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U clanku autor prikazuje razvoj planiranja saobracaja od ranih civilizacija do danas koji nas je doveo
do koncepta planiranja odrzive urbane mobilnosti. Autor u sustini nastoji da pokaze da su ljudski napori
u resavanju problema, osobito u saobracaju, uvek bili usmereni ka odrzivim koncepcijama koje su
korespondirale tadasnjem nivou razvijenosti. Brojne krize, narocito one krajem 20. veka uticale su na
to da su se pomaci ka odrzivom razvoju dogodili u dve oblasti — planiranju vizija razvoja i u razvijanju
pogonskih agregata vozila u pravcu minimiziranja negativnih posledica po Zivotnu sredinu.
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1. SAZET PREGLED RAZVOJA PLANIRANJA
SAOBRACAJA

Autor u ¢lanku prikazuje put kojim je planiranje
saobracaja proslo od samih pocetaka pedesetih godina
20. veka do danas$njih dana, ograni¢avajuci razmatra-
nje na urbano planiranje.

U pripremi literature, medutim, ustanovio je da
planiranje saobrac¢aja ima mnogo duzu istoriju koja
seze do Antickog perioda (barem kada je u pitanju
evropski kontinet). Ono se moze razvrstati u pet
perioda:

Antic¢ki: Razvoj putne mreze Evropa duguje Rim-
skom carstvu. Da bi ostvarili svoje osvajacke ciljeve,
rimski vladari su pazljivo planirali puteve koji su im
omogucavali efikasno kretanje vojnih trupa i razmenu
robe sa osvojenim teritorijama. Rimski inzenjeri su
poznati kao inovatori u gradevinarstvu u najSirem
smislu, osobito u planiranju gradova. To je omogucilo
da Rim izgradi mrezu puteva dugacku vise od 400.000
kilometara.

Posebna paznja davana je, u to doba, planiranju
gradova. Paznju autora ¢lanka privukla je Pompeja sa
svojim konceptom uliéne mreze. Autor namerno
koristi termin koncept, buduci da je taj grad razoren
erupcijom vulkana Vezuv 79. godine nove ere, prema
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savremenim izvorima' imao razvijenu uli¢nu mrezu
koja je, ¢ak i prema sada$njim nacelima, imala jasnu
hijerarhijsku strukuru, izdvojene povrsine za kretanje
peSaka (trotoare), dobar deo ulicne mreze bio je
poplo¢an, a na tom osavremenjenom delu mreze po-
stojao je jasan rezim saobracaja (jednosmerne ulice).
O tome svedoce do danas otkriveni delovi ovog rada
koji je bio zasut pepelom i zatrpan lavom.

Srednji vek: Tokom srednjeg veka, saobraéajna in-
frastruktura Rimskog carstva je dozivela pad za-
hvaljuju¢i nadiranju varvaskih plemena, ali su
trgovacki putevi Sirom Evrope i Azije, kao §to su
HPutevi svile”, omogucavali trgovinu i kulturnu
razmenu.

Industrijski period: Sa pojavom industrijske
revolucije u 18. 1 19. veku, nagli rast urbanih podrucja
zahtevao je temeljniji pristup planiranju gradova.
Izgradnja Zeleznica, posebno u SAD, u velikoj meri je
promenila transportne mogucénosti, omogucavajuéi
brze i pouzdanije prevoze velikih koli¢ina ljudi i robe.

Ovaj vid transporta bio je vaZzan i1 za razvoj
gradova. Kao primer sluzi London, snazan predstavnik
industrijskog grada, ovog perioda. Parne masine i
zeleznica su uticali na Sirenje granica grada i razvoj
naselja niske gustine u predgradima. Tehnologija
zeleznickog saobracaja — nova transportna tehnologija
- omogucila je povecanje brzine transportovanja a time
i povecanje mobilnosti. Prostori oko Zeleznic¢kih
stanica su postali novi centri urbanog razvoja. U ovom

'Eric Poehler, The Traffic Systems of Pompeii,
Oxford Unversty Press, 2017
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periodu pojavljuju se prve forme javnog gradskog
prevozaZ,

20. vek: U 20. veku planiranje saobracaja dobija
nau¢ne konture. Razvoj automobilskog saobradaja
zahteva opseznu modernizaciju puteva, uvodenje
autoputeva na zemaljskom nivou, osavremenjavanje
gradskih saobrac¢ajnica u svakom pogledu, od Sirenja
uli¢nih profila do prilagodenih uli¢nih zastora, razvoj
javnog gradskog prevoza, itd. Planeri saobracaja su
poceli primenjivati modele za predvidanje tokova i
optimizaciju uliéne mreZe. Planiranje saobraéaja
baziralo se na sveobuhvatnim studijama odnosa
saobracaja i upotrebe zemljista®.

21. vek: Planiranje saobracaja suo¢ava se danas sa
novim izazovima i moguénostima. Tematikama kao
§to su odrzivi razvoj, smanjenje emisija, javni prevoz i
ekoloski prijateljski vidovi kretanja*, pametni gradovi
te upotreba tehnologija poput autonomnih vozila,
dobili su na znacaju u planiranju saobracaja.

Poslednja dva perioda se detaljnije razmatraju
narednim tackama ovog ¢lanka.

2. RAZVOJ PLANIRANJA SAOBRACAIJA U 20. 1
POCETKOM 21. VEKA

Planiranje saobracaja predstavlja proces u kome se
definiSu politike, ciljevi, investicije u razvoj
saobracajne infrastrukture, koji se interpretiraju odgo-
varajuéim planovima u cilju zadovoljavanja buducih
potreba za kretanjem ljudi i robe. Ono obuhvata
vrednovanje i ocenjivanje, projektovanje i alociranje
transportne infrastrukture (ulice razli¢itog ranga, bici-
klisticke staze, linije/koridori javnog prevoza i sl.).

Planiranje saobracaja u 20. veku i pocetkom 21.
veka obelezile su dve linije napretka — prva je vezana
za modelovanje procesa, a druga za saobracajne po-
litike.

2.1. Modelovanje

O razvoju modelovanja napisano je mnos$tvo
tekstova koji su ovu temu tumacili na veoma kom-
pleksan nac¢in®. Razvoj sveobuhvatnih modela bio je
omogucen veoma dinami¢nim razvojem racunara, te
su modelske procedure preto¢ene u slozene ,,pakete” —
planerske alate, koji su, osobito u danasnje vreme, oba-
vezno sredstva rada planera.

2 Qisheng Pan, Soheil Sharifi, Transportation Land
Use Modeling and Policy (TLUMP), MAVS Open Press,
2024

3Engl. Land Use — Transportation Study

4 Engl. Ecological Friendly Modes of Transport

5 Izmedu brojnih naslova autor izdvaja sledeéi: Vla-
dimir Pori¢, Dragana Petrovi¢, Ivan Ivanovi¢, Planiranje
saobracaja — Modeliranje i prognoze, Univerzitet u Beo-
gradu, Saobracajni fakultet, Beograd 2023. godina.

Ovi alati se mogu razvrstati u Makrosimulacione
(Makroskopske) koji se koriste za stratesko planiranje,
Mezosimulacione (Mezoskopske) koji, osim strates-
kog nivoa, omogucavaju izracunavanje gubitaka na
mrezi saobracajnica i koriste sa za pripremu uprav-
ljackih strategija, i na kraju Mikrosimulacione (Mikro-
skopske) koji se primenjuju na delovima uli¢ne mreze
(grupe raskrsnica, potezi). Oni su dinamicki jer
omogucavaju oponasanje kretanja vozila u odredenom
preseku vremena. Koriste se za simulaciju slozenih
saobracajnih situacija na ograniCenom segmentu
mreze i sluze za ispitivanje takti¢kih odluka u vezi sa
rezimom saobracaja (neretko i u analizama uticaja
izgradnje suprastruktura na rad uliéne mreze u
njihovom okruzenju).

Modeli nastajanja kretanja/putovanja® su najvaz-
nija karika izmedu indikatora upotrebe zemljista, so-
cio-ekonomskih obelezja populacije i saobracaja koji
nastaje pod uticajem razli¢itth nacina koriS¢enja
zemljiSta. SloZeni (uglavnom agregatni’) modeli imali
su razli¢ite postupke razvijanja a najéesce su koris¢ene
regresione analize za utvrdivanje zakonitosti.

U praksi su takode koris$¢eni modeli koji imaju
karakter normativa (Faktori generisanja saobracaja®) —
broj generisanih kretanja zavisi od intenziteta upotrebe
i namene zemljiSta za svaku konkretnu lokaciju koji je
sveden na jedini¢ni iskaz (broj generisanih kretanja
odredene namene zemljiSta srazmeran je, na primer,
gustini stambenih jedinica po hektaru povsine i sl).

Istorijski gledano, medu prvim kompleksnim stu-
dijama ubraja se Saobracajna studija metroplitenskog
podrucja Detorita, o kojoj danas ima malo dostupnih
informacija’. Jedna koju je autor koristio daje relativno
konzistentan uvid u obuhvat ove studije i primenjene
procedure i alate. Ona je izdvojena i zbog toga Sto je u
njoj, po prvi put, primenjen postupak koji ima slicnosti
sa sadaS$njim (Cetvorostepenim) planerskim proce-
durama'’ (slika 1).

Za prognozu saobracajnih potreba bio je upotreb-
ljen Fratrov model koji je u osnovi baziran na fakto-
rima porasta na nacin da je broj kretanja (putovanja)

®Engl. Trip Generation Models

7 Agregatni pristup pretpostavlja da je odnos izmedu
socio-ekonomskih promenljivih i generisanih kretanja
istovetan za sve Cinioce koji ih generisu.

8 Engl. Trip Generation Rates

° J. Douglas Caroll, Jr., Director Chicago Area
Transportation Study, Future Traffic Prediction for the
Detroit Area, Traffic and Operations, pages 680 — 686
(godina nepoznata)

10Tzv. &etiri planerska koraka: saobracajne analize,
prognoze obima kretanja (nastajanje kretanja), raspodela
prognoziranih kretanja izmedu saobracajnih zona i
raspodela meduzonskih kretanja po saobra¢ajnoj mrezi.
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Prognoza broja
stanovnika za 1980.

Prognoza ekonomskog
razvoja za 1980.

!

Potreba za zemljistem
po nacinu upotrebe
1980.

A\ 4

Distribucija zemljista
po nacinu upotrebe
po zonama 1980.

y

Nastajanje putovanja
po zonama 1980.

y

Distribucija
transportnih potreba
po zonama 1980.

Slika 1 - Postupak prognosze transportnih potreba pri-
menjen u Saobracajnoj studiji metroplitenskog
podrucja Detroita (1953/56)"

izmedu parova zona i i j za planirani horizont bio
srazmeran proizvodu baznog broja kretanja izmedu
istog para zona (postojeCe stanje) i udela proizvoda
faktora porasta broja putovanja zona i i j u ukupnom
prognoziranom broju putovanja izmedu svih sao-
bracajnih zona.

2.2. Osnovno o saobracajnim politikama'”

Postoji razlika izmedu politike i planiranja —
politika se obicno vezuje za strategiju i ciljeve, dok se
planiranje vezuje za definisanje konkretnih akcija. Po-
litike 1 planiranje se neprekidno menjaju i po sustini i
sadrzajno budu¢i da moraju da odrazavaju fun-
damentalne promene u drustvu, kao i probleme savre-
menog grada.

Politika vezana za saobracaj bavi se postavlja-
njem vizija i planerskih predloga koji se definiSu u
cilju dosezanja specifil¢nih ciljeva koji se ticu drus-
tvenih, ekonomskih i ekoloskih uslova, funkcionisanja
i performansi transportnog sistema.

Planiranje sobracaja, s druge strane, bavi se pripre-
manjem i primenjivanjem (implementacijom) akcija
koje su projektovane za odredeni problem. Politike kao
vitalan faktor ekonomskog razvoja se definiSu zbog
znacaja koji saobracaj ima za gotovo svaki aspekt eko-

sto kao 4

12 Jean-Paul Rodrigue, The Gegraphy of Transport
Systems, Ebook, six™ edition, New York 2024. ISBN
9781032

nomskih, drustvenih i politickih akti-vnosti odredene
drustvene zajednice. Njih donose vla-sti na svim
nivoima, i svih orijentacija — od inter-vencionistickih
do vecinski liberalnih.

Saobracajne politike se sprovode putem instrume-

nata koji mogu imati direktan i indirektan uticaj.
Najceséi instrumenti su:
Obezbeduje direktnu kontrolu nad
saobrac¢ajnom infrastrukturom, poje-
dinim vidovima saobracaja, termi-
nalima (poput vaznih aerodroma ili
luka). Kontrola se najcesée sprovodi
putem javnih agencija.

Javna
svojina:

Predstavljaju  vazan instrument
podsticaja za ostvarivanje odredenog
cilja. Budu¢i da su neki, posebno
infrastrukturni  sistemi ili  javni
prevoz, kapitalno intenzivni zbog
Cega ne postoji interes privatnog
sektora da se njima bavi, pribegava
se subvencionisanju/dotiranju pro-
jekata/usluga u cilju privlacenja pri-
vatnog sektora da uzme ucesce (ali i
obezbedivanja njihove odrzivosti).

Subvencije
/dotacije:

Njom se oblikuju transportne usluge
i transportni sektor uopste, kroz
razli¢ite vrste ogranienja pristupa
ili izlaska na/sa trziSta usluga i
sli¢no. Ekoloska regulativa na odre-
deni nadin utiCe na obezbedivanje
saobracajne infrastrukture kroz razli-
Cite standarde i slicna ogranicenja.

Regulatorna
kontrola:

Osim navedenih, istrazivanja i razvoj, zatim, regu-
lacija u vezi sa zaposljavanjem, kao i u oblasti bez-
bednosti su takode vazni instrumenti sprovodenja
odredenih politika u saobracaju. Politike u saobracaju
su evoluirale i prosle kroz razli¢ite faze. U tom svetlu
se 1 fokus planiranja (urbanog) saobracaja menjao.

2.3. Od tradicionalnog ka planiranju odrzive
mobilnosti 7

Koncept tradicionalnog planiranja (urbanog) sao-
bracaja u srediStu paznje imao je saobracajni tok, od-
nosno, povecanje kapaciteta saobracajnica kako bi se
obezbedila protocnost i brzina kretanja. U tom smislu
paznja je bila na formi a ne na sadrZaju. Koncept
planiranja odrzive mobilnosti, s druge strane, ima u
srediStu paznje Coveka i uravnoteZeni razvoj.

13 Na osnovu: 4 Handebook on Sustainable Urban
Mobility and Spatial Planning - Promoting Active
Mobility, United Nations Economic Comission for
Europe (UNECE), Geneve, 2020, eISBN: 978-92-1-
004859-0
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Ove razlike su objasnjene u tekstu koji sledi:

Tradicionalno . .
L Izrada i primena plana
planiranje .. . .
O odrzive mobilnosti
saobracaja
Fokus na saobra-

¢ajnom toku

Fokus na ljudima

Osnovni cilj: obez-
bediti kapacitet sao-
bra¢ajne mreze da
moze da prihvati
saobracani tok uz
odgovarajuéu brzinu

Osnovni  ciljevi:  dostu-
pnost/pristupacnost i kva-
litet Zivota, ekonomski raz-
voj, drustvena jednakost,
ljudsko zdravlje i ekoloska
sigurnost

Fokus na formi a ne
na sadrzaju

Fokus na uravnotezeni
razvoj svih vidova transpo-
rta uz orijentaciju ka ekolo-
$ki prihvatljivim i odrzivim
vidovima saobracaja

Paznja okrenuta ka
saobracajnoj
infrastrukturi

Integrisani skup aktivnosti
koje su nuzne za ostva-
rivanje efektivnih resenja.
Posebna paznja na urbanom
planiranju i planskim reSe-
njima.

Planiranje odredenih
oblasti rezultat je
pravnih  sredstava
koja se na snazi

Planovi su integrisani 1
medusobno povezani kori-
ste¢i regulative koja su na
snazi (saobracajno i urbani-
sticko planiranje, unapre-
denje urbanog prostora,
bezbednost, itd)

Ishod postupka su
kratkoro¢ni
srednjoro¢ni planovi

Kratkorocni i srednjorocni
planovi su deo dugoro¢ne
vizije

U planiranju ucest-
vuju eksperti

Planiranje uz uce$¢e ko-
risnika kroz transparentan
proces

Osnovni  principi
moblinosti obuvataju:

planiranja odrzive urbane

e Dosezanje bazi¢ne mobilnosti (zadovoljenje osno-
vnih potreba za kretanjem) za sve korisnike

sistema.

Javnim
prevozom:

Nemotorizovana
kretanja:

Intermobilnost:

Stvaranje uslova za bolju upotrebu urbanog pro-
stora, transportne infrastrukture i transportnih us-
luga.

PoboljSavanje atraktivnosti urbanog okruZenja,
kvaliteta zZivota i javnog zdravlja.

Unapredenje bezbednosti i sigurnosti u saobraéaju
Smanjivanje aero i zagadenja bukom, emisija
gasova sa efektom staklene basSte i potroSnje
energije.

Plan odrzive urbane mobilnosti bavi se slede¢im

pitanjima (izdvojene su samo najvaznije oblasti):

Planom se stvaraju uslovi za
unapredenje  kvaliteta, sigu-
rnosti, integracije i pristupa-
¢nosti  javnim  prevoznim
uslugama, §to obuhvata infra-
strukturu, vozni park i uslugu.

Plan bi trebalo da pospesi atrak-
tivnost, bezbednost i sigurnost
pesacenja i upotrebe bicikla kao
sredstva kretanja. Za obezbe-
divanje infrastrukture se ne
moraju koristiti isklju¢ivo sao-
bracajnice za kretanje motorizo-
vanog saobracaja. Moraju se
obezbediti komplementarne
tehni¢ke mere, kao i prikladne
politike i druge ,,meke* mere.

Plan bi morao da osigura
integraciju razli¢itih vidova
saobracaja i identifikaciju mera
koje obezbeduju multividovnu
mobilnost.

Plan mora da obuhvati aktiv-
nosti kojima se poboljsava bez-
bednost (analiza kriticnih ta-
¢aka i rizi¢nih podrudja).

Bezbednost:

Plan se mora baviti put-
nom/ulicnom mrezom koja je
namenjena motorizovanim kre-
tanjima kao 1 stacionarnim
saobracajem.

Saobracaj:

e Uravnotezenje pristupa i odgovarajuca reakcija na

92

razli¢ite potrebe za mobilno§¢u 1 saobracajnim
uslugama gradana, poslovanja i industrije.
Vodenje uravnoteZenog razvoja i poboljSanje
integracije razli¢itih vidova saobracaja.
Dosezanje zahteva za odrzivoséu, putem uravno-
tezenja potreba za: ekonomskom vitalnoséu, dru-
Stvenom jednako$¢u, opstim zdravljem i kvalite-
tom zivotne sredine.

Optimizacija efikasnosti funkcionisanja sistema i
troskovne efektivnosti.

Osim navedenog, tu su i pitanja urbane logistike,
upravljanje mobilnosc¢u, inteligentni transportni sis-
temi, itd. Kako smo dosli do gore opisanog koncepta
polaze¢i od prvih pocetaka kompleksnog planiranja
urbanog saobracaja? Buran razvoj individulane moto-
rizacije doveo je do povecanja obima motorizovanog
saobra¢aja u gradovima i, posebno u evropskim
gradovima sa tradicionalnom uliénom mrezom i
urbanom matricom koja je ogranic¢avala radikalnije
intervencije na mrezi, zapretio kolapsom gradova.
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Uvidaju¢i pretecu opasnost, u Velikoj Britaniji je,
na predlog Donjeg doma Parlamenta, bila osnovana
sedmoclana Rukovodeca grupa koju je predvodio Ser
Dzefri Krouter, da sacini izveStaj o mogucénostima
savladavanja pretece krize. Izvestaj je bio podnet
ministru saobracaja Ernestu Marplesu jula 1963.
godine.

Rukovodecéa grupa je bazirala svoje predloge na
¢uvenom ,,Bjukenenovom izvestaju'** koji je u Cetiri
poglavlja detaljno analizirao problematiku saobracaja
u gradovima Velike Britanje, posebno u Londonu, ali i
u drugim evropskim gradovima, da bi u petom po-
glavlju formulisao zakljucke, koji su imali dalekosezan
uticaj na planere saobracaja u gradovima u nastupa-
ju¢em periodu. Nakon toga, u Velkoj Britaniji pose-
bno, definisano je mnostvo strateskih dokumenata po-
put Smidovog izvestaja o naknadi za zagus$enja (napla-
taulaska u centar grada), zatim, ,,Vodi¢ za politiku pla-
niranja broj 13'5 (1994, revidovan 2001), onda ,,Nova
nagodba za Transport“!%iz 1998, itd.

Sva ova dokumenta su podvukla znacaj integra-

cije:

e  Unutar i izmedu razlicitih vidova saobracaja,

e Integraciju sa zivotnom sredinom i

e Integraciju sa planiranjem upotrebe zemljista

(urbanisti¢ko planiranje).

Danas se gore nabrojano nalazi u srediStu paznje
Planova odrzive urbane moblinosti.

Sve do tzv. Prve energetske krize, sedamdesetih
godina 20. veka, koja je nastala uticajem niza faktora
uklju¢ujuéi embargo na naftu ¢lanica OPEC!'"-a (1973.
godine), planiranje saobracaja je, narocito u SAD, bilo
gotovo u potpunosti podredeno reSavanju problema
automobilskog saobracéaja. Nije, medutim, bio isklju-
¢en ni javni gradski prevoz (posebno u evropskim
zemljama), ali je u nekima od njih doslo do zapo-
stavljanja vidova saobracaja pogonjenih elektri¢cnom
energijom.

Naredna kriza pogodila je oblast energetike 1979.
godine, §to je bilo povezano sa revolucijom u Iranu.
Obe krize dovele su do dalekoseznih i dugoro¢nih
promena u energetskoj politici mnogih zemalja. Osim
okretanja ka alternativnim izvorima energije, pokre-
nute su mere za njeno ocuvanje. U motornoj industriji,
to je znacilo razvoj energetski efikasniji pogonskih
agregata.

YTraffic in Towns, Buchanan Report, Her Majesty’s
Stationery Office, London 1963 (kod nas je preveden u
izdanju Gradevinske knjige 1975. godine). !° Planning
Policy Guidance 13

16 New Deal for Transport

"The Organization of Petroleum Exporting Coun-
tries

Kod planiranja saobracaja to je uticalo na okre-
tanje ka energetski efikasnijem javnom prevozu sa po-
sebnom paznjom na koriS¢enje alternativnih ene-
rgenata (prirodni gas, elektricna energija).

Saobracajne studije su prerasle u Master planove
saobracaja, koji su se bavili dugoro¢nim vizijama sve-
ukupnog transportnog sistema, ali 1 vizijama pojednih
komponenti sistema poput javnog prevoza ili nekog
njegovog specificnog vida (kapacitetni Sinski sistemi).
U ovim studijama bila je posveéena i odre-dena paznja
energiji i Zivotnoj sredini.

Procedure izrade Saobracajnih studija su sve vre-
me unapredivanje ne samo metodoloski (Master pla-
novi) veéi i u razvijanju alata za rad planera. Sav-
remeni personalni racunari sa brzim procesorima
podrzavali su nove alate, koji su tada bili formirani kao
»paketi“ i nisu zahtevali dublje poznavanje progra-
miranja'®, Oni, su medutim, podrazumevali da kori-
snici poseduju veoma dobro znanje iz oblasti plani-
ranja saobracaja i funkcionisanja programskih paketa.
Paketi su bili tako pravljeni da su se njima mogli
reSavati gotovo svi problemi. Raspolagali su, takode,
moé¢nim grafickim interfejsima koji su omogucavali
dobijanje odgovaraju¢ih vizuelnih interpretacija
analiza.

Mo¢ni programski paketi podrazumevali su posto-
janje odgovarajucih baza podataka. U upotrebu su uve-
deni Transportni modeli - kompleksne baze podataka
¢ije su klju¢ne komponente:

e Saobracajna mreza — podbaza koja sadrzi podatke
0 saobracajnicima rasporedenim u razliite ran-
gove i drugu saobracajnu infrastrukturu,

e Saobracajna potraznja — podbaza koja sadrzi po-
datke o izvor — cilj kretanjima. Pocetna podbaza
najceS¢e se formira putem sveobuhvatnih sao-
bracajnih istrazivanja (bazna godina).

e Vidovi saobracaja — podbaza koja obuvata infor-
macije o razli¢itim vidovima saobracaja koji su u
upotrebi na odredenom urbanom podrucju.

Uz upotrebu napred pomenutih planerskih paketa,
Transportni model omogucuava da se razumeju posto-
jece saobracajne sheme kao i da se izrade sheme za
potrebe predvidanja buduéeg ponasanja sistema.

Transportni modeli (prema nekim autorima) mogu
se razvrstati u sledeée kategorije: Cetvorostepeni mo-
del, koji je u Sirokoj upotrebi u planiranju saobracaja u
gradovima i obuhvata: modul nastajanja putovanja,
modul distribucije putovanja, modul vezan za izbor
vida kretanja i modul koji sluzi optere¢ivanju mreza, a
osim ovog, moze se slobodno reé¢i, baziénog modela,
postoje i drugi modeli, poput Modela zasnovanog na
aktivnostima, itd.

18U praksi se ovi paketi nazivaju User friendly
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Od napred pomenutih energetskih kriza pa sve do
dana$njih dana paZnja CoveCanstva je bila i ostala
okrenuta klimatskim promenama. Organizovani napori
Covecanstva su materijalizovani Pariskim sporazu-
mom, koji je potpisan 2016. godine. On je vaZan
globalni dogovor o klimatskim promenama. Glavni cilj
ovog sporazuma je da se ograni¢i globalno otopljenje
na maksimum 2°C iznad predindustrijskog nivoa (da
se porast temperature ogranici na 1,5°C, kao pozeljan
ishod).

Sporazum takode naglasava potrebu za sma-
njenjem emisija gasova koji izazivaju efekat staklene
baste, povecanjem energetske efikasnosti i razvojem
obnovljivih izvora energije. Sve zemlje potpisnice
Sporazuma moraju da utvrde, planiraju i redovno
izveStavaju o svojim doprinosima u borbi protiv
klimatskih promena.

Od tada je potpisan i niz multirateralnih sporazuma
koji se odnose na pitanja Zivotne sredine koja najhitnije
moraju da se razmatraju i da se formuliSu reSanja u vezi
sa njima. Oni su klju¢ni instrumenti medunarodnog
upravljanja zZivotnom sredinom, kao i medunarodnog
prava zivotne sredine, i pokrivaju Sirok spektar pitanja,
pocevsi od zastite atmosfere i odrzivog upravljanja
hemikalijama i otpadom, do zaustavljanja degradacije
i gubitka prirode i biodiverziteta. Ovi sporazumi
veoma su vazni za ostvarenje ciljeva odrzivog
razvoja'’.

Akutna potreba za oCuvanjem zivotne sredine je
doprinela da se u praksu urbanog planiranja saobracaja
uvedu Planovi odrzive urbane mobilnosti, ¢ije su
osnovne konture opisane na pocetku ove tacke. Bitne
razlike izmedu Saobrac¢ajnih master planova i Planova
odrzive urbane mobilnosti mogu se sumirati u
slede¢em:

Saobracajni master plan Plan odrzive urbane

(SMP) mobilnosti (POUM)
Obuhvat: pokriva naj$iri  Obuhvat: zadovoljenje
obuhvat transportnog potrebe za mobilnoscéu

stanovnika 1 privrede
unutar gradskog podru-
¢ja 1 njegovog okru-
zenja.

sistema 1 infrastrukture.

celina unutar urbanog
podru¢ja i podsticanje
privrednog razvoja.

Primeri: planovi unapre-
denja uli¢ne mreze, Sire-

evaluacije, uz podsti-
canje ka odrzivijim op-
cijama transportovanja.
Primeri: inicijative za
poboljsanje javnog pre-

Ciljevi: kreiranje dugoro-
¢ne vizije razvoja trans-
portne mreze, obezbe-
divanje sigurnog i pouz-
danog kretnja/putovanja
po mrezi, i efikasno kre-
tanja roba.

Fokus rada: najcesce
razvoj infrastrukture,
unapredenje povezanosti
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Ciljevi: podsticanje od-
rzivih vidova saobra-
¢aja, smanjenje uticaja
na zivotnu sredinu i
poboljsanje kvaliteta Zi-
vota.

Fokus rada: naglasak je
na principima inte-
gracije, participacije i

nje sistema javnog prevo-
za, peSacka 1 bicikli-
sticka infrastruktura, par-
kiranje vozila, itd.

voza, promovisanje
upotrebe bicikala i ho-
danja, smanjenje zavi-
snost od upotrebe auto-
mobila, itd.

Da se jos jedanput podvuce: SMP je obuhvatniji i
viSe je usredsreden ka infrastrukturi, dok POUM cilja
ka odrzivosti mobilnosti i unapredenju Zivotne sredine.

Da li su nam oba dokumenta potrebna? Odgovor je
svakako da jesu. Prvi ¢e nam pomoci da definiSemo
sveukupnu strategiju razvoja transportnog sistema
nekog grada a drugi da izoStrimo paznju na odrzivost,
kako infrastrukure, tako i vidova saobracaja u cilju
ostvarivanja kvalitetne mobilnosti.

Da li je moguce objediniti postupke i procedure
SMP-a I POUM-a? Misljenje autora jeste i da je Cak
pozeljno, narocito u gradovima koji nemaju ni jedan
od ovih dokumenata.

2.4. Planovi aktivnosti i tipicni problemi u njihovoj
primeni

U saobracajnim studijama ranijeg perioda, kao
konacan ishod rada bile su definisane mere za spro-
vodenje planirane vizije. One su najcesce bile for-
mulisane kao kratkoro¢ne, srednjoro¢ne i dugorocne.
Uglavnom su bile deklarativne jer nisu sadrzavale bit-
ne elemente za dalje sprovodenje (obim ulaganja,
okvirnu dinamiku sa popisom neophodnih koraka,
procenjeni vremenski okvir realizacije i sl).

Kada su u pitanju kratkoroéne mere, u praksi nije
bila retka izrada idejnih skica kojima su se naznacavale
moguénosti reSavanja akutnih problema, pretezno na
uli¢noj mrezi.

U nekim slu¢ajevima su, na osnovu dugroc¢ne vi-
zije, izradivani etapni planovi koji su pokrivali period
od 5 (pokekad 10) godina. Po nivou detaljnosti oni su
bili eksplicitniji. Cesto su imali idejna resenja kon-
kretnih aktivnosti (izgradnja neke planirane saobra-
¢ajnice, npr.) sa procenom obima ulaganja. Takode su
analizirali urbanisticko — plansku dokumentaciju kao
podlogu za realizaciju konkretne aktivnosti, budu¢i da
je od njenog postojanja zavisila dinamika realizacije.
Saobracajni master planovi su oznacili prekretnicu, jer
je sastavni njihov deo bio bio Plan aktivnosti, najcesce
sistematizovan po oblastima planiranja (ulicna mreza,
javni prevoz, parkiranje, itd). Tipi¢an Plan aktivnosti

19 Na osnovu informacija sa sajta: energetskiportal.rs
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sadrzavao je procenu ulaganja, popis potrebne
dokumentacije (ukljucuju¢i urbanisticko — plansku),
okvirnu dinamiku aktivnosti. Njihov najbitniji element
bio je vremenski redosled pokretanja svake konkretne
aktivnosti. On je bio definisan kroz postupak
optimizacije u kontekstu raspolozivih sredstava na
godiSnjem nivou i potrebnog vremena za realizaciju.
Vazna komponenta u rangiranju aktivnosti (formiranju
prioriteta) bili su njeni saobracajni efekti (smanjenje
vremena putovanja, uticaj na zagusenja, itd.). POUM
takode sadrzi detaljan plan aktivnosti koji se po
obuhvatu i detaljnosti ne razlikuje od istog za SMP.
Planovi aktivnosti ne retko nailaze na probleme u
primeni?’.

Najznacajnija opstrukcija vezuje se za politicke
aktere. Proces njihovog razmisljanja najjaci oslonac
ima u proceni vremena za realizaciju — odnosno, da li
je moguce planiranu aktivnost realizovati u njihovom
mandatu. Ukoliko jeste, aktivnost dobija snaznu poli-
ticku podrsku.

Drugi problem lezi u slabosti u koordinaciji spro-
vodenja izmedu razlicitih aktera koji u tome ucestvuju
(najpre na relaciji urbanisticke sluzbe i projektanti).

Treéi, ali ne nuZzno na tom mestu, jeste nedostatak
sredstava za finansiranje — pocetne procene u Planu
aktivnosti su bile neadekvatne.

Potom sledi neiskustvo planera u razvijanju mogu-
¢ih opcija, neadekvatna podrSka javnosti (uticaj lobi
grupa), neiskustvo u privla¢enju mogucih investitora iz
sfere privatnog kapitala, itd.

3. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Primeri iz istorije i novijeg perioda, barem kada je
u pitanju saobracaj, pokazuju nam da je covecanstvo
gotovo uvek nastojalo da pronade odrziva resenja za
probleme sa kojima se suocavalo.

Grad Pompeja je osmislio ,,rezim kretanja zapre-
ga““ kojim je resio pitanje zagusenja ulica. U odnosu na
tadaSnje doba, gradske vlasti su definisale odrzivo
resenje.

Krajem 19. veka, sa pronalaskom parne masine,
stvoren je jedan od najmo¢nijih transportnih sistema —
zeleznicki. Na taj nacin je vreme transportovanja veli-
kih koli¢ina, pre svega roba, bilo bitno smanjeno. Jos§
jedan primer odrzivosti.

S druge strane, narastajuca urbanizacija i Sirenje
gradova zahtevali su kreiranje efikasnih sistema kre-
tanja ljudi i dobara unutar njih, a sa konstruisanjem
automobila, brzina kretanja kroz urbane aglomeracije
je povecana. Dostupnost automobila vremenom je po
stala sve veéa — automobil postaje dominantno sredst-

20 Engl. Implementation, otud se kod nas Cesto
nazivaju Planovi implementacije

vo kretanja. To postavlja nove izazove za gradske
upravljace.

Nakon II svetskog rata, u Sjedinjenim Americkim
Drzavama, zapocinje planiranje saobracaja, sa zada-
tkom smanjenja saobrac¢ajnih guzvi. Kako razviti
uliénu mrezu da odgovori tadas$njim i buduc¢im
potrebama automobilskog saobracaja bio je novi
izazov. Odrzivo resenje pronadeno je u osmisljavanju
procedura kojima bi se mogao dati odgovor.

Jednom uveden u praksu, postupak planiranja
saobracaja se naglo §irio i usavr$avao. Potreba za obra-
dom mnostva podataka u igru je ukljucila informaticke
tehnologije (najpre razvijane za vojne potrebe). Raz-
vijani su brojni alati sa ciljem S$to je moguce vernijeg
prikaza transpornih potreba u sadasnjosti, ali i $to je
moguée pouzdanijeg prognoziranja za buducnost.
Sagledavane su interakcije izmedu upotreba
(intenziteta) gradskog zemljiSta i nastajanja saobra-
¢ajnih tokova. Doslo se do koncepta integralnog plani-
ranja urbanog razvoja i saobracaja — opet se doslo do
odrzivog koncepta.

Sve veca zaguSenja gradskih saobracajnica usled
burnog razvoja individulane motorizacije trazila su
nova (odrziva) reSenja.

U evropskim gradovima koji su tradicionalno bili
okrenuti javnom prevozu, razvijani su podsticaji
kojima bi se obezdio odrziv sistem javnog prevoza
(isprobavane su brojne novotarije u cilju obe-
zbedivanja neometanog kretanja sredstava javnog pre-
voza od automobilskog saobracaja).

Veliki gradovi su, ve¢ sa razvojem Zzeleznickog
saobracaja, u upotrebu uveli podzemnu Zeleznicu.
Problem su bili gradovi srednje veli¢ine i manji
gradovi. Novotarije su upravo bile usmerene na
situacije u kojima je potraznja bila srazmerno niza.
Tramvaj, koji je od ranih godina javnog prevoza bio
odgovarajuce resenje, poceo je da ispoljava slabosti —
usporeno kretanja duz zaguSenih saobracajnica.
Novine su bile vezane za podizanje prevoznih
sredstava u visinu (iznad uli¢nih koridora). Nudena su
reSenja tipa monorejla, i sli¢na. Opet je u pitanju bilo
traganje za odrzavanjem (kvalitetne) mobilnosti u
javnom prevozu. Medutim, iz tehnickih i drugih
razloga ovi sistemi nisu doZiveli masovniju upotrebu.

Enegetske krize krajem 20. veka kreirale su jo$
jedan izazov. Uz to se pojavio problem aerozagadenja,
potom negativan ticaj na ozonski omotac, pa buka....

Covecanstvo, narodito njegov ekonomski raz-
vijeniji deo, posegao je za razli¢itim merama regulacije
(drzavne intervencije). Uvedena su ogranic¢enja emisija
COy, azotovih oksida — stvoreni su rigidni standardi
emisija u Evropi nazvani EURO standardi, koji su
vremenom postajali sve rigorozniji. Jo§ jedan primer
posezanja za odrzivoséu transportnog sistema.
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U planerskoj praksi su unapredivane procedure ko-
je bi bile korespodentne borbi za oCuvanjem Zivotne
sredine. Doslo se do koncepata sveobuhvatnog krei-
ranja razvojnih vizija.

Najnovije procedure planiranja, Master saobra-
¢ajni planovi i Planovi odrzive mobilnosti pred-
stavljaju poslednji, ali ne i konacan odgovor u borbi za
odrziv transport.
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HOW DID WE GET TO THE CONCEPT OF SUSTAINABLE URBAN MOBILITY
PLANNING - DEVELOPMENT OF TRANSPORT PLANNING

In the article, the author shows the development of transportation planning from early civilizations to
the present days, which led us to the concept of sustainable urban mobility planning. In essence, the
author tries to show that human efforts in solving problems, especially in transportation, were always
directed towards sustainable concepts that corresponded to the conteporary level that match actual
problems. The number of crises, especially those at the end of the 20th century, influenced the fact that
moves towards sustainable development took place in two areas - planning visions of transport system
development and developing vehicle engines in the direction of minimizing negative consequences for

the environment.

Key Words: transport planning, transport policy, traditional and sustainable planning
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