
народног значаја ка којима би били усмеравани локални летови са 
осталих аеродрома мањег значаја. На тај начин би се летови из, на 
пример, Сарајева, Приштине или Тиране усмеравали ка већим аеро-
дромима у Београду, Загребу или, чак, Риму. Увођење овог система 
отежава велика територијална расцепканост, као и даље присутне по-
литичке тензије унутар региона. Најважнији аеродром у Србији, Бео-
град, има капацитет од око 6 милиона путника годишње. Током 
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1990-их година, број путника је спао са 4 на 1 милион путника годи-
шње. У нормалним условима, ваздушни простор Србије и Црне Горе  
годишње користи око 200000 комерцијалних авиона (EIB, 2000).  

 
ЗАКЉУЧАК 
 
 Саобраћај у Србији претрпео је велике промене услед грађан-
ског рата и измена државних граница, међународне изолације и гу-
битка значајног дела трговинских веза, економске кризе и недовољ-
ног улагања у одржавање и модернизацију саобраћајне инфраструк-
туре и, на крају, директног разарања приликом НАТО напада на Ју-
гославију. Поједини алтернативни саобраћајни правци у земљама у 
окружењу, који су се у периоду изолације Србије интензивно кори-
стили, реално су имали једино политичку оправданост постојања. 
Тиме су техничко - технолошке и функционалне карактеристике сао-
браћајне инфраструктуре Србије сведене на ниво далеко испод 
европског просека. Основно питање које се намеће када је у питању 
развој саобраћаја у Србији јесте како ускладити потребе за европ-
ском интеграцијом и децентрализованом националном развојном по-
литиком. Саобраћајна инфраструктура у великој мери детерминише 
и просторно усмерава економски развој Србије, али и ширег европ-
ског региона.  Она има снажну функцију интеграције, како физичке 
(територијалне) и економске, тако и политичкe, те се њеном даљем 
планском развоју мора посветити велика пажња на свим нивоима, од 
локалног до међународног.  
 Привремено деградиран интеграциони и транзитни значај Ср-
бије и Београда, као њеног главног саобраћајног чворишта, послед-
њих година поново добија на вредности. Поновним укључивањем 
Србије у европске и регионалне развојне пројекте стичу се услови за 
адекватну валоризацију њеног саобраћајно-географског положаја. 
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TRANSPORT-GEOGRAPHIC POSITION OF SERBIA 

 
– Summary – 

 
 Transportation in Serbia had suffered important changes because of the civil 
war and reorganization of state borders, international isolation and loss of the significant 
part of trade connections, economic crisis and insufficient investments in maintaining 
and modernization of transportation infrastructure and, finally, because of its direct 
destruction during NATO intervention in Yugoslavia. Some alternative transportation 
links in neighboring countries, which were intensively used in period of isolation of 
Serbia, had only political explanation for its existence. By those conditions, the 
technical-technological and functional characteristics of infrastructure in Serbia came to 
level significantly below the European standards. 
 The main question related to development of transportation in Serbia is how the 
requirements for European integration should be harmonized with politics of 
decentralized national development. Transportation infrastructure strongly determines 
and spatially directs economic development of Serbia, also as of a wider European 
region. Its integration role is significant in physical (territorial) and economic sense, as 
well as in political sense, so the great attention should be paid on its further planned 
development on all levels, from local to international. 
 Temporary degraded integration and transit importance of Serbia and Belgrade, 
as its main transportation node, recently started to regain its significance. By taking part 
in European and regional development projects, Serbia again has a chance for adequate 
valorization of its transport-geographic position. 


