leto 2026 | Broj 2

OMORIKA

CASOPIS O ZELENIM POLITIKAMA | POLITICKOJ EKOLOGIJI

MOBILNOST IZMEDU
PRAVDE | BRZINE -

OD AUTOMOBILSKE

_ ZAVISNOSTI KA
ODRZIVOJ BUDUCNOSTI




OMORIKA

CASOPIS O ZELENIM POLITIKAMA | POLITICKOJ EKOLOGIJI
broj 2, leto 2026.

'/JOQ CENTAR

ZA ZELENE

“ ff' POLITIKE



Izdavac: Centar za zelene politike, Beograd
Urednik: Predrag Momcilovi¢

Dizajn i prelom: Milica Dopuda

Ilustracije: Natasa MiloSevi¢

Lektura i korektura: Jasmina Susa

Stampa: Alta Nova, Beograd

Tiraz: 500

Godina izdanja: 2026, izlazi jednom godisnje

ISSN 3104-333X

EY

Svi termini u ¢asopisu koji se koriste u gramatickom muskom rodu
podrazumevaju i zenski rod

Za stavove i informacije u tekstovima odgovorni su autori.
Izneti stavovi nisu nuzno i stavovi Centra za zelene politike.
Tekstovi mogu biti besplatno kori§¢eni uz odgovarajuce
reference na orginalni ¢asopis.

Objavljivanje ovog ¢asopisa pomogli su Svedski zeleni forum
i Rockefeller Brothers Fund.



SADRZAJ

* Re¢ urednika — Predrag Mom¢ilovi¢ 4
* Anatomija klasne nepravde na nasim ulicama — Igor Veli¢ 6
* O ¢emu ne razmisljate kada razmisljate o gradovima (ako ste normalni) -

Ivan Velisavljevi¢ 14
* Pesacko kretanje izmedu plana i svakodnevice - Milena Vukmirovié¢ 22
* Kako treba da izgleda nova paradigma planiranja mobilnosti

u savremenim gradovima? - Milo§ Mladenovi¢ 30
* Stvoren za ljude, a ne za automobile - Elena Leda 38
* Grad po meri biciklista — intervju sa Zoranom Bukvi¢em

i Markom Mazalicom 47
* Bicikl - Bojana Bulatovié¢ Bo 57
* Beogradski trolejbus na raskr$¢u zelene mobilnosti

i dnevne politike — Vladimir Mom¢ilovi¢ 58
« Zeleznice u Srbiji: reforma uspela, pacijent mrtav — Karlo Polak 67
+ Rodno odgovorna urbana mobilnost: Zene ne treba da biraju izmedu

slobode kretanja i sigurnosti — Jovana BoZovi¢ 76
* Vizija Nula — Dobrica Veselinovi¢ 85
* Pravda za Trotija — Nada Maslar 93
* Banja Luka na dva tocka? Banja Luka na Sinama?

Banja Luka na opijatima. - Dragan Kabié 98
* Mobilnost u selima i gradovima - Milica Damnjanovi¢ Zantvort 108
* Ko nam je oduzeo ulicu? - Dusan Pavlovi¢ 116
 Agresivnost na putu — §ta stoji iza? - Olga Borovnica 120

* Problem elektromobilnosti: zamena zelena, problem isti - Ivan Radanovi¢ 129
* Energija i pravednost - Ivan Ili¢ 137

* Glavni izazov vazdu$nog saobracaja — smanjiti emisiju CO2 uz povecanje
globalne povezanosti - Dorde SamardZija 145

* Prica iz buduénosti: Kako smo razvili odrzivi i niskougljenic¢ni sistem
prevoza bez koriS¢enja litijuma — Predrag Mom¢ilovié 157




MOBILNOST IZMEDU PRAVDE | BRZINE - OD
AUTOMOBILSKE ZAVISNOSTI KA ODRZIVOJ
BUDUCNOSTI

Iz Cetinarske Sume na prostranu livadu izlazi automobil na ¢ijem krovu
se nalaze dva bicikla. Porodica sre¢no razgovara, a na zadnjem sedistu je i
pas. Sve izgleda kao iz reklame, zato Sto ovo 1 jeste prizor iz reklame. Vecina
reklama prikazuje slicne prizore, koji se u realnosti desavaju retko ili svega
nekoliko puta godiSnje. A kada pogledamo Sta se stvarno dogada, videli bismo
da je automobil zaglavljen u gradu, da je u automobilu verovatno samo jedna
osoba i da je oko njega jo$ hiljade ljudi u automobilima u istoj situaciji. Tu
su i poneki pesak i biciklista koji ¢ekaju na semaforu, izloZeni su buci sirena
besnih vozaca i guse se u zagadenom gradu.

Zasto nam se onda ova slika ne prikazuje ¢esce? Pa zato Sto bi onda ljudi
znatno rede kupovali automobile, a industrija koja je bila decenijama jedna od
najsnaznijih u Evropi nasla bi se u jo§ dubljoj krizi. Umesto guzve, potencijal-
nim vozacima se prodaje iluzija slobode. Slobode koja u stvarnosti ne postoji, a
cak i kada se pojavi, ona je vestacki napravljena kroz masovna javna ulaganja u
infrastrukturu samo za vozace automobila, dok oduzima slobodu svima onima
koji nisu u tom trenutku u automobilu.

Kako bismo se priblizili konceptu slobode i pravde za Sto veci broj stanovni-
ka, neophodno je obacivanje autocentri¢nog drustva i promisljanje novih i starih
koncepata, koji nam mogu pomoc¢i da osvojimo slobodu za sve.

Novi broj ¢asopisa Omorika u fokus stavlja temu mobilnosti, ali ne samo
kao tehnicko planiranje saobracéaja, ve¢ kao promenu saobracajne i drustvene
paradigme. Od analize klasne, rodne, prostorne, ekoloske i drugih borbi, koje
se odvijaju na nasim ulicama, do predloga kako da putujemo sporije, ali si-
gurnije i relaksiranije. Potrudili smo se da vam pripremimo razlicite tekstove,



koji promisljaju mobilnost na prekretnici izmedu stalne Zelje da se sve ubrza i
potrebe za pravednoséu na ulici.

Cini nam se da odrziva buduénost nece doéi ako jednostavno zamenimo
sve automobile sa unutrasnjim sagorevanjem, onim ,,zelenim”, elektri¢énim koji,
takode, nose brdo problema. Odrziva budué¢nost deluje moguce tek kada se una-
predi i ozeleni javni prevoz, kada grad postane lako dostupan pesacima, troti-
netasima, biciklistima, kada svi mogu barem nekoliko puta u zivotu da odu i na
neko duze putovanje, ali i kada kao drustvo promenimo nacin na koji gledamo
na privatni automobil, na brzinu kretanja i na to kako se ophodimo prema dru-
gim ljudima dok se kre¢emo.

Roza Luksemburg kaze da oni koji se ne kre¢u, ne ose¢aju svoje okove. Ova
misao je i danas tacna kada se gleda sa klasnog, ali i prostornog aspekta, jer se
za nize klase moguénost mobilnosti umanjuje, pa baka iz nekog sela cesto ne
moze da stigne do bolnice u gradu koji je udaljen desetak kilometara. A okove
ne osecaju ni oni koji svakodnevno lete privatnim avionima i prelaze hiljade
kilometara zarad uvecéanja li¢nog profita, ali te okove, koje predstavlja klimatska
1 drustvena kriza, namecu ¢itavoj zajednici. Zato je potrebno da zajedno pro-
mislimo kako da odbacimo okove i kako da se u granicama kapaciteta prirode
slobodnije i pravednije kre¢emo.

Predrag Momcilovié — urednik ¢asopisa Omorika



ANATOMIJA KLASNE
NEPRAVDE NANASIM
ULICAMA

TEKST:
IGOR VELIC

a samom pocetku treba definisati §ta je to saobracaj. U stru¢noj literaturi

mozete naci vise definicija 1 stanovista, ali meni je najdraza: saobracaj je
jedna od cetiri egzistencijalne funkcije svakog zivotnog prostora (rad, stano-
vanje, rekreacija i saobracaj), ¢iji je cilj povezivanje ostalih funkcija, uz $to
manje negativne efekte.

U ovom tekstu polazim od zadate Cinjenice da se uredenost i veli¢ina jedne
zajednice ogleda u njenom odnosu prema najslabijima, a deca, peSaci, osobe sa
invaliditetom, biciklisti, starija lica, trudnice i majke sa malom decom (ranji-
vi ucesnici u saobracaju), svakako su najslabiji i najranjiviji ¢lanovi drustva,
kada je re¢ o saobracaju.

ULICA KAO NASE OGLEDALO

Ne postoji ogledalo koje ¢e ¢oveku iskrenije pokazati lice od saobracaja. Ni
ispovedaonica, ni sudnica, ni filozofska rasprava. Ulica, ta veCita scena naSeg ho-
danja i lutanja, ogoljava nas do kosti. Ona ¢ita nase strahove pre nego S§to ih mi
priznamo, prepoznaje nase poraze pre nego Sto ih izgovorimo. U saobracaju nema
maske koja moze da izdrzi brzinu, buku i sudar egoizama. Ulica je nasa istina,

a mi smo u njoj uhvaceni kao u zamci. Vecito smo zarobljeni u nepokretnosti i




egzistencijalnoj bedi, koja se preliva iz politike, ekonomije i kulture, pa klju¢a na
raskrsnicama, u kolonama, u beskrajnim konfliktima oko parking mesta.

Ve¢ godinama ponavljam tezu koja je mnogima u mojoj struci strana: ulica
je osnovni arhitektonski prostor grada. Ne zgrada, ne reprezentativna fasada,
ve¢ ulica, prostor u kojem se Zivot odvija, sudara i ovaplocuje. Ona je mesto
gde se najjasnije vidi koga drustvo $titi, a koga zrtvuje. Saobracaj nije puki
tehnicki sistem, on je sociologija u pokretu. U njemu se precizno Cita ko ima
moc¢, ko ima prostor, a ko ima strah. Nazalost, u naSem kontekstu, saobracaj u
Srbiji nije nebezbedan zato §to smo ,,nekulturni”, ve¢ zato §to zivimo u siste-
mu koji proizvodi nesigurnost, agresiju i ponizenje kao normu.

PATOLOGIJA ZAVISNOSTI U SLUZBI KAPITALA

Saobracaj je u Srbiji nastao iz pogresne premise da je covek manje vredan
od automobila. Taj model nije sluc¢ajan, on je ideoloski. On je duboko ukore-
njen u neoliberalnoj logici, u kojoj se infrastrukturom upravlja kao investicio-
nim kapitalom, a ne kao zajedni¢kim dobrom. Zato imamo gradove u kojima
se ne gradi ono §to ljudima treba, nego ono §to je politi¢ki profitabilno.

Zavisnost od automobila je egzistencijalni poraz, koji placamo svakod-
nevno. To je kolektivna psihoza indukovana decenijama agresivnog marke-
tinga i sistemskog uniStavanja alternative. Automobil je postao na§ sekularni

totem. U drustvu koje je ostalo bez privre-

SAOBRACAJ NIJE PUKI de i industrije, bez dostojanstva rada i bez

TEHNICKISISTEM. ON nade u bolju buducnost, automobil je ostao
JESOCI OLOGL'J AU jedini opipljivi dokaz postojanja. Postali

POKRETU. SM° narod koji se moli pred haubom, tra-

ze¢i u konjskim snagama ono dostojanstvo

koje nam je sistem odavno oduzeo. To je

kancer koji je metastazirao sa bolesnickih postelja na sivi asfalt. Gradovi su se

pretvorili u bunkere za lim i tihu kapitulaciju, gde imamo vise parkinga nego
parkica i vise kilovata nego dece.

Masinofilija nije slu¢ajan fenomen, ona je ideoloski proizvod neoliberal-

ne logike. Auto-industrija nije nevini igrac, ve¢ motor kapitalizma koji stvara

vestacke potrebe da bi se pojacanim konzumerizmom odrzavao tempo profita.

Siroki bulevari 1 parkinzi nisu usluga gradanima, ve¢ mamac koji nas tera da




kupujemo automobile dok pesacke zone, biciklisticke staze, decja igralista i
zelene povrsine trunu. U svetu nesigurnosti, automobil nudi privid kontrole,
a tu psiholosku manipulaciju auto-industrija bezobzirno koristi prodajuc¢i nam
snove o slobodi dok nas zapravo zakopava u dugove i guzve.

Ova zavisnost nije slu¢ajna. Ona je projektovana. To je ekonomski kavez:
radimo poslove koje mrzimo da bismo otplatili kredite za automobile kojima
idemo na te iste poslove. Automobil, taj lazni idol slobode, nije nista drugo
do karika u krvavom lancu konzumerizma, koja nas veze za sistem koji nas
eksploatise do smrti.

Istoricar i sociolog Luis Mamford pisao je o tome kako je automobil ,,me-
hanicki tiranin”, koji uniStava gradove i pretvara coveka u pasivnog potrosaca
brzine, a ne u aktivnog stvaraoca prostora.

MOBILNOST KAO KLASNA PRIVILEGIJA

Ako je prostor mo¢, onda je kontrola prostora vrhovni ¢in klasne domina-
cije. Ulica je postala bojiste na kojem je pravo na slobodno kretanje de facto
ukinuto za one koji ne poseduju kapital. Mobilnost je postala klasna prilivegi-
ja. Ako imas novca, ti kupuje$ brzinu, udobnost i sigurnost. Ako nemas, osu-
den si na raspadnute autobuse koji kasne, na nebezbedne pesacke prelaze i na
trotoare koji su pretvoreni u parkinge za tude dzipove. Tac¢nije, oni koji hodaju,
pedaliraju ili koriste kolica, gurnuti su na marginu, zatrti brzinom i ¢elikom.

Sociolog Zigmunt Bauman u svojim delima rasvetljava nasu pricu:,,Savre-
meni kapitalizam stvara odbacene ljude, one koji ne mogu da se uklope u trku
za profitom”. Ovi odbaceni, prema Baumanu, nisu samo siromasni, ve¢ i oni
Cija egzistencija ne sluzi trziStu: deca koja ne kupuju automobile, penzioneri
koji ne jure karijere, osobe sa invaliditetom koje ne mogu da trée za ,,teku¢im”
ritmom kapitala 1 slicno.

Automobil je oblikovao ¢itave gradove, ali ne u korist ljudi, ve¢ u korist
krupnog kapitala. Automobil nije neutralan tehnoloski proizvod, ve¢ orude
drustvene kontrole. Filozof Ivan 11ji¢ upozorava:,,Sto se vise drustvo oslanja
na brza prevozna sredstva, to viSe ogranicava slobodu kretanja vecine”.

Ako nemas automobil, ti ne postojis. Trziste rada tebi nije dostupno. Ne
moze$§ do lekara jer nema linije gradskog prevoza. Ne mozes do grada jer si
iskljucen. To je nova prostorna klasna barijera.







Tu dolazimo do fenomena dZentrifikacije. Nasi gradovi se transformisu tako
da istiskuju siromasne na periferiju, u ,,spavaonice” koje su potpuno zavisne od
automobila. Centri gradova postaju sterilne zone za ,.elitu”, gde se javni prostor
,Cisti” od nepozeljnih elemenata: peSaka, osoba sa invaliditetom, biciklista i rad-
nicke klase.

Infrastruktura je ogledalo drustvenih odnosa i prioriteta. Ona je reprezent
politicke volje. Svaki nedostatak trotoara, svaki pesacki prelaz koji nedostaje,
svaka neosvetljena ulica u siromasnijim cetvrtima je politicka poruka. To je
klasna poruka.

Infrastruktura ubija kada je projektovana za brzinu i mo¢. Kada se prioritet
daje bulevarima i magistralama, a ne bezbednom skolskom putu. Kada se sred-
stva ulazu u prostor namenjen za automobile, a ne u pristupacnost za osobe sa
invaliditetom. To je nasilje podrzano od strane krupnog kapitala.

Kada se vrednost prostora meri iskljucivo trzi$no, javni interes umire. Trzni
centri, koji izranjaju na kostima parkova, i stambeni kompleksi bez skola i pesac-
kih 1 biciklistickih staza sluze kao spomenici pohlepi.

S druge strane, ekskluzivna naselja imaju sve — Siroke ulice, privatne par-
kinge, ogradu od ,,nepozeljnih”. Siromasni dobijaju periferiju, bez prevoza, bez
trotoara, bez prava na kretanje. Kapitalizam deli svet na zone udobnosti za bogate
i zone prezivljavanja za siromasne.

Javni prostori u kapitalizmu postaju oruzje klasne kontrole. Ko kontrolise
prostor, kontroliSe ritam svakodnevice: ko Ce sti¢i na vreme, a ko ¢e kasniti jer
nema liniju prevoza; ko ¢e imati hladovinu, a ko ¢e disati gasove. Ulice su danas
ispraznjene od slabih, siromasnih i nevidljivih.

Trotoar je postao ogledalo te urbane nepravde. On je simbol ponizenja obic-
nog coveka. U nasim gradovima, trotoar nije prostor za peSaka, ve¢ izlozbeni
salon auto-industrije. Kada majka sa kolicima mora da izade na kolovoz jer je
trotoar uzurpiran, to nije samo saobracajni prekrsaj, to je ¢in nasilja jaceg nad
slabijim. To je jasna poruka sistema:,,Ti si niko, tvoje kretanje je nebitno, tvoja
bezbednost je tvoj problem”.

Gradovi jedino uspevaju kada nude ekonomske, drustvene i kulturne moguc-
nosti za sve. Pustiti trziSte da upravlja sudbinom ¢oveka i prirode vodi unistenju
drustva. Mi zivimo to unistenje na svakoj raskrsnici, u svakoj ulici.

Kapitalizam koji nas melje na poslu, istom agresijom upravlja i nasim kre-
tanjem. Danasnji radnik nema pravo na prostor. On nema pravo ni na odmor.




Njegovo kretanje je samo produzetak njegovog rada: ubrzano, fragmentirano,
nesigurno.

ULICE BEZ DECE | GRADOVI BEZ BUDUCNOSTI

Najostrija oStrica saobracajne nepravde zaseca tamo gde najvise boli — u
nasSu decu. Ulice su nekada bile prostori socijalizacije, prve Skole zZivota. Da-
nas su to zone visokog rizika. Grad bez dece na ulicama je grad koji je izvrsio
samoubistvo.

Deca su danas u kuénom pritvoru. Roditelji, paralisani strahom od ,,lime-
nih monstruma”, ne pustaju decu samu ni do prodavnice. Time im krademo
detinjstvo, krademo im osecaj za prostor i zajednicu. Mi odgajamo generacije
koje grad posmatraju samo kroz prozor automobila, kao niz nebezbednih slika.
To je moralni bankrot jednog drustva.

Pogledajmo brojke, te surove svedoke nase ravnodusnosti. Prema izvesta-
jima Agencije za bezbednost saobracaja, u Srbiji mesecno jedno dete pogine,
dok 110 biva povredeno u saobrac¢ajnim nezgodama. To nisu ,,nezgode”. To su
sistemska ubistva.

Projektni kriterijumi nisu prirodni zakoni, to su izbori. Kad neko lisava
nalazim najtezi deo: pozvati kolege da priznaju da su neke od njihovih praksi,
iako tehnicki precizne, ljudski neprihvatljive.

Svakako moramo prestati da verujemo u tehni¢ku neutralnost. Da prepo-
znamo da izbor standarda jeste i politicki 1 moralni izbor. Da trazimo od svojih
kolega odgovornost koja se ne meri samo u sekundama na semaforisanoj ra-
skrsnici, ve¢ u godinama zivota koje sacuvamo.

Moze se reéi da pravo na grad ne pocinje u kancelariji urbaniste, ve¢ u
dahu jednog deteta koje gleda ka ulici, a ne sme da je prede.

ARHITEKTURA NEPRIJATELJSTVA
I NEOLIBERALNIGRAD

Moderni gradovi su dizajnirani da nas drze u pokretu, ali da nas sprece da se
zadrzavamo. To je arhitektura neprijateljstva. Nema klupa da se ne bi skupljali




beskuc¢nici ili penzioneri; nema hladovine jer drvece smeta investitorskom urba-
nizmu; nema javnih ¢esama jer voda mora da se kupi u trznom centru.

Ovaj model gradnje direktno sluzi da bi se odrzao status quo. Kapital ne zeli
zajednicu, on zeli masu izolovanih pojedinaca u metalnim kutijama. Jer, Covek
u automobilu je idealan potrosac, on je nervozan, on je sam, on je spreman da
plati za gorivo, parking, kaznu i servis. Covek koji hoda je opasan; on staje, on
razgovara, on razmislja, on vidi nepravdu oko sebe.

Promena socijalno-ekonomskog modela nije samo politicka parola, to je bi-
oloski imperativ. Dokle god je profit mera uspeha, mi ¢emo imati krvave ulice.
Dokle god je inZenjeru bitnije da zadovolji formu, nego da spase zivot, mi ¢emo
biti saucesnici u ovom zlo¢inu. Moramo dovesti kapitalizam u pitanje jer on ne
moze da ponudi odrziv grad. On po svojoj prirodi trazi ekspanziju, troSenje i
dominaciju, a grad trazi meru, Stednju i suzivot.

U Srbiji se infrastruktura ne gradi da bi se Zivot olakSao, ve¢ da bi se ka-
pital uvecao. Zato su projekti ¢esto estetski i politicki spektakli bez funkcije.
Ulica se posmatra kao investicija, ne kao zajednicki dom.

Neoliberalizam je uveo logiku u kojoj se sve meri trziSnom isplativoscu:
koliko automobili mogu da produ, koliko brzo, koliko novca ¢e se sliti kroz
projekte. A ljudi? Ljudi su postali nuspojava.

Na taj nacin je saobracaj postao alat reprodukcije socijalnih hijerarhija. Ulice
sluze bogatima da brze produ, a siromasnima da se sporije krecu. To je pravi ur-
banizam kapitalizma: brzi auto-put za povlaséene, raskrsnice haosa za sve ostale.

Nepravda ne pocinje od represivnog policijskog aparata, ve¢ kod urbani-
ste. Kod planera koji crtaju zonu A i zonu B, a zaboravljaju da postoje i zivi
ljudi u zoni C. U svakom betonskom bloku nalazi se deo klase koja nije pitana.
Zato je grad postao polje klasnog rata, tiho i bez pusaka, ali smrtonosno za one
koji ne donose profit.

VRACANJE KARTE | BORBA ZA LJUDSKI GRAD

Nama je u Srbiji potrebna revolucija ideja. Prelazak sa auto-centricnog mo-
dela na model odrzive urbane mobilnosti i humanog inzenjeringa, koji u cen-
tar stavlja ljudsko pravo na kretanje bez straha. Bezbednost nije privilegija, ve¢
pravo svih nas. Moramo prestati da gradimo gradove koji preziru decu, stari-
je 1 siromasne. Put koji je pred nama nije samo infrastrukturni, nego duboko




humanisticki. Moramo povratiti ulicu kao prostor susreta i solidarnosti jer grad
bez ljudi na ulicama nije grad, to je samo parking prostor za kapitalizam.

Ova borba nije samo saobracajna, ona

DOKLE GOD JE PROFIT je civilizacijska. Moramo srusiti kult au-

MERA USPEHA, MI CEMO tomobila da bismo ponovo izgradili kult

IMATI KRVAVE ULICE. coveka. Nas zadatak je da ulicama vratimo

zivot, da ih otmemo od kapitala i vratimo

onima kojima pripadaju: deci, Setacima, sanjarima i onima koji tek dolaze. Jer,
ako ne mozemo da osiguramo da dete bezbedno stigne do Skole, ¢emu nam
sluze svi ti auto-putevi, te konjske snage i ti ,,napredni” sistemi?

Ulica je reka Zivota i osnovni arhitektonski prostor grada, od njenog toka
zavisi zdravlje Citave zajednice. Svi se mi ogledamo u njoj. Mora¢emo da pri-
znamo sebi da saobrac¢aj nije problem koji se resava kamerama ili kaznama.
Resava se politikom koja vra¢a dostojanstvo, urbanizmom koji vraca prostor,
kulturom koja vrac¢a poverenje i ekonomijom koja vraéa sigurnost ljudima.

Ulica ho¢e da budemo bolji, ali ne retoricki, nego infrastrukturno. Ne sim-
boli¢no, nego politicki. I dokle god budemo gradili gradove protiv ljudi, ljudi
¢e prezirati vlastiti grad, ulicu, naselje.

Vreme je da struka prestane da ¢uti i da inzenjeri postanu branioci javnog
dobra. Jer, na kraju krajeva, ulica ¢e uvek biti ogledalo naSeg drustva. Pitanje

je samo kakvo lice Zelimo da vidimo u njemu.

IGOR VELIC,

(Bor, 1986), master inzenjer saobracaja. Srednje obra-
zovanje zavrs$io je u Masinsko-elektrotehnickoj Skoli
u Boru, a diplomske i master studije na Saobracajnom

fakultetu Univerziteta u Beogradu. Profesionalno se

bavi pitanjima bezbednosti saobracaja i odrzive urbane
mobilnosti. Predsednik je udruzenja ,,Sigurne staze” i
jedan od osnivaca saveza udruzenja ,,Institut za urbanu
mobilnost”, kroz koje ucestvuje u projektima i javnim
inicijativama usmerenim na unapredenje bezbednosti i
dostupnosti javnog prostora. Dobitnik je viSe nagrada za

svoj naucni, stru¢ni i drustveni angazman.




O CEMU NE RAZMISLJATE
KADA RAZMISLJATE

O GRADOVIMA

(AKO STE NORMALNI)

TEKST: )
IVAN VELISAVLJEVIC

a telefonu imam folder pod nazivom ,,Mobility” i u njemu je, trenutno,
dvanaest aplikacija. Bude ih i vise: to su aplikacije taksi-kompanija i jav-
nog prevoza u gradovima u kojima cesto boravim ili u koje uskoro putujem,
aplikacije sa mapama, aplikacije zeleznickih i avio-kompanija... Poslednja
koju sam instalirao posluzila mi je da dobijem asistenciju na aerodromu kako
bih mogao da stignem na let jer sam imao svega 45 minuta za transfer — mozda
dovoljno za vas, normalne, ali ne i za mene. Platforma na kojoj sam kupovao
te karte takode je smatrala da je jedan Skolski ¢as sasvim dovoljan da se stigne.
Nas normalne? Da, dobro ste procitali. Takozvana Normalna osoba, u smi-
slu: telesno normalna, neka zamisljena, prose¢na, neostecena, telesno sposob-
na osoba, neki statisticki oblik osobe koji se rodio iz algoritama, proracuna,
grafikona ili proste procene planera, inZenjera, arhitekata, ne znam ve¢ koga,
osnovna je jedinica urbanog vremena. Gradovi, ulice, zgrade i javni prostori
najéesce se kroje po meri Normalnih, za koje se tvrdi da su ionako veéina, a
ne po meri nas, za koje se tvrdi da smo ionako manjina. Nas, i sad ve¢ neki od
vas pogadaju o cemu je rec i kakvu sam asistenciju trazio na aerodromu, nas —
osoba sa invaliditetom.
U ovom tekstu ¢u vas uputiti u svoje vlastito iskustvo osobe sa invalidi-
tetom u nekim gradovima u kojima sam ziveo ili boravio. Sa idejom da vam




mozda otkrijem drugaciju perspektivu: o cemu ne razmisljate kad razmisljate
o kretanju kroz grad, a mi, ipak, moramo.

To ,,mi” je, naravno, takode jedna apstrakcija. Ako je Normalna osoba
zamiSljen statisticki proizvod u koji se retko ko zaista uklapa, to je i Osoba
sa invaliditetom. I nas onesposobljenih, onemogucenih, oStecenih, sa vec¢im
i manjim invaliditetom ima, takode, raznih. Vozimo, da ne kazem: korisnici
smo kolica, ili nas u njima voze, hodamo sa Stakama, Stapovima, hodalicama,
ortozama, imamo mi$i¢ne i nervne slabosti, duSevna osteCenja, poremecaje
pamcenja, percepcije, ozbiljne traume, tugu i strah koji nas paraliSu, slabije
vidimo, ¢ujemo, govorimo, ravnoteza nam nije jaca strana, gravitacija radi
protiv nas... (Kao §to vidite, ima nas telesno i dusevno onemogucenih: iako
¢u u tekstu govoriti pre svega o telesnim preprekama za kretanje kroz grad, ni
one duSevne ne smeju se zanemariti.) Petina stanovniStva na svetu upada u tu
kategoriju, a 75% ovih, ponovo, je I’, zamisljenih, Statistickih osoba, u zivotu
¢e se susresti sa invaliditetom — svojim ili nekog od svojih bliznjih. Nakon §to

su to izracunale Ujedinjene nacije i Svet-

JEDNOM SAM, NAIME, ska zdravstvena organizacija, ¢injenica da
VIDEO MOMKAU  se gradovi i dalje uglavnom grade po ideo-
KOLICIMA KAKO VOZACU  logiji ejblizma (eng. ableism) iliti: norma-
TROLEJBUSA DAJE  Iokratije, sposobnizma, normalnologistike,

SVOJ SRAFCIGER ZA koji god kreativni neologizam da smislimo
SPUSTANJERAMPENA 7 taj engleski termin, ¢ak i nije toliko So-

VOZILU. kantna-— porazavajuéi je uvid da ni u boga-

tim zemljama nema vise gradova koji se,
ipak, grade i menjaju tako da budu dostupni i prilagodeni da se po njima vozite
kolicima, kljakate, ¢opate, klatite, pratite taktilnu ili zvucnu signalizaciju, i
povremeno se odmorite ili odete u javni WC.

Sad vam je mozda jasnije zaSto imam toliko aplikacija i poseban folder za
mobilnost. Kao osoba sa invaliditetom koja ima spasti¢nu paraparezu, u mom
slucaju: slabost obe noge sa gréem misica, tehnologija mi omogucava da pro-
dem jeftinije — u parama, nervima i miSi¢cnom zamoru. Volim da se kre¢em, da
putujem, imam potrebu, i li¢nu i poslovnu, da se prebacim od tacke do tacke,
aktivan sam gradanin svoje zemlje, sveta i veka, i u principu sam takav karak-
ter da ¢e neko tesko da me spreci ako sam nesto naumio.




Ali ja sam, u stvari, privilegovana kategorija invalida. Prva privilegija je
telesna: mogu da udem, na primer, u gradski prevoz. Mogu da zakorad¢im na
stepenice tramvaja, dignem noge, podignem se rukama i uvucem u prostor za
putnike dovoljno brzo da me ne prikljeste vrata. Mogu da predem preko ulice
u tih trideset sekundi koje odbrojava semafor ili bar da stignem skoro do kraja,
pa da me voza¢ automobila koji nervozno zeli da krene ipak malo priceka dok
ne zakora¢im na trotoar, $to sam takode sposoban. Druga privilegija je klasna:
mogu sebi da priustim, na primer, putovanja. Treca je srea — imao sam srece
po raznim pitanjima, od podrske prijatelja, partnerki, porodice, do prilika za
obrazovanje i1 zaposlenje. Tako je i ovaj pregled gradova u stvari privilegija;
treba i to reci.

U Beogradu verovatno ne razmisljate o dizajnu sediSta u gradskom prevozu.
Do te teme moram da vas dovedem malo obilaznim putem. Jednom sam, naime,
video momka u kolicima kako vozacu trolejbusa daje svoj Srafciger za spusta-
nje rampe na vozilu. Pomislio sam da je vlast shvatila kako je kupiti Srafciger
svakom invalidu jeftinije nego kupiti Srafciger za svako vozilo — dok me momak
nije razuverio rekavsi da je alatku sam pribavio.

Taj manevarski rat dovijanja, snalazenja i gerilske taktike sa Beogradom
vodim ve¢ Cetvrt veka. U modernim drzavama dugo su jedino oni koji su tela
ostetili u ratu ili radu, dakle: za neku dobrobit drzave, imali pravo na nesto iz
zajednicke kase. Taj model opstajao je u Beogradu donedavno. Dok se javni
prevoz naplacivao, invalidi su imali pravo na besplatne mesecne karte — ali
samo oni koji su bili invalidi rata ili invalidi rada. Ipak, i mi obi¢ni civilni
bolesnici, oboleli igrom sudbine, zato §to svemir nije pravedno konstruisan,
vremenom smo se izborili za ponesto. Tako su u Beogradu paraplegicari imali
pravo na prevoz bez naknade, ali su mogli u¢i u mali broj vozila. Vozila su,
naprosto, neprilagodena: imaju stepenice, nemaju rampe, osim §to je u njima
prevelika guzva i zurba, i nikom se ne ¢eka da se spusti rampa, da vozac ukrca
korisnika kolica, da ga osigura pojasom, i kona¢no krene u haos beogradskog
saobracaja u kom svi zure kao da im je sudnji dan.

A danas je voznja besplatna za sve — naravno, ako uspes$ da se ukrcas. E
sad, invalidi koji kako-tako stoje na nogama, ako i udu, shvate da su za njih
rezervisana sediSta iznad tockova, i da se moraju popeti na platformu. To sam
nazvao ,,paradoks invalidskog sedista”: ko se popne, zapravo je pokazao da i




ne mora da sedi, a ko mora da sedne, u principu ne moze da se popne. Dizajneri
vozila o tome, jednostavno, ne razmisljaju.

Beograd i Atina, recimo, imaju jednu sli¢nost o kojoj se, takode, ne raz-
mislja previse iz ugla invalida (u ova dva grada sam bio, a kazu da je tako i u
Bukurestu, Solunu, Napulju, Palermu, da ostanemo kod evropskih primera):
preveliki broj vozila i premalo mesta za parkiranje. Zato se parkira po trotoari-
ma i saobracajnim trakama, mimo svih pravila i zakona: to je, naprosto, nuzno
zlo. Normalna osoba koja o€ajnicki zeli da ostavi svoj automobil negde nema,
naravno, vremena da razmislja da li ¢e invalid poput mene, o korisniku kolica
da ne govorim, mo¢i da se provuce izmedu zida i haube, ili da uopste prode
bilo kuda sem kolovozom. (Naravno, to vazi i za osobe koje voze bebe i malu
decu u de¢jim kolicima.)

U Atini, sem toga, obicaj je da malo izadete sa stajaliSta i mahnete rukom
kako bi vozilo gradskog prevoza stalo — a to nekad ne mozete na vreme ako ste
invalid, sedite i ¢ekate, a treba da uocite autobus na vreme, ustanete ili dodete do
ivice stajaliSta, mahnete, pa vam se moze desiti da vas vozilo presiSa i da morate
Cekati drugo. Atina je zaista prelepa, a i Beograd ima svoje Sarmantne strane,
kaze se: vidi Napulj pa umri, ali ova naguzvanost i haoti¢nost urbanog Zivota su
njihova druga strana, s kojom mi sa invaliditetom moramo da vodimo rat.

Zato sam hodao kolovozom, tramvaj-

TO SAM NAZVAO skim §inama, izbegavao prebrza zatvaranja
PARADOKS vrata autobusa, ratovao sa prekratkim tra-

INVALIDSKOG SEDISTA": janjem zelenog svetla na pesackom prela-

KO SE POPNE. ZAPRAVO 2% dozivljavao padove nasred ulice zbog
JEPOKAZAO DA I NE uzurbanog hoda da bih presao na drugu

MORA DA SEDI. AKO stranu, o zapinjanju za kocke kaldrme i ka-
MORA DA SEDNE. U menje starih ulica da ne govorim.

PRINCIPU NE MOZE Kad smo kod kaldrme, u Briselu sigur-
DA SE POPNE. Pone razmisljate o tim kockama od kojih

su sastavljeni trotoari. A to su, otprilike, svi
trotoari. Brisel je prepun tih lepih kocki, i
one mu daju neki Smek pomalo bajkovite estetike gradova iz tog dela Evrope,
ali mene te kocke usporavaju, moram da pazim gde stajem, da ne zapnem, i
eto ti evropske prestonice koja nije bas vodila racuna o dostupnosti. ,,Kad su
se bavili estetikom, izgleda da im invalidi nisu bili prioritet”, kaze mi prijatelj







iz Zagreba. Izgleda da nisu, ne mozemo ih ni kriviti — ali da li je ijedna estetika
tog tipa, estetika urbanizma, vredna isklju¢enja nekih kategorija stanovnistva
ili otezavanja njihovog zivota? Zasto ne bismo i tako razmisljali?

Kad smo kod Zagreba, on se nalazi na listi mojih omiljenih gradova. Tamo
sam proveo dve fenomenalne godine, i mi se uvek volimo javno od Gri¢a do
Pescenice i od Novog Zagreba do Kvatri¢a. Imam puno prijatelja koji mi uvek
izlaze u susret, ali taj izlazak nekada mora da se obavi peske jer pokrivenost
Zagreba javnim prevozom nije savrSena. Posto je prevoz zasnovan na tramva-
jima uuzem gradskom jezgru, to znaci da od stajalista do stajalista (od postaje
do postaje) nekada, jednostavno, mora da se hoda za parsto metara duze od
granice moje snage, do koje je ta Setnja komotna, a ne ozbiljan fizicki napor
koji ¢e me kostati.

Slic¢an problem sam osetio i u Becu — da, tamo, od svih gradova mozda
najhvaljenijem po pitanju prevoza. Ali ista je stvar i tamo i u Berlinu — u neke
delove grada, do nekih tacaka, prevoz ne ide dovoljno blizu jer je metro do-
voljno blizu. A metro, koji deluje kao savr§eno reSenje, ima i svoje ozbiljne

mane — put od ulaska u stanicu do platfor-
me voza nekad je predugacak; ako koristite

.KAD SU SE BAVILI
ESTETIKOM, IZGLEDA DA
IM INVALIDI NISU BILI
PRIORITET.”

kolica morate da ¢ekate liftove, da hodate

ili se vozite do platforme i da se nadate da

nije guzva u vagonu kako biste mogli da
udete. Ja sa Stapom i mogu da se uvucem,
zauzimam prosecnu zapreminu plus Stap,
mogu malo i da uvucem stomak, ali osoba u kolicima u slucaju guzve mora da
¢eka. I ja kad izadem na nekoj stanici U-bahn-a moram da prodem Setnju do
izlaza, a potom i Setnju do tacke koja je uvek negde u blizini stanice metroa,
ali nekad u nedovoljnoj blizini.

U Berlinu sam inace tako doziveo jednu smesnu scenu. 1zaSao sam iz au-
tobusa, stao da se orijentiSem i vidim gde treba da se gegam, a jedna zZena me
odmah pitala: ,,Zelite li u bolnicu?”” Mlada Zena sa pundom, kraj automobila na
¢ijem vrhu treperi nemacka zastavica, a iza nje je na zgradi stajao natpis Kran-
kenhaus. Zenin uzvratni smesak bio je stalozen, ljubazan, i ona je, naprosto,
bila uverena da ja tu zasigurno trazim bolnicu ¢im hodam sa Stapom i osvréem
se zbunjeno, ispitujuci nepoznatu okolinu. Na svom zardalom nemackom re-
kao sam da ne trazim bolnicu, nego prijatelja koji stanuje u tom kraju, da sam




ja u sustini turista, iako bolnica i nije tako lo3a ideja, kad razmislim. Zena je
s razumevanjem klimnula glavom i usla u svoj autmobil, a ja sam Sepao dalje
niz ulice Senberga, ispod lipa, i shvatio da prolazim pokraj reklamnih tabli sa
imenima fizioterapeuta, sve jedna do druge.

Metro u Njujorku napravio mi je najvise problema. Tamo su guzve katkad
zbilja nesnosne, a postoje i rampe, ali ne ove za invalide, nego ove koje brane
da bez karte udete u podzemnu stanicu. Od nervoznog guranja i panike da se
stigne na prevoz, gorih nego u Beogradu, preko svade sa sluzbenicima prevoza
jer moja karta ne uspeva da otvori rampu, ne zato §to sam glup ve¢ zato $to je
nesto u kvaru, do stajanja na jednoj nozi u vagonu pretrpanom putnicima, ili
kvara voza koji je stajao 45 minuta ispod zemlje, a meni se iSlo u WC, Njujork
pamtim kao grad mozda najveceg izazova. Nije ni ¢udo da sam jednom dozi-
veo potpuni slom na Menhetnu i zvao drugaricu u pomo¢, da dode po mene i
pravi mi drustvo da ne poSasavim.

Ako me pitate koji grad mi je bio najlaksi za kretanje, imam neocekivan
odgovor: Los Andeles. Godina provedena tamo, pre dobrih dvadeset godina,
bila mi je san, Kalifornija, koka-kola i sjaj. Verovatno je razlog taj $to jav-
ni prevoz u El-Eju ne koristi mnogo ljudi
— uglavnom sirotinja, radnicka klasa, oni

koji iz bilo kog razloga ne voze automo- AKO ME PITATE KOJI
bile, glavno prevozno sredstvo i ikonicki GRAD MI..JE BIO
simbol tog dela sveta. (Na auto-putu u Ka- NAJLAKS] ZvA KRETAN.JE,
liforniji, ako vas je dvoje ili vise u kolima, IMAM NEOCEKIVAN
mozete da koristite levu traku, a ako ste ODGOVOR: LOS ANDELES,
sami, morate desnu — jednom mi se desilo VER?VATNO JERAZLOG

’ TAJ STO JAVNI PREVOZ

da sam kilometrima iSao sa prijateljem le-

NE KORISTI MNOGO
LJUDI-UGLAVNOM
SIROTINJA, RADNICKA
KLASA, ONI KOJIIZBILO
KOG RAZLOGA NE VOZE
AUTOMOBILE.

vom trakom dok je desna bila u zastoju, iu

njoj sve jedan po jedan vozac, sam, u kolo-

ni.) lako Los Andeles ima metro, on ne po-

kriva sve delove grada kao u Njujorku, veé

postoji mreza autobusa i ekspres-autobusa

koji idu na svakih 15 minuta. Nauciti mapu
tih linija i kombinovati ih sa rastere¢enim
metroom, posle Beograda stvarno nije bilo teSko. Sama dinamika u prevozu
bila je veoma opustajuca i Stitila nas zapravo od guzve tog ogromnog grada:




vozacu se obavezno javite, i on vama, ulice su pregledne i osuncane, pa kad
osobe sa invaliditetom stoje na stajalistu, lako ih je uociti, vozac¢ izade pun en-
tuzijazma, otvori rampu, uvede korisnika kolica u vozilo, osigura ga, svi mirno
¢ekaju da se to zavrsi — jedna potpuna oaza laganice.

Mogao bih ovako da nabrajam dosta dugo, i da idem u detalje, narocito
kada je re¢ o dostupnim toaletima, to je problem mnogih gradova, i ne tice se
samo osoba sa invaliditetom, naravno; mogao bih da pominjem bulevare bez
klupa, ivi¢njake, nedostupne parkove; da se pozabavim arhitekturom samih
zgrada, ustanovama kulture i obrazovanja, konferencijskim i bioskopskim sa-
lama koje vrve od prepreka... Ali, ovde ¢u stati jer sam se ve¢ umorio od ove
Setnje, a vidim, 1 vama je ve¢ zamorno.

Nadam se da sam vam bar malo priblizio ono o ¢emu moram da razmis-
ljam ja, kao osoba sa invaliditetom, a ne morate vi, dok se zajedno krecemo
kroz gradove. Vidimo se u nekim od njih.

IVAN VELISAVLJEVIC,
je pisac, dramaturg, filmski arhivista i aktivista, dobar
dok ne dode na vlast.




PESACKO KRETANJE IZMEDU
PLANA | SVAKODNEVICE

TEKST: )
MILENA VUKMIROVIC

SVi smo pesaci. Cak i onda kada koristimo automobil, autobus, tramvaj, bi-
cikl, trotinet ili taksi, naSe kretanje gradom pocinje i zavrSava se hodanjem.
Pesacenje je najosnovniji oblik urbane mobilnosti, ali istovremeno i jedan od
se od jedne do druge tacke moze sti¢i bez vozila. Otkriva da li je grad bezbedan,
pristupacan, Citljiv, prijatan, zdrav i pravedan.

Pesacenje nije samo ,,spori” vid kretanja, niti samo rekreacija. Ono je sva-
kodnevna infrastruktura zivota. Hodamo do stanice javnog prevoza, skole, posla,
prodavnice, pijace, parka, doma zdravlja ili mesta komsijskog susreta. Hodanje
je nacin na koji grad neposredno dozivljavamo: kroz ritam ulice, Sirinu trotoara,
hlad drvoreda, ¢ekanje na semaforu, prepreke na putu, buku, susrete i oseéaj
sigurnosti. Zato se o peSac¢enju ne moze govoriti samo kao o saobracajnoj temi.
Ono je istovremeno urbanisticko, pejzazno-arhitektonsko, drustveno, zdravstve-
no i klimatsko pitanje.

PLANOVIPOSTOJE, PROBLEM JE SVAKODNEVICA

U Beogradu se pesacenje ne moze jednostavno opisati kao potpuno zane-

marena tema. Naprotiv, ono je ve¢ prepoznato u vaznim strateSkim i planskim




dokumentima koji se bave odrzivom urbanom mobilno§¢u, javnim prevozom,
zelenom infrastrukturom i klimatskom otpornos¢u. Taj okvir obuhvata, izme-
du ostalog, Plan odrzive urbane mobilnosti Beograda, Strategiju razvoja jav-
nog prevoza, GUP 2041, Green City Action Plan, SECAP i Strategiju zelene
infrastrukture Beograda 2025-2032. U njima se peSacenje povezuje sa smanje-
njem zavisnosti od automobila, kvalitetom javnog prostora, dostupnoséu jav-
nog prevoza, smanjenjem emisija i kvalitetom svakodnevnog zivota. Problem,
dakle, nije u tome Sto peSacenje ne postoji u dokumentima, ve¢ u tome Sto se
ta opredeljenja nedovoljno dosledno sprovode u prostoru.

Upravo taj raskorak izmedu plana i svakodnevice danas postaje jedno od
kljuénih pitanja zelene mobilnosti u Beogradu. Na papiru, grad prepoznaje pe-
Sake kao prioritet. U svakodnevnom iskustvu, medutim, pesak se Cesto suoca-
va sa uskim trotoarima, ogradama, parkiranim automobilima, dugim ¢ekanjem
na semaforu, nedostatkom hlada, nejasnim prelazima i prostorom koji kao da
je oblikovan tek nakon $to su zadovoljene potrebe motornog saobracaja.

STVARNA HIJERARHIJA VIDI SE NA ULICI

Prava hijerarhija mobilnosti ne vidi se u strategiji, ve¢ na ulici: na raskr-
snici, na semaforu, na trotoaru i u tome da li peSak moze da se krece prirodno,
poznaje se u strogom centru Beograda. Ulica Vase Carapiéa, koja je godinama
funkcionisala u rezimu ograni¢enog saobracaja, sa kretanjem vozila javnog
gradskog prevoza i taksi vozila, nedavno je otvorena za sva motorna vozi-
la. Ova promena nije samo tehni¢ka korekcija saobracajnog rezima. Ona je
simbolicki vazna jer pokazuje da se i u najvrednijem centralnom gradskom
prostoru, na potezu koji povezuje Studentski trg, Trg republike, Knez-Miha-
ilovu ulicu 1 §iri sistem javnih prostora istorijskog jezgra, i dalje lako poseze
za reSenjima koja povecavaju dostupnost za individualni motorni saobracaj.

Sli¢na logika moze se prepoznati i na Studentskom trgu, Trgu republike,
Terazijama i u Ulici kralja Milana, gde se peSacko kretanje usmerava ogra-
dama. Ograde se najceS¢e objasnjavaju bezbednoscu, ali one istovremeno ot-
krivaju i nacin na koji se prostor razume. Pesak se ne tretira kao ravnopravan
korisnik javnog prostora, ve¢ kao korisnik kojeg treba kanalisati i propustiti
samo na odredenim mestima kako ne bi remetio tok vozila. Ulica tada prestaje




da bude javni prostor, a postaje saobracajni koridor. Pesacenje se svodi na kon-
trolisani prelazak, a ne na slobodno, svakodnevno i prirodno kori§¢enje grada.

Poseban problem predstavlja parking. U mnogim delovima grada parking
je prerastao iz funkcionalne potrebe u dominantni oblik zauzimanja javnog
prostora. Kada se svaka slobodna povrsina, svaki rub ulice, svaki prostor
ispred zgrade, $kole, prodavnice ili parka posmatra kao potencijalno parking
mesto, tada pesak, dete, starija osoba ili biciklista postaju sekundarni korisnici
sopstvenog grada. Parking je na mnogim mestima postao nepristojan prema
gradu: kada zauzima trotoar, kada dete na putu do skole mora da se provlaci
izmedu automobila, kada drvo ne moze da se posadi jer ,,nema mesta”, kada
se javni prostor, vredan za boravak ljudi, pretvara u skladiste privatnih vozila.

Ovo nije poziv na ukidanje automobila niti negiranje ¢injenice da mnogi
gradani zavise od njih, ve¢ poziv da se postavi pitanje mere. Koliko javnog
prostora jedan grad moze da posveti mirovanju automobila, a da i dalje tvrdi da
je okrenut pesacima, deci, zelenilu 1 javnom Zivotu? Ako se svaka lokalna ulica
posmatra kao rezerva za parkiranje, tada nema prostora za drvorede, prosirene
trotoare, biciklisticku infrastrukturu, klupe, kisne baste, skolske ulice ili male
javne prostore. Drugim re¢ima, nema prostora za zelenu mobilnost.

Posebno je zabrinjavajuée to $to se o Skolskim ulicama, integrisanim uli-
cama i saobrac¢ajno umirenim susedstvima kod nas jos uvek ne razmislja kao o
redovnoj praksi. U mnogim evropskim gradovima prostor ispred Skole postaje
mesto posebnog rezima: smanjenog motornog saobracaja, veceg prisustva zele-
nila, bezbednijih prelaza, sporijeg kretanja i veée paznje prema deci. Kod nas se
takvi prostori Cesto posmatraju, pre svega, kao problem parkiranja. Ako grad nije
bezbedan i prijatan za dete koje ide peske u skolu, tesko da mozemo govoriti o
istinski odrzivoj mobilnosti. Skolske ulice nisu samo saobra¢ajna mera. One su

pedagoska, zdravstvena, ekoloska i urbana poruka da grad pripada i deci.
PESACENJE | KLIMATSKE PROMENE

Klimatske promene se u gradovima ¢esto posmatraju kao spoljasnji pro-
blem na koji urbanizam treba da odgovori. Medutim, one su duboko pove-
zane sa nacinom na koji su se gradovi razvijali. Nisu ih proizveli gradovi
sami po sebi, ve¢ dominantni model urbanizacije: Sirenje izgradenih povrsi-
na, zavisnost od automobila, potro$nja zemljista, smanjenje zelenih povrsina,




energetski zahtevna infrastruktura i projektovanje prostora prema logici brzi-
ne, proto¢nosti i potrosnje. Zato grad nije samo mesto koje trpi posledice kli-
matskih promena, ve¢ i prostor u kome se mora menjati sam uzrok problema.

U tom smislu, pesacenje nije samo ,.klimatski prihvatljiv’ oblik kretanja,
ve¢ deo Sire promene modela urbanizacije. Grad koji omogucéava svakodnev-
no hodanje smanjuje potrebu za kratkim automobilskim putovanjima, podrza-
va javni prevoz, ¢uva lokalne centre, opravdava meSovitu namenu prostora i
omogucava kompaktniji, zdraviji i manje
resursno intenzivan urbani zivot. Ako je

AKO GRAD NIJE
BEZBEDAN | PRIJATAN
ZA DETE KOJE IDE PESKE

automobilski orijentisana urbanizacija je-

dan od prostornih izraza klimatske krize,

onda je grad po meri pesaka jedan od naj-

U SISOLU' TESKO DA direktnijih odgovora na nju.
MIOZEMO GOVvO RITI Hodati gradom tokom sve ¢e$¢ih to-
O ISTINSKI ODRZIVQ.) plotnih talasa nije isto kao hodati u sta-
MOBILNOSTI.

bilnim klimatskim uslovima. PeSak je di-
rektno izlozen suncu, toploti, vetru, kisi,
zagadenju 1 buci. U takvim okolnostima trotoar bez hlada nije dovoljna infra-
struktura. PeSacka ruta bez drvoreda, mesta za predah, vode, zaklona i prijatne
mikroklime postaje naporna, a za neke korisnike i nedostupna. Zato se zelena
infrastruktura mora posmatrati kao deo mobilnosti, a ne samo kao dekoracija
grada. Drvored nije ukras pored trotoara. On je infrastruktura hodanja. Senka
nije estetski dodatak, ve¢ uslov pristupacnosti. Klupa nije samo urbani mobi-
lijar, ve¢ element koji starijoj osobi omogucava da prede putanju od kuée do
pijace, stanice ili doma zdravlja.

JAVNI PREVOZ, MIKROMOBILNOST
| PESACKIPRISTUP

Pesacenje je neraskidivo povezano sa javnim prevozom. Svako putovanje
autobusom, tramvajem, trolejbusom, vozom ili budu¢im metroom pocinje i za-
vr$ava se pesacenjem. Ako je put do stanice nebezbedan, neprijatan, neosvet-
ljen, bez hlada ili preprecen parkiranim automobilima, onda javni prevoz nije
zaista dostupan, ma koliko bio dobro ucrtan u mrezi. Zato se kvalitet javnog




prevoza ne meri samo brojem linija, frekvencijom vozila ili cenom karte, ve¢ i
kvalitetom dolaska do stanice.

Uvodenje besplatnog javnog prevoza u Beogradu svakako je vazna i po-
hvalna mera. Ona uklanja ekonomsku barijeru i $alje poruku da je javni prevoz
javno dobro. Medutim, besplatan prevoz sam po sebi ne moze promeniti kul-
turu mobilnosti ukoliko ga ne prate pouzdan sistem, kvalitetna vozila, jasne in-
formacije, dobra stajaliSta, prioritet javnog

prevoza u saobracaju i prijatni pesacki pri- DRVORED NIJE UKRAS

lazi. Besplatan javni prevoz jeste znacajna PORED TROTOARA. ON

mera, ali nije zamena za celovitu politiku JE INFRASTRUKTURA

odrzive mobilnosti. HODANJA. SENKA
Sli¢no vazi i za mikromobilnost. Elek- NIJE ESTETSKI

tricni .trotineti, 'bicil'di i drugi laki oblici DODATAK, VEC USLOV
kretanja mogu imati vaznu ulogu u sma- PRISTUPACNOSTI

njenju zavisnosti od automobila, posebno

na kra¢im relacijama i u kombinaciji sa

javnim prevozom. Problem nastaje kada se mikromobilnost uvodi u grad koji
nema dovoljno razvijenu, kontinuiranu i bezbednu infrastrukturu za takve obli-
ke kretanja. U gradu u kome su trotoari ve¢ optereceni parkiranjem, ogradama,
basStama, instalacijama i drugim preprekama, postoji rizik da se odrzivi mo-
daliteti kretanja medusobno potiskuju umesto da se za svaki od njih obezbedi
adekvatan prostor. Zelena mobilnost ne sme da znaci borbu pesaka, biciklista,
korisnika trotineta i putnika javnog prevoza za isti mali komad prostora. Ona
mora da znaci pravednu raspodelu prostora u odnosu na bezbednost, ranjivost
ijavni interes.

MERITI ISKUSTVO, NE SAMO SIRINU TROTOARA

Zato se pitanje pesacenja ne moze resiti samo Sirenjem pojedinaénih tro-
toara ili povremenim uredenjem pesackih zona. Potrebna je promena pristupa.
Grad mora da planira pesacke mreze, a ne samo peSacke povrsine. To zna-
¢i povezivanje stanica javnog prevoza, Skola, pijaca, parkova, zdravstvenih
ustanova, kulturnih sadrzaja, lokalnih centara i stambenih zona u kontinualan,
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bezbedan, zelen i ¢itljiv sistem. PeSacenje mora biti tretirano kao infrastruktu-
ra svakodnevnog zivota.

To podrazumeva i drugacije merenje. Ono $to ne merimo, tesko ulazi u po-
litike, budzete i projekte. Potrebno je sistematski pratiti ne samo broj pesaka,
vec 1 kvalitet njihovog iskustva: gde se osecaju nebezbedno, gde im nedostaje
hlad, gde su prelazi neprirodni, gde ¢ekaju predugo, gde se prostori prekidaju,
gde osobe sa invaliditetom ne mogu da produ, gde deca ne mogu samostalno
da se krecu. Participativne metode, mape
iskustava, ankete, posmatranja, digitalni PESACENJE MORA
alati i neposredni razgovori sa korisnicima ~ BITI TRETIRANO KAO
mogu pomo¢i da pesacenje postane vidlji- INFRASTRUKTURA
vo ne samo kao statistika, veé kao svakod- SVAKODNEVNOG ZIVOTA.

nevna realnost.

Zakljucci analiza sprovedenih u saradnji sa Fondacijom ,,Walk21” potvr-
duju da se kvalitet peSacenja ne moze svesti na formalno postojanje trotoara.
U participativnoj Walkability studiji za Beograd, sprovedenoj 2024. godine,
ucesnici su kroz peSacke narative ukazivali na niz prostornih i ambijentalnih
faktora, koji uti¢u na iskustvo hodanja: kvalitet okruzenja, prisustvo ili odsu-
stvo drveéa, vizuelnu zanimljivost prostora, bezbednost prelaza, brzinu sao-
brac¢aja i ponasanje vozaca. U A2PT analizi navodi se da je studija obuhvatila
693 ucesnika, 785 pesackih narativa i 2.663 identifikovana determinanta, pri
¢emu su negativna zapazanja Cinila 60,9 odsto ukupnih opservacija.

Sli¢an zakljucak proizlazi i iz Urban500 testiranja, koje je omogucilo da
se kvalitet javnog prostora sagleda kroz neposredne, prostorno locirane kori-
sni¢ke uvide. U zoni od priblizno 500 koraka oko $kole gradani su oznacavali
mesta koja dozivljavaju kao pozitivna, problemati¢na ili kao prostore sa poten-
cijalom za unapredenje. Rezultati pokazuju da korisnici precizno prepoznaju
ono §to uti¢e na svakodnevno kretanje: nebezbedne prelaze, neprijatne rute,
nedostatak zelenila i hlada, prepreke na trotoarima, ali i prostore koji ve¢ imaju
vrednost ili mogu postati bolji. Time se potvrduje da pesacka politika mora
povezati merljive prostorne pokazatelje sa stvarnim iskustvom ljudi koji tim
prostorom svakodnevno prolaze.

Ovi nalazi pokazuju da gradani ne traze luksuzan grad, ve¢ prohodan, bez-
bedan, zasencen, Citljiv i pristojan grad — grad u kome pesacenje nije posledica
nuzde, ve¢ normalan, podrzan i dostojanstven nacin svakodnevnog kretanja.




Pesacenje je najpravedniji oblik mobilnosti zato §to je najdostupnije najveéem
broju ljudi. Ali, upravo zato zahteva najvecu odgovornost grada. Automobil
daje izbor onima koji ga imaju. Kvalitetan pesacki prostor daje izbor svima:
deci, starijima, osobama sa invaliditetom, korisnicima javnog prevoza, onima
koji ne voze, onima koji ne mogu da priuste automobil, kao 1 onima koji zele
da zive zdravije i sporije.

Zelena tranzicija u saobracaju ne pocinje samo velikim infrastrukturnim
projektima, novim vozilima, metro linijama ili tehnoloskim sistemima. Ona
pocinje i pitanjem da li ¢ovek moze bezbedno, prijatno i direktno da prede
ulicu. Da li dete moze da dode do Skole? Da li starija osoba ima gde da sedne?
Da li stanica javnog prevoza ima hlad? Da li trotoar pripada pesaku ili parki-
ranom automobilu? Da li se ulica projektuje kao prostor Zivota ili kao cev za
protok vozila?

Beograd ve¢ ima dokumente koji prepoznaju vaznost peSacenja. Ima stra-
tegije, planove, ciljeve 1 deklarativnu hijerarhiju odrzive mobilnosti. Sledeci
korak nije jo$ jedno obec¢anje, ve¢ sprovodenje. PeSacenje treba prevesti iz do-
kumenata u raskrsnice, Skolske ulice, stanice javnog prevoza, drvorede, klupe i
svakodnevne rute. Tek tada ¢e zelena mobilnost prestati da bude strateski ideal
i postati iskustvo grada. Jer, grad po meri pesaka nije grad protiv automobila.
To je grad koji zna da je ljudski korak osnovna mera urbanog Zivota.

MILENA VUKMIROVIC,

je po struci arhitektkinja i urbanistkinja, vanredna profe-
sorka na Sumarskom fakultetu Univerziteta u Beogradu,
na Odseku za pejzaznu arhitekturu i hortikulturu. Bavi

se urbanim dizajnom, kvalitetom otvorenih javnih pro-

stora, peSackim kretanjem i odrzivom urbanom mobil-
noscu. Autorka je metodoloskog okvira SCORELINE za
procenu kvaliteta javnih prostora i jedna od osnivacica

organizacije Placemaking Western Balkans.




KAKO TREBA DA IZGLEDA
NOVA PARADIGMA
PLANIRANJA MOBILNOSTIU
SAVREMENIM GRADOVIMA?

TEKST: .
MILOS MLADENOVIC

Saobraéaj je za mnoge od nas svakodnevna pojava. Moramo na posao, mo-
ramo u skolu ili, jednostavno, imamo razne druge svakodnevne obaveze.
Zarad ispunjavanja tih obaveza, ucestvovanje u saobracaju nas kosta vremena,
ali i novca, a sa sobom donosi i niz posledica na fizicko i mentalno zdravlje'.
Neke od njih su lako prepoznatljive, kao §to su bezbednost i osecaj stresa. Po-
red ovih, istrazivanja nam govore da svakodnevna urbana mobilnost ima veliki
uticaj na gojaznost, dijabetes, sr¢ana oboljenja, respiratorne bolesti, demenciju
1 depresiju, ali i druge zdravstvene probleme. Ovi zdravstveni problemi su
povezani sa raznim emisijama Stetnih materija, kao §to su Cestice koje dolaze
od trenja guma i asfalta, preko izduvnih gasova do samog zagadenja bukom
koju vozila proizvode. Pored ovih uticaja na stanovnike, saobra¢aj uzrokuje i
emisije gasova staklene baste, koji su u direktnoj vezi sa klimatskom krizom,
i svim daljnjim povezanim, kako druStvenim tako i ekoloSkim problemima.

1 Transport in Human Scale Cities, dostupno na: https://www.elgaronline.com/edcoll-
book-oa/edcoll/9781800370500/9781800370500.xml




MULTIMODALNI GRAD

Kako bi se povecali pozitivni, a smanjili negativni efekti urbane mobil-
nosti, 1 za stanovnike i za Siru okolinu, savremeni gradovi obracaju posebnu
paznju na planiranje svog sistema mobilnosti. Jedan od glavnih pristupa tome
jeste teznja da se stvori multimodalni grad — mesto gde stanovnici mogu da
izaberu i kombinuju vise kvalitetnih vidova kretanja, i gde je posedovanje i
kori$¢enje automobila poslednja opcija, a ne prinuda. To u praksi znaci da se
daje prioritet aktivnim vidovima kretanja, kao $to su peSaenje i voZnja bici-
kla, pre svega za putovanja od nekoliko kilometara. Za duza kretanja gradom,
sistem mobilnosti mora da nudi razne komplementarne kombinacije vidova
javnog prevoza visokog kvaliteta, od autobusa i tramvaja za krac¢a, do metroa i
regionalne Zeleznice za duza kretanja i prevoz velikog broja ljudi.

NADOLAZECA PARADIGMA

lako ovakav pristup u planiranju i realizaciji multimodalnog grada zvuci
logi¢no i izvodljivo, mnogi gradovi se jos uvek bore da uspostave novu institu-
ciju planiranja, koja bi uspela u toj nameri. Pre svega, pod uticajem severnoa-
mericke paradigme planiranja, mnogo gradova je u proslom veku dalo prioritet
privatnim automobilima, $§to namenom samog uli¢nog prostora, §to namenom
zemljista, koje ukljucuje velike povrsine odredene za parkinge — umesto, re-
cimo, za zelene povrSine. Takav zastareli
DANAS SE GRADOVI pristup planiranju je pretpostavljao da ¢ée
NALAZE NA PREKRETNICI stepen motorizacije (ili broj privatnih au-
IZMEDU STARE | tomobila po glavi stanovnika) rasti i da, sa
NOVE PARADIGME porastom stanovnika u jednom gradu, tre-
PLANIRANJA URBANE ba dodeljivati sve vise i viSe infrastrukture
MOBILNOSTI. ovom, inaée veoma neefikasnom, vidu ur-

bane mobilnosti.

Danas se gradovi nalaze na prekretnici izmedu stare i nove paradigme
planiranja urbane mobilnosti. Iako su problemi u staroj paradigmi jasni, nova
paradigma se jo$ uvek razvija i trazi svoje mesto u praksi. Ona ga za sada
nalazi u gradovima koji imaju hrabrosti da napuste stare nacine razmisljanja

i da kreiraju novu, modernu instituciju planiranja. Takvi gradovi, kao §to je




jedan veliki Pariz, ali i manji, poput Beca, Helsinkija ili Ljubljane, predvo-
de primerima dobre prakse. Mada nastajuca paradigma nije potpuno jasno
definisana, postoji pet glavnih elemenata koji se cesto nalaze u toj novoj
instituciji planiranja.

ELEMENT 1: STRATESKI POGLED KA BUDUCNOSTIMA
UZ JASNE CILJEVE

Prva i osnovna odlika planiranja jeste njegova dalekosezna perspektiva.
Mobilnost u gradu se mora sagledati na duze staze kako bi se i kratkoro¢ne
intervencije uklopile u tu perspektivu. Te duze staze znace da se razmislja o
moguéim buduénostima na minimum 20, a idealno na 30-50 godina unapred.
To razmiSljanje mora biti kreativno, kako iS¢ekivanja buduénosti ne bi bila
samo nastavak proslih trendova®. Konkretno, to znaci da ne treba samo pretpo-
staviti da ¢e stepen motorizacije rasti i da ¢e, sa rastom broja stanovnika, biti
sve viSe automobila na ulicama grada. Naprotiv, moraju da postoje alternativni
scenariji budué¢nosti u kojima se velika vecina kretanja obavlja peSacenjem,
bicikliranjem i javnim prevozom — i gde je vizija buduénosti u skladu sa ze-
ljenim ciljevima blagostanja. Takode, strateska perspektiva zahteva i razume-
vanje razlika izmedu troSkova i investicija. lako infrastrukturna promena, po-
gotovo za Sinski saobracaj kao Sto je metro, zahteva milionska ulaganja, kada
se ta suma pogleda na nivou od 50 ili ¢ak 100 godina, koliko ona obic¢no sluzi,
moze se zakljuciti da je to pametna investicija jer donosi sa sobom ogromne
benefite kroz godine.

ELEMENT 2: INTEGRACIJA PROSTORNOG
PLANIRANJA I URBANE MOBILNOSTI U SIRI PAKET
JAVNIH POLITIKA

Postoji izreka koja se u¢i na modernim predmetima planiranja: namena ze-
mljista je prva i najbitnija javna politika urbane mobilnosti. Ukoliko definiSete
tacke izvora i cilja kretanja, samim tim ve¢ definiSete sistem mobilnosti. Pre-
ma tome, kako bi se pomenute vizije Zeljenog grada ostvarile, mora da postoji

2 From forecasts to scenarios in strategic city-regional land-use and transportation planning,
dostupno na: https://www.tandfonline.com/doi/full/10.1080/00343404.2022.2058699







bliska veza izmedu prostornog plana i sistema urbane mobilnosti. Ovo znaci
da se javni prostor sagledava u celini, sa svim svojim dimenzijama, kao $to
su gustina naseljenosti i aktivnosti, diverzitet namene zemljiSta i dizajn svih
elemenata uli¢nog prostora. Pored ovih

infrastrukturnih ~ aspekata, integrisano POSTOJI IZREKA KOJA
planiranje znadi i uklju¢ivanje raznih dru- SE UCINA MODERNIM
gih mera, od ekonomskih, kao $to je na- PREDMETIMA

plata usluga mobilnosti, do edukacijskihi PLANIRANJA: NAMENA
medijskih mera. U praksi, to znac¢i da jav- ZEM LJ|§TA JE PRVA

na politika mora da se sagleda kao jedan | NAJBITNIJA JAVNA
paket komplementarnih mera, onih koje POLITIKA URBANE
podrzavaju kretanje peSacenjem, biciklom MOBILNOSTI.

ili javnim prevozom, i onih mera koje od-

vracaju od kretanja automobilom koja nisu preko potrebna. Komplementar-
nost ovde znaci i mere koje se odnose na druge domene javne politike — sistem
obrazovanja, zdravstva ili zaposljavanja.

ELEMENT 3: KVALITETNI PODACI O SISTEMU
MOBILNOSTI, ALI1 0 RAZLICITIM GRUPAMA LJUDI

Osnovna ideja koja se decenijama ucila na predmetima planiranja saobra-
¢aja jeste da grad mora da ima digitalno-numericki model urbanog transport-
nog sistema. Takav model omogucuje modeliranje niza koraka, od toga kako
nastaje potreba za kretanjem u gradu do toga kako se kretanja pretvaraju u
saobracajni protok na ovoj ili onoj ulici ili liniji javnog prevoza. Takav kom-
pjuterski model idealan je da se sagledaju slozene posledice razli¢itih paketa
intervencija, jer omogucava da se dodatno razumeju problemi koji postoje da-
nas, ali 1 da se relativno jeftino ispituju razli¢iti scenariji buducnosti. Jedan
takav model je veoma bitno graditi na osnovu relevantnih podataka o svakod-
nevnim kretanjima, ali i osobinama i Zeljama ljudi. Takva analiza se obi¢no
radi na osnovu anketa stanovnika o njihovim trenutnim i Zeljenim kretanjima.
Ali, ovaj model i takva anketa nisu sami po sebi dovoljni. Moderna institucija
planiranja mora da ukljuéi i prikupljanje veéeg broja automatskih podataka, ali
i podataka koji produbljuju analizu. S jedne strane, primer bi bili podaci koji
se anonimno i automatski prikupljaju putem pametnih telefona, preko analize




signala telekomomunikacione mreze ili razli¢itih aplikacija koje koriste GPS
i ostale senzore u telefonu’. S druge strane, primer bi bili podaci o motivima
kretanja, kao $to su razliciti stavovi ili uverenja, ali i podaci o sposobnostima
za kretanje razlicitih grupa ljudi — koji se jedino mogu dobiti anketama i inter-
vjuima na relevantnom uzorku stanovnika.

ELEMENT 4: EVALUACIJA ALTERNATIVA IZ
PERSPEKTIVE LJUDI I SISTEMA

Neko je sigurno ve¢ primetio da se u ovom tekstu ne upotrebljava tradici-
onalni termin ,,planiranje saobrac¢aja”, ve¢ se govori o planiranju mobilnosti.
I tu je jedna od bitnih pretpostavki koje moderna institucija planiranja mora
da ima. Cilj planiranja nije omogucéavanje saobrac¢ajnog protoka ili prevencija
zaguSenja automobilskog saobracaja. To jesu bitni elementi odlucivanja, ali
nisu primarni problemi, ¢ijim stavljanjem u fokus mogu da se donesu dobre
odluke. Glavni problem, koji se mora resiti, jeste mobilnost ljudi u jednom
sistemu koji treba da im omoguc¢ava pristupa¢nost* razli¢itim aktivnostima u
gradu u toku dnevnog vremenskog ograni¢enja. Pored ovoga, bitno je nagla-
siti da se radi o razli¢itim ljudima sa razli¢itim potrebama, ograni¢enjima, a
samim tim i svakodnevnim iskustvima u sistemu mobilnosti. Zato, evaluacija
razli¢itih alternativnih scenarija mora da sa sobom nosi i sistemsku, ali i per-
spektivu samih gradana. S jedne strane, potrebno je modelom odrediti koji ¢e
biti kumulativni efekti, kao Sto su, recimo, emisije gasova staklene baste od
celog sistema mobilnosti ili ukupna buka u jednoj ulici. S druge strane, po-
trebno je proceniti da li ta alternativa sistema pruza funkcionalno i kvalitetno
svakodnevno iskustvo mobilnosti. Za ovakve procene se koriste kako gorepo-
menuti model tako i razli¢ite druge metode, kao Sto je metoda persone, kojom
se sistem mobilnosti evaluira iz perspektive odredene grupe ljudi — kao Sto bi,

3 Year-on-year analysis of multi-modal digital travel diaries: Temporal, spatial and

modal traveler profiles, dostupno na: https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/
S0965856425003672

4 Spatial accessibility and transport inequity in Finland: Open source models and perspec-
tives from planning practice, dostupno na: https://www.sciencedirect.com/science/article
pii/S0198971524001479




recimo, bila deca, starije osobe koje nemaju pristup automobilu, ili pak mladi
roditelji koji nemaju velike prihode.

ELEMENT 5: PROCES PLANIRANJA KOJI EKSPLICITNO
UKLJUCUJE RAZLICITE PERSPEKTIVE

Pored svih navedenih aspekata, veoma je bitno da se naglasi da visokokva-
litetno planiranje nije samo fokusirano na sadrzaj, ve¢ i na sam proces. Su-
Stina moderne institucije planiranja je u pazljivo osmisljenom procesu, koji
se odvija kao sled jasno definisanih aktivnosti kroz vreme, uz podeljenu, ali
i jasno utvrdenu odgovornost svih ucesnika. U takav proces je neophodno
ukljuditi razli¢ite struke, osim onih inzenjerskih koje tradicionalno ucestvuju
u planiranju urbane mobilnosti. Na primer, kvalitetan proces treba da ukljuci
strucnjake iz oblasti ekonomije, sociologi-
je, psihologije sve do stru¢njaka koji mogu

. o - PORED STRUCNJAKA,
da procene uticaje planiranih intervencija -
v . o PODJEDNAKO JEVAZNO
na $iru zivotnu sredinu. Pored struc¢njaka, =
: . e UKLJUCITI I SAME
podjednako je vazno ukljuciti i same sta-
. o STANOVNIKE GRADA U
novnike grada u proces planiranja. Takvo
PROCES PLANIRANJA.

ukljucivanje stanovnika ne treba biti samo
pri kraju procesa, kada se evaluiraju alter-
native, ve¢ odmah u ranim fazama procesa, kada se kreiraju alternativni sce-
nariji buducnosti’. Ovim se omogucéava da reSenja u vecoj meri odraZavaju
njihove potrebe i iskustva, ali se samim tim i poveéava stepen prihvatljivosti
razli¢itih mera javne politike. Samo ucesée gradana moze se organizovati tra-
dicionalnim metodama, poput radionica i javnih rasprava, ali i savremenim di-
gitalnim alatima, kao $to su digitalne ankete koje koriste interaktivne mape, a
koje omogucavaju da se podaci, komentari i predlozi gradana direktno povezu
sa konkretnim lokacijama u gradu. Pored ovih elemenata, ovakav ukljucujuéi
pristup zahteva i specifican tip sloge, u koju je ukljucen konstruktivni konflikt
razli¢itih vrednosti i pretpostavki o zivotu u jednom gradu.

5 Identifying, nurturing and empowering alternative mobility narratives, dostupno na:
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S266709172200019X




KA GRADU URBANE MOBILNOSTI 21. VEKA

Gradovi su se uvek menjali i nastavice da se menjaju, zajedno sa cove-
canstvom. U urbanom sistemu mobilnosti pojavljivace se novi vidovi kretanja
— kao $to smo skoro bili svedoci dolaska elektri¢nih trotineta na ulice Sirom
sveta®. Takode, navike ljudi ¢e se delom menjati i diverzifikovati, dovodeci
do sve vecih zahteva koje sistem urbane mobilnosti mora da ispuni — kao §to
su skorasnje promene u tome kada se ljudi krecu u toku dana, koje dolaze sa
povecanjem rada na daljinu. I veéina tih i drugih aspekata ¢e ostati krajnje
nepredvidivi. Ali, jedno je sigurno. Institucija planiranja mora da se promeni.
Ona ¢e morati da izade u susret izazovima 21. veka ne bi li omogucila da ima
viSe pozitivnih nego negativnih uticaja, kako na kritiéne kategorije gradana
tako i na zivotnu sredinu. Takode, ta nova institucija morace da nastavi da
veoma dobro razmislja kako da se limitirani javni novac ulozi u efektivne i
primenljive intervencije, koje ispunjavaju Zeljene ciljeve. Jedino ¢e takvim
vizionarskim i hrabrim razvojem institucije planiranja izaéi iz ciklusa urusa-
vanja poverenja gradana u njihovo funkcionisanje i stru¢nost — i ostvariti grad

blagostanja, za njegove stanovnike i za celu planetu.

6 Exploring diversity of shared micromobility market: A comparison across 52 countries,
dostupno na: https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2667091726000385

MILOS MLADENOVIC,

Vanredni profesor na Katedri za prostorno planiranje i




STVOREN ZA LJUDE,
ANEZA AUTOMOBILE

TEKST:
ELENA LEDA

Sa porastom broja putnickih vozila Sirom Evrope, gradovi se suoCavaju sa
zagadenjem vazduha, saobrac¢ajnim nezgodama i gubitkom javnog prosto-
ra. U Spaniji, grad Pontevedra uspeo je da prebrodi ove izazove, nadmasivsi
nacionalne standarde kvaliteta vazduha i stvaraju¢i bezbednije ulice. Prema
recima gradonacelnika ove galicijske opstine, klju¢ ovog uspeha lezi u urba-
nistickom modelu koji daje prednost stanovnicima umesto automobilima, bez
uvodenja potpune zabrane na privatna vozila.

Vedro je letnje veée u Pontevedru, galicijskom gradu na severozapadu
Spanije. Vazduh je ispunjen kontraaltom, pra¢enim Zivim dzez orkestrom, koji
dopire iz ugla velikog gradskog trga. Nekoliko metara odatle, ¢etvoro tinejdze-
ra igra fudbal narandzastom loptom, koju par mlade dece neuspesno pokusava
da dodirne. Jedna porodica pravi selfi, dok Cetiri starije Zene vode Zivahan
razgovor na obliznjoj klupi. Pauze izmedu dzez numera ispunjene su cvrkutom
ptica, privucenih zelenilom oko fontane.

Gledaju¢i fotografije Pontavedre iz devedesetih godina proslog veka, fo-
tografije prepune redova automobila koji se prostiru unedogled, bilo bi ve-
oma tesko predvideti ovakvu buducnost. Medutim, otkako je doktor Migel
AnsSo Fernandez Lores izabran za gradonacelnika 1999. godine, ovaj galicijski
grad sprovodi politike koje daleko prevazilaze puko regulisanje saobracaja na




ulicama. Prema re¢ima sedamdesetjednogodiSnjeg gradonacelnika, cilj ovoga
je povratak javnog prostora gradanima.

,Kada povratimo javni prostor i zagarantujemo univerzalnu pristupacnost,
ljudi sti¢u autonomiju”, kaze gradonacelnik. Kao politicar Galicijske naciona-
listicke stranke (Bloque Nacionalista Galego, BNG), Lores trenutno obavlja
svoj sedmi mandat i spreman je da se kandiduje i za osmi 2027. godine. Galici-
ja je istorijski i ve¢inski pod upravom desnicarske Narodne partije i predstav-
lja rodno mesto vise njenih nacionalnih lidera, §to dugotrajnu vlast lokalnog
levicarskog i nacionalistickog BNG-a u Pontevedri ¢ini izuzetkom u regionu.

U decembru 2022. godine, $panska vlada je usvojila kraljevski dekret ko-
jim se nalaze da sve opstine sa vise od 50.000 stanovnika moraju imati uspo-
stavljenu zonu niskih emisija (Low Emission Zone, LEZ). Radi poboljSanja
kvaliteta vazduha i smanjenja emisije ugljenika, dekret preporucuje mere po-
put ogranicavanja pristupa vozilima koja viSe zagaduju, na osnovu njihovih
ekoloskih oznaka, kao i uvodenje zona sa ograni¢enim saobra¢ajem u kojima
se naplacuje ulaz.

Spanija je ovu meru usvojila kako bi ispunila pravno obavezujuce zahteve
Pariskog sporazuma, medunarodnog sporazuma o klimatskim promenama, vise
od Sest godina nakon njegovog stupanja na snagu u novembru 2016. godine.

Ipak, bududi da je Pontevedra ve¢ u potpunosti ispunjavala parametre kva-

liteta vazduha, predvidene nacionalnim za-

_BILO JE DOSLOVNO konom 7/2021 o klimatskim promenama,
SKLADISTE gradsko vece je odlucilo da napravi znatno
ml_ A A ambiciozniji korak: da citavo urbano po-
LJUDI, NAROCITO ONI druéje (oko 490 hektara) proglasi ,,zonom
SA INVALIDITETOM | smanjenog saobracaja”.

STARIJI, NISU MOGLI DA Tokom suncanog i svezeg podneva
SETAJU ULICAMA JER krajem juna, u svojoj kancelariji u centru
SU U POTPUNOSTI BILE grada, Lores se prise¢a kako je Pontevedra
ZAUZETE VOZILIMA". izgledala kada je prvi put preuzeo duznost:

,.Bilo je doslovno skladiste automobila, a
ljudi, narocito oni sa invaliditetom i stariji,
nisu mogli da Setaju ulicama jer su u potpunosti bile zauzete vozilima”.
Tokom govora, gradonacelnik je pomenuo katalonskog inzenjera iz 19.
veka Ildefonsa Serdu i Sunjera (Ildefons Cerda i Sunyer), najpoznatijeg po




urbanistickoj reformi centralne bar-
selonske cetvrti ESample, sa njenim
prepoznatljivim mrezastim raspore-
dom i simetri¢nom strukturom. Nalik
Serdi, i on posmatra javni prostor kao

produzetak doma.

AUTOMOBILI:
KONTINENTALNI
PROBLEM

Vise od 75 procenata populacije
Evropske unije zivi u urbanim sre-
dinama, a o¢ekuje se da ¢e ovaj broj
porasti do priblizno 83 procenta do
2050. godine. S obzirom na to da se
zagadenje vazduha Siroko prepoznaje
kao najznacajniji zdravstveni rizik u
Evropi, smanjenje emisija iz drum-
skog saobracaja, koje su odgovorne
za 37 procenata zagadenja azotnim
oksidima, od klju¢nog je znacaja.

Evropska unija je pokrenula niz
inicijativa kako bi podstakla grado-
ve da postanu istiji 1 zdraviji. Jedna
od najznacajnijih je Zeleni gradski
sporazum (Green City Accord), koji
poziva gradove sa vise od 20.000
stanovnika da se obavezu na unap-
redenja u oblastima kao Sto su kva-
litet vazduha i vode, smanjenje buke,
ocuvanje biodiverziteta i napredak
ka cirkularnoj ekonomiji. Ova inici-
jativa, takode, poziva gradove da se

povezu sa Sirokom evropskom mre-
zom radi razmene znanja.

Jos jedna inicijativa jeste Misi-
ja klimatsko-neutralnih i pametnih
gradova EU (Climate-Neutral and
Smart Cities EU Mission), koja pruza
podrsku za 100 gradova u Evropskoj
uniji ijo$ 12 u zemljama pridruzenim
programu Horizont Evropa. Cilj ove
misije je razvoj pilot-projekta radi
postizanja klimatske neutralnosti do
2030. godine. ReSenja i modeli te-
stirani u ovim gradovima bi mogli
posluziti kao primer i pomoc¢i svim
evropskim gradovima da slede put do
2050. godine, kada se EU obavezala
da dostigne neto nultu emisiju gasova
sa efektom staklene baste.

Postoje 1 neformalne inicijative
poput Hodajuéih gradova (Ciuda-
des que caminan, Walking Cities) u
Spaniji, koja funkcionige kao nepro-
fitna organizacija otvorena za grad-
ske uprave i1 druge javne institucije
posvecene unapredenju pesSacenja.
Mreza gradovima ucesnicima obez-
beduje obuke i forum za razmene
informacija i1 iskustava. U njenom
okviru postoji i onlajn Skola javnog
prostora, a odgovorna je i za uprav-
ljanje i promociju platforme Skolska
okruzenja (Entornos escolares), naj-
vaznijeg Spanskog sajta posvecenog
podsticanju decje samostalnosti i ur-
bane mobilnosti.




STOPA MOTORIZACIJE 2024,

broj putnickih automobila na hiljadu stanovnika

Albania
Bosnia and Herzegovina

Morth Macedonia

Orkiye ——
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I dalje, uprkos inicijativama koje
se primenjuju i ,,0dozdo” 1 ,,0dozgo”,
broj automobila na naSem kontinen-
tu nastavlja da raste: broj vozila u
Evropskoj uniji premasio je 259 mi-
liona 2024. godine, Sto predstavlja
povecanje od 5,9 procenata u odnosu
na 2019. godinu. Zemlja sa najviSom
stopom motorizacije, odnosno bro-
jem automobila na 1.000 stanovnika,
jeste Italija (701), zatim Luksembrug
(670) i Finska (666 automobila). Sa
stopom od 544 (uz napomenu da je re¢
o privremenim podacima), Spanija se

400 500 600 Too BOO

nalazi ispod proseka Evropske unije,
koji iznosi 576.

SUPROTSTAVLJAJUCI SE
NORMI

U meduvremenu, u Pontevedri
se poslednjih godina broj automobila
konstantno smanjuje. Grad je, tako-
de, uveo propise kojima se ogranica-
va svrha kori$¢enja automobila, kao
i vremenski periodi u kojima im je
dozvoljeno kretanje.




Na pitanje da navede jedan od najboljih primera uspeha svoje admini-
stracije u davanju prednosti peSacima u odnosu na vozila, gradonacelnik bez
oklevanja pominje transformaciju jednog od glavnih gradskih trgova. Pored
rusevina goti¢kog zenskog manastira Santo Domingo iz 14. veka nalazi se
prostrani Spanski trg (Praza de Espaiia), koji se smatra ,,nultim kilometrom”
grada; polaznom tackom njegovih glavnih i prirodnih ruta. Danas ovo mesto
funkcionise kao zivahno srediste u kojem se, tokom bilo kog letnjeg dana,
susrecu Setaci privuceni ¢estim kulturnim dogadajima i hodocasnici na Putu
svetog Jakova (St. James’ Way, Camino de Santiago). Lores istice da je krajem
devedesetih godina ovim trgom svakodnevno prolazilo oko 26.000 automobi-
la. Neverovatno je da su mnogi od tih automobila jednostavno pokusavali da
napuste grad i upute se ka nekoj destinaciji van njega, poput plaza u Sansensu
(Sanxenxo), turistickoj opstini udaljenoj oko 30 kilometara, ujedno i rodnom
mestu gradonacelnika, pritom prolazeéi kroz Spanski trg. Danas, medutim,
tranzitni saobracaj i kruZzenje u potrazi za parkingom nisu dozvoljeni nigde
u gradu, pa prema Loresovim re¢ima, svega oko 800 vozila dnevno stigne
do gradskog trga. Kako objasnjava, odluka o zabrani prolaznog saobracéaja i
njegovo preusmeravanje na obilaznice doveli su do smanjenja ukupnog sao-
brac¢aja u gradu za 40 procenata.

Jedino ,,neophodan saobracaj” je dozvoljen u Pontevedri: vozila hitnih sluz-
bi i javne bezbednosti, komunalne sluzbe

(ukljuCujuci vozila gradske Cistoce, cisterne NE POSTOJI MESTO
za vodu itd.), prevoz osoba sa smanjenom U GRADU DO KOJEG
povkr.etljivoéé.u, k..':lO i. pr(;stup fﬁ;:min.l g; SE NE MOZE DOCI

raznim mestima 1maju dozvolu kretanja AUTOMOBILOM, ALI

Casa fi.n;evno. t1)\/Iei1;t’im, (111tovar 1 istovar llio— SAMO ZA ONE KOJIMA JE
;ner?}?a nzlr;’ © f‘;i ‘_’St;’fe’ prlivf’z > TOZAISTA POTREBNO, A
astih predmeta, selidbe 1 slicne aktivnosti NE ZA BILO KOGA KO TO

su dozvoljene samo u odredenim terminima ~ .
. POZELI".

u toku dana. Besplatna mesta za parking su
rasporedena Sirom grada kako bi gradani
mogli da se privremeno zaustave tokom obavljanja ovih aktivnosti. U slucaju
prekrsaja, policija moze izreéi kazne u iznosu od nekoliko stotina evra.

,,Ne postoji mesto u gradu do kojeg se ne moze do¢i automobilom, ali
samo za one kojima je to zaista potrebno, a ne za bilo koga ko to pozeli”,




izjavio je Lores. Svojim prepoznatljivim, direktnim ali uétivim tonom doda-
je:,,ldeja da svoj privatni automobil parkirate na javnom prostoru je suluda:
ako nemate mesta za svoj zamrzivac, da li ga ostavljate na trotoaru?”

U hijerarhiji prioriteta, sva vozila, uklju¢ujuéi elektri¢na, nalaze se na po-
slednjem mestu u Pontevedri:,,Citava piramida prioriteta je promenjena: pred-
nost imaju pesaci, zatim bicikli, trotineti, javni prevoz i tek na samom kraju,
privatni automobili”. Inspirisan knjigom autorke Dzejn Dzejkobs Smrt i Zivot ve-
likih americkih gradova (The Death and Life of Great American Cities), objav-
ljenom 1961. godine, Lores je ocuvanje ,,kompaktnog grada” postavio u srediste
urbanistickih politika svoje administracije: odrZzavanje vecéine aktivnosti u centru
grada, obeshrabrivanje izgradnje velikih trznih centara na periferiji, podsticanje
mesovitih kvartova umesto zona sa jednom namenom (poput izdvojene ,,pra-
vosudne Cetvrti”), kao Sto je kompleks sudova u Barseloni, kao i unapredenje
javnog prevoza. Cilj nije samo smanjenje nepotrebnog putovanja automobilom,
veé 1 ozivljavanje naselja i jacanje drustvene kohezije.

Setajuéi kroz centar grada bilo kog radnog dana, iznenadujuce je videti ve-
liki broj raznovrsnih prodavnica, narocito za jedan provincijski grad. Lokalni
butici, zlatare, cvecare i knjizare uspesno posluju jedne pored drugih.

Pored Pontevedra, i drugi evropski gradovi preduzimaju korake ka vecoj
odrzivosti. Frajburg je, na primer, dobro poznat po svojim odrzivim politika-
ma, ukljucujuéi regulaciju automobilskog saobracaja. U ovom zivahnom uni-
verzitetskom gradu na jugozapadu Nemacke, gradani ucestvuju u procesu ur-
banisti¢kog planiranja, bicikli ¢ine oko 30 procenata svih vozila, a jedan kvart,
Vauban, gotovo je u potpunosti bez automobila. Stavise, Oslo je 2019. godine
postao prvi evropski grad koji je sasvim zabranio automobile u svojim central-
nim zonama. Grad je proSirio mrezu javnog prevoza i uklonio stotine mesta za
parking, zamenivsi ih klupama, zelenim povr$inama i biciklistickim stazama.

U Pontevedri pesaci imaju o¢iglednu prednost u centru grada, kao i na ot-
prilike tre¢ini ukupne gradske teritorije. Tamo su kolovozi i trotoari parkti¢no
neodvojivi. Onima koji to vide prvi put, zapanjujuce je posmatrati ljude kako
Setaju sredinom ulice, potpuno bezbrizno, dok automobili polako ¢ekaju iza
njih da se oni spontano pomere i propuste ih. Niko ne trubi; ne postoje semafo-
ri koji bi regulisali kretanje. Takode, parkiranje nije dozvoljeno u ¢itavoj zoni

izmedu 18 Casova i osam ujutru.




U ostatku grada, ulice su jednosmerne sa $irokim trotoarima. Automobili
mogu da se zaustave tokom radnog vremena na ograni¢eno vreme (15 minuta
za usluzne delatnosti i 30 minuta za utovar i istovar), dok je parkiranje dozvo-
ljeno izmedu 21 ¢as i devet ujutru. Semafori se nalaze samo na dvosmernim
avenijama na spoljaSnjem prstenu grada, gde pesacki mostovi i kruzni tokovi
podsecaju vozace da uspore. Na svega deset minuta od centra nalazi se otvore-
ni parking koji predstavlja alternativu za oko 4.500 privatnih podzemnih par-
king mesta u gradu. Ukupno, Pontevedra raspolaze sa vise od deset besplatnih
javnih parkinga, udaljenih najvise 10-15 minuta hoda od centra grada. To je
narocito korisno za ljude koji ne zive u gradu, ali svakodnevno dolaze na posao
iz okolnih mesta.

BEZBEDNIJE, ZDRAVIJE | PRISTUPACNIJE

Godine 2010, Pontevedra je postala prvi Spanski grad koje je uveo ogra-
nic¢enje brzine od 30 km/h na svim saobrac¢ajnicama unutar urbanih podrucja.
Danas je ogranicenje u najuzem centru grada 10 km/h, ,,ali samo ako nema
ljudi u blizini”, objasnjava Daniel Makenle, bivsi policajac i sadasnji generalni
direktor za zastitu gradana u gradskoj upravi. ,,Ako su peSaci prisutni, brzina
se smanjuje na 6 km/h”. U ostatku gradskog centra, maksimalna brzina iznosi
20 km/h dok u drugim delovima grada vozila mogu da se krec¢u do 30 km/h.

Rezultat ovakve politike jeste da u poslednjih deset godina nije bilo smrt-
nih saobra¢ajnih nezgoda na gradskim ulicama. Danas, prema opStinskim po-
dacima, 73 procenta dece ide u Skolu peske (od Cega 44 procenta u pratnji, a
29 procenata samostalno). Studija sprovedena 2012. godine u Danskoj, koja je
obuhvatila 20.000 dece i bila deo Sireg istraZivanja o vezi izmedu koncentra-
cije, ishrane i fizicke aktivnosti, pokazala je da deca koja pesace ili voze bicikl
do skole, zadrzavaju visi nivo koncentracije i do Cetiri sata kasnije.

U Pontevedri, kao i u drugim $panskim gradovima, poput Barselone, ve¢
godinama se primenjuju ,,Skolske rute”. Re¢ je o posebno obelezenim zonama
u okolini skola, koje ucenicima omogucéavaju da bezbedno dolaze i odlaze
peske, samostalno ili u grupama.

Prednosti ovakvog pristupa osecaju svi stanovnici: sveukupno, broj ljudi
koji biraju da se krecu peske ili biciklom u ovoj galicijskoj opstini, porastao
je sa 66 procenata 2011. na 90 procenata 2021. godine. Stavise, danas se oko




70 procenata sveg kretanja unutar grada obavlja peske ili biciklom. Gradska
uprava, takode, procenjuje da su emisije CO2 smanjene za oko 67 procenata od
kraja devedesetih godina proslog veka.

Kako bi, pored same udaljenosti koju prelaze peske, mogli da saznaju i
broj koraka, kao i broj potrosenih kalorija do odredene destinacije, stanovnici
Pontevedre mogu koristiti aplikaciju Metrominuto. Ova sinopti¢ka mapa sadr-
zi 1 informacije o istorijskim lokalitetima grada, novosti (na primer, o meduna-
rodnim studijama o mobilnosti), kao i servisne informacije poput nacionalnih
subvencija za elektricne automobile.

Iako bi se moglo pretpostaviti da se za sprovodenje saobracajnih pravila
u Pontevedri intenzivno koriste kamere sa geo-lokacijom, kazne i uklanjanje
nepropisno parkiranih vozila, veéina ispitanika istice da sistem funkcioniSe
jednostavno jer ga gradani smatraju prakticnim.

Isto vazi i za poslovnu zajednicu:,,Grad koji je prijatan prema vama, poziva
vas da ga istrazite i uzivate u njemu, a kada Setate, takode i trosite”, rekao je An-
dres Martinez, Cetrdesetosmogodisnji vlasnik opticarske radnje u ulici Calle de
la Oliva, jednoj od najkomercijalnijih u gradu. On zivi u istoj zgradi u kojoj mu
se nalazi radnja, a svoj privatni automobil parkira u zajednickoj garazi.

Drugi stanovnik je pedesetsedmogodisnji Santi Kakadas, koji ve¢ 30 godina
prodaje ribu na gradskoj pijaci. On ukazuje na jo$ jednu prednost ovog mode-
la:,,Ljudi koji dolaze u kupovinu, dodu, zavrse i odu, Sto znac¢i da se mesto za
parking oslobada za slede¢eg kupca, i tako redom, $to dovodi do veceg kretanja”.

Santi zivi oko tri kilometra od posla i sva-
PROMENA  kog jutra ostavlja automobil na besplatnom

PARADIGME, ODNOSNO parkingu pored reke Lerez, a zatim presaci
ODUSTAJANJEOD  ©ko 500 metara do svoje tezge.

GRADA ZAMISLJENOG Ipak, treba napomenuti da dva od pet
ZA AUTOMOBILE| ispitanih vlasnika radnji, jedan koji vodi

POVRATAK GRADU  kiosk i drugi koji drzi prodavnicu ekolos-
NAMENJENOM kih proizvoda, navode da se njihovi kupci

LJUDIMA", Cesto zale na nedostatak mesta za parking.

Na pitanje zaSto smatra da su politike

u Pontevedri bile uspesne, gradonacelnik

ukazuje na nekoliko faktora: jasnu komunikaciju i edukaciju o ciljevima gra-

.....




sprovodenje participativnih procesa i odluku da se automobili ne zabrane u
potpunosti. Takode, dodaje:,,Sproveli smo brojne projekte prosirenja trotoara
1 peSackih zona; ¢im bi projekat bio zavrSen, prostor bi se spontano ispunio
aktivnostima. Osim toga, dozvolili smo ulazak vozilima kojima je to bilo ne-

ophodno, $to je umirilo one koji su imali nedoumice”.
PRENETIUSPEH PONTEVEDRE

Tokom godina, ova severozapadna opstina Spanije, Pontevedra, dobila je
brojne nagrade za uspeh svojih praksi, ukljucujuéi Medunarodnu nagradu za
najbolje prakse u odrzivom razvoju, dodeljenu od strane UN-Habitata u Du-
baiju 2014. godine, za svoj model grada usmeren ka ljudima, kao i Nagradu
za bezbednost saobracaja u urbanim sredinama (koju dodeljuje Evropska ko-
misija) 2020. godine, za ,,impresivno postizanje nijednog smrtnog slucaja u
saobracaju izmedu 2011. 1 2018. godine”.

Na pitanje da li smatra da se uspeh Pontevedre moze preneti drugde, Lores
jasno odgovara da svaki grad mora pronaci sopstveni model i strategiju, te
da se svaki spoljasnji primer mora prilagoditi lokalnom kontekstu. Na pitanje
da 1i postoji bilo kakva pouka koja bi mogla posluziti kao inspiracija drugim
gradovima, i ako da, za kakav tip grada, bez oklevanja je odgovorio:,,Promena
paradigme, odnosno odustajanje od grada zamisljenog za automobile i povra-
tak gradu namenjenom ljudima”.

Ovaj ¢lanak je nastao u ovkiru zajedni¢ke prekograni¢ne
novinarske inicijative PULSE (koju koordiniraju organizacije
n-ost i OBCT), u saradnji sa novinarkom Elis Fa¢ini.

Prevod: Veljko Vuliéevié
Tekst je orginalno objavljen na engleskom jeziku
u Casopisu Green European Journal

ELENA LEDA
(Elena Ledda) je nezavisna novinarka iz Sardinije. Ona je profesorka angazovanog
novinarstva na master studijama novinarstva na BCN_NY i rukovodilac novinar-

skih projekata.




GRAD PO MERI
BICIKLISTA

INTERVJU SA:
ZORANOM BUKVICEM
IMARKOM MAZALICOM

Dva tocka, pedale, ram. Bicikl (franc. vélocipéde) odavno nije vise samo
sredstvo za rekreaciju i zabavu. Od Los Andelesa do Pekinga, bicikl i
biciklisti su ¢inioci bez kojih se ne moze zamisliti savremeni saobracaj. Bicikli
razli¢itih varijanti i verzija sastavne su ¢elije velikog krvotoka... A jo§ kad bi
krvotok malo viSe bio po meri bicikala, brzo bismo shvatili da to znaci vise po
meri ¢oveka, zdravijeg, zadovoljnijeg i raspoloZenijeg.

U ovom broju ¢asopisa Omorika o tome, ali i o drugim temama sazna¢emo
malo vise iz biciklisticke perspektive. Zato smo odlucili da razgovaramo sa pred-
sednikom Udruzenja Ulice za bicikliste iz Beograda Zoranom Bukvi¢em (ZB) i
predsednikom Novosadske biciklisticke inicijative Markom Mazalicom (MM).

DA POCNEMO SA O(v:IGvLEDNIM PITANJEM.
KAKO IZGLEDA DAN U ZIVOTU BICIKLISTE
NA NASIM ULICAMA?

ZB: Prvo ruzniji deo price, onda lepsi. Ja putujem iz Borce, tako da prvo
naidem na Zrenjaninski put. Tuda mora$ da se, hteo-ne hteo, kre¢e§ tom ne-
kom pesackom stazom, kao nekim trotoarom koji je, naravno, izranavljen, ali
si opet brzi od kolone vozila, pogotovo ujutro. Ranije, dok sam bio mladi, to




mi nije bio problem, ali sada prime¢ujem da mi je veca frka da vozim u sao-
bracaju, pogotovo kad me obilaze autobusi. Deluje mi da su nove generacije
vozaca manje senzibilne, da ne znaju da ne smeju da te tako blizu obidu. Ono
Sto je dobro, ako vozi§ ujutru, kako se priblizavas Pancevcu, preteknes§ bas
veliku kolonu. Te guzve su veliki problem leve obale Dunava, a izgleda da
gradska vlast time ne Zeli da se bavi. Pancevac je okej prelaziti leti, dok zimi
ve¢ treba ozbiljna oprema. Naravno, Pancevac je isto grozan, ima$ peSacke
staze koje su, u stvari, staze za servisiranje mosta, pa negde nema ograda,
negde je i blato...

Potom se spustam niz Despota Stefana, a tu se ve¢ dovijas. U poslednje
vreme idem i okolnim ulicama jer je opustenije i mirnije, a popnem se pesac-
kom zonom i stignem do KC Magacin. Parkiram u podrumu.

MM: Ja ¢u se nasaliti, ali kod nas u Novom Sadu je med i mleko. Opet, za-
visi iz kog dela grada ide$. U ve¢im bulevarima i ulicama u 90 odsto slucajeva
postoje biciklisticke staze. Na takozvanim mikro-lokacijama ima prekida od
nekoliko desetina metara, ali to su manje ulice koje nisu prometne. Male ulice,
oiviCene tim bulevarima, najve¢im delom su u zoni usporenog saobracaja i tu
se bicikl moze voziti kolovozom, ali i dalje se primec¢uje taj momenat gde ljudi
koji se dosele, i iz Srbije i inostranstva, ¢esto nisu navikli na bicikliste. Kad
ide baka ili majka s decom na biciklima. Ali, s viemenom, na sve se naviknu.
Interesantno je Sto sve vise vozaci gledaju na bicikliste jer ih se plase, jer ne
znaju, kako kazu, odakle ¢e sve da iskoce. Pa su tako na oprezu.

Centar grada je za bicikliste, ipak, nepristupacan. Ima dve velike saobracaj-
nice, koje su i drzavni putevi prvog B reda. Tu ima dosta tranzitnog saobracaja,
od severa, sa Klise, kroz Petrovaradin pa dalje, ili dole, ka IriSkom vencu. Trake
za bicikliste na takvim ulicama su Cesto isuviSe uske, ¢ak i za automobile. Srem-
ska strana je jako problemati¢na, Most slobode i nema biciklisti¢ke staze jer je
moto-put, pa ne sme da se vozi bicikl. Gradani Petrovaradina nemaju ni gde da
voze. Klisa je problemati¢na, iako ima relativno dovoljno staza za bicikle, ali
nema se kako preéi preko kanala. Mostovi nisu prilagodeni. Sve, dakle, zavisi
od dela grada, ali neki $iri centar je relativno okej. Nekad ljudi koji su se doselili
i nisu navikli na bicikliste, ¢esto Setaju biciklistickom stazom, pa se ¢ude i ljute
kad im zvonis. Kao, Sta hoces? Pa, hocu da se sklonis. (smeh)




KAKO OCENJUJETE DOMACU, AKO MOZEMO TAKO
RECI, BICIKLISTICKU KULTURU? NEKAD DELUJE DA
POSTOJI FRONT: BICKLISTI PROTIV SVIH OSTALIH.
OPET, CINI SE CESTO DA JE FRONT NASTAO |
VESTACKI. DA LIZAPRAVO POSTOJI NEKI SUZIVOT?

MM: Frontova je u saobracaju vise. Front pesaci-biciklisti, biciklisti-vo-

zaci, vozaci-pesaci. ..

KAKO ONDA U TAKVOM SISTEMU BICIKLISTA
ZIVI SA OSTALIMA?

MM: Mislim da je to stvar kulture u saobrac¢aju. Imamo super primer na-
sledenih losih infrastrukturnih planiranja. Recimo, kad je suzena biciklisticka
staza, tu se pesaci i biciklisti odli¢no slazu, navikli su jedni na druge, ¢ekaju
se, propustaju jedni druge. To su situacije gde smo svesni da nemamo gde,
ni jedni ni drugi, u istom smo sosu i sna¢i ¢emo se. Front se stvara tamo gde
svako ima prostora i svoju stazu, ali se ¢esto ne postujemo. Na primer, bicklisti
dostavljaci Cesto nece da sidu sa bicikla onih poslednjih nekoliko metara, ve¢
¢e se popeti na trotoar. i, pesaci koji dodu do parkinga, pa predu na stazu bez
obzira §to ima trotoar. Tamo gde nema uslova, nema ni frontova.

ZB: Beograd je tu dosta drugaciji, nema takve biciklisticke kulture. Narav-
no, malo je brdovitiji i dominantno orijentisan ka javnom prevozu. Po mom
misljenju, to je pitanje kako Zelimo da razvijamo grad. Kapiram da dobar deo
beogradske populacije ne razume zasto ti treba bicikl, ali, takode, ne postoji ra-
zumevanje da ovaj nacin funkcionisanja, kakav sada imamo, ne moze jo$ dugo
da traje. Opet, vrlo je teSko tim u€esnicima u saobracaju da razumeju da je ve-
liki broj automobila sa po jednim ¢ovekom unutra i da su oni najveci problem.
Auto je super efikasan i ne bih ga se odricao u uslovima gde je mreza protoc¢na.
Kad su se pojavili pre 70, 100 godina, doneli su prednosti, ali sa porastom
broja, te inicijalne prednosti se gube. Ma koliko napravio ulica, kad svi voze
automobile, a mi ih imamo oko 700.000, pa krenu istovremeno, to je gotovo.

Mislim da treba taj front postaviti Sire i ukljuciti sve gradane i sve ucesnike
u saobracaju. Onda komuniciramo 1 pri¢amo, i da vidimo, ono, ljudi, Sta ¢emo




mi za deset godina. Opet, govoreci iz li¢ne perspektive, ja plivam i snalazim
se u saobracaju, ali ne preporucujem taj model. Potrebno je da bude umereniji
saobracaj, da ima biciklisti¢ih staza, tehnickih mehanizama za usporavanje sao-
bracaja, da se poveca saobracajna kultura, dakle ¢itav niz mera treba da postoji.
To bi prakti¢no resilo i problem biciklista. Alj, to je jedna dugorocna borba.

SVE JE VISE BICIKLISTA NA ULICAMA. COVEK B
POMISLIO DA REPUBLICKA | LOKALNE VLASTITO
PREPOZNAJU | DA SE TIME BAVE.

DA LI PRIMECUJETE NEKE KORAKE

OD STRANE VLASTI, NEKU VRSTU POLITIKE?

MM: Kod nas je situacija takva da su biciklisti brojem dostigli kriti¢nu
masu. Ima od 10 do 12 odsto biciklista u saobracaju, a taj broj i dalje raste.
Kako politicari sve gledaju kroz glasove, to je populacija koju vise ne mogu da
zanemare. Postoji interesovanje, ne na nivou koji o¢ekujemo. Ako broj bicikli-
sta stalno raste, a ti stalno imas$ ista ulaganja, onda infrastruktura ne zadovo-
ljava potrebe. To se vidi i na terenu, da je potrebno vise ulagati. Ali, ipak, ko-
liko-toliko se nesto desava. Bicikl u Novom Sadu je postao politicko pitanje,
i to ne samo kad su izbori. Odbornicke grupe se bave tom temom, a kad dodu
loklani izbori, imamo i momente gde kampanja ne govori samo o zdravstvu,
Skolama i sli¢no, ve¢ i o biciklistima.

ZB: U Beogradu je znatno drugacije jer, za razliku od Novog Sada, bicikli-
sti ¢ine samo jedan odsto ucesnika u saobrac¢aju. Ovde to nije tema. Beograd
je jedina evropska prestonica bez sistema javnih bicikala. Uradi se tu i tamo
ponesto, eto, donet je Plan odrzive urbane mobilnosti, ali meni se ¢ini da je
donet samo kao okvir, da se kaze da ga ima, kako bi se privukle neke strane
donacije, ali ni tu nesto ne briljiramo. Sa nekoliko mera koje su izuzetak, poput
besplatnog javnog prevoza i olakSica za protocnost javnog prevoza kroz centar
grada, ja mislim da se Beograd vrac¢a u sedamdesete godine 20. veka. Kao da
je automobil tek poceo da se pojavljuje i da Sira populacija moze da ga priusti
i sli¢no, pa su oni pool glasaca. Javni prevoz koristi 50 odsto ucesnika. Vozaci
su, kad im nesto ne valja, mnogo glasniji, a korisnici javnog prevoza kao da
su spremni viSe da istrpe, a zapravo bi trebalo da svi budu zajedno glasni. Alj,




deluje da smo prihvatili to stanje kao datost. Eto, javni prevoz je kr$, ali ne
moze$ da se buni$ jer je besplatan. Sanja$ da prede$ u automobil... A ovi na
biciklu su ili oni koji vole bicikl ili su ljudi koji zaraduju bolje, pa mogu da
kupe elektri¢ni bicikl i brze se kre¢u od tacke od A do tacke B. I dalje je to sve
daleko od toga da politi¢ari uzmu ozbiljno u razmatranje.

AKO PRETPOSTAVIMO DA SE OSTVARI POTREBNA
POLITICKA VOLJA, DA BICIKL POSTANE POLITICKO
PITANJE, DA SE STEKNU SVI USLOVI... MISLIS LI DA
Bl 1UBEOGRADU MOGLO DA SE DOSTIGNE TIH 10-12
ODSTO KAO U NOVOM SADU?

ZB: Iskeno, teSko. Prognoze su takve da, sa onim $to trenutno imamo, to
moze da ode na nekih pet do Sest odsto. S tim da, kad bi ovde imao pet odsto,
ti bi mislio da ih ima 50 odsto, jer je grad veliki. Ali, da bi se do toga doslo,
treba da se stvore uslovi. To zvuéi kao mali broj, ali to bi bila velika usteda
za grad. Recimo, da bi stigao do tih pet odsto putovanja BG vozom, a u naj-
boljim danima BG voz je imao jedan odsto putnika, treba da prosiri§ pruge,
nove garniture, stavi$ novu opremu, to su stotine miliona evra, ako ne i vise.
A da popnes pet odsto ljudi na bicikl, to ne moze da prede ni u kom slucaju 50
miliona evra. Ma, ni blizu toga.

Ali, mora$ da imas$ politiCku volju i da razumes da sve te mere zajedno, i
biciklisti, 1 BG voz, i sistem parkinga, javnog prevoza, pesacenja, to sve dovodi
zajedno do toga da automobile svede$ na 20 odsto putovanja. Tako grad nije
ni zakr¢en, ni zagusen, manje je buke, ljudi su zdraviji. To je kao produzetak
politike javnog zdravlja, stimuli§e§ gradane da se viSe krecu. To je realnost u
Amsterdamu, Kopenhagenu... Ovde to ide unazad. Raste broj automobila kao
Sto je rastao u SAD 50-ih godina, u Evropi 70-ih... A nama se ne pali alarm.
Pravimo istu gresku kao Zapad decenijama unazad. Ti kad §iris$ ulice, kao $to ih
(gradonacelnik Beograda) Sapié iri, samo dobijas jo§ automobila i jo§ zakrée-
nja. Pravimo istu gresku da bismo radili ono S$to treba za dvadeset godina.

MM: U Holandiji su 70-ih godina znali da isuSe kanal da bi napravili au-
to-put sa cetiri trake, da sruse zgradu i zatrpaju park... To nisu izmi$ljeni pri-
meri, postoje snimci i1 svedocenja. To se zaista deSavalo. Zasto smo mi sada




pametniji od njih da idemo u potpuno pogresnom smeru sa saobrac¢ajnim poli-
tikama, kad na ociglednom primeru vidimo kuda to ide.

ZB: Nedavno nam je gost bio profesor Milo$ Mladenovi¢ koji radi u Hel-
sinkiju i1 prikazao nam je plan izgradnje tog grada Iz 70-ih godina. Oni su
osmislili da deo centra grada bude sravnjen sa zemljom kako bi se izgradio
saobracajni prsten. I zakljucili su da ne zele toliki saobracaj u centralnoj zoni
i onda su to izmestili iz centra grada, ali je na kraju i to samo zapoceto, ostao
je neki patrljak. Isto je bilo i u Amsterdamu, dosli su neki koji su propagirali
americki model. Amerikanci su prodavali pricu o automobilskom gradu i po
celoj Evropi su govorili kako su automobili buduénost, ali su severne zemlje
uspele da se nekako od toga odbrane. I tako danas imamo primere za koje ka-
zemo: ovo moze i drugacije.

STA JE ONO STO VASA UDRUZENJA MOGU DA URADE
I STA SUVAM SLEDECI KORACI?

MM: Kad sagledam dosadasnji rad, ne samo mi, ve¢ i Ulice za bicikliste
i novija udruzenja, mislim da smo ve¢ dosta uradili. Dali smo veliki doprinos
unapredenju odrzive urbane mobilnosti. I podizanju svesti kod gradana — da to
nije samo da bismo imali ¢ist vazduh, ve¢ da je korisnije po sve nas da ima vise
korisnika bicikala nego automobila zbog kojih moramo neke javne povrsine
da betoniramo. Opet, bez sistemske podrske i zajednice i gradana, ne bismo
postigli i uradili sve ovo. Sve ono na ¢emu sada radimo, poput Sremske strane,
to su sve daljnji koraci...

ZB: 1z beogradske biciklisti¢ke perspektive, mislim da jesmo kao Ulice
za bicikliste dosta stvari uradili, koje nisu, naravno, pretvorile Beograd u Am-
sterdam, ali, s obzirom na kapacitete i okolnosti, to su fini pomaci. Izboksovali
smo produzenja mreze. Na primer, stazu na US¢u, preko puta SIV-a, Savski
nasip ¢e se sada rekonstruisati. Verujem da je to doslo kroz pritisak Ulica za
bicikliste i udruzenja stanara Novog Beograda.

Ali, mislim da dugoro¢no nastupanje sa samo nekom biciklistickom agen-
dom samo izopStava, odnosno u ovom gradu te gledaju kao nekog cudaka.
Mislim da dosta ljudi to gleda kao neku vrstu ekstravagancije: ti si sad kao neki




biciklista i to. Mislim da front treba da se ukrupni i da se zapravo treba i¢i i na
bolje uslove za pesacenje, unapredenje javnog prevoza, a samim tim, komple-
mentarno i bicikle. Bicikl i javni prevoz se 1 te kako jako dobro dopunjuju jer
bicikl je taj last mile.

MM: Moraju da se dopunjuju, odrziva mobilnost se nigde ne planira tako
da jedno iskljucuje drugo.

ZB: Svuda u evropskim metropolama na stanicama javnog prevoza ti imas i
stanice javnih bicikala, da bi poslednjih dva-tri kilometra lako presao bajsom. To
moze dati rezultate, ali treba i¢i sa opstijom pricom: zdrav grad, odrziv grad, 30
minuta kretanja za veéinu gradana. Bitno je napomenuti da nasa udruzenja treba
da rade i sa predstavnicima polit¢kih opcija. To je neki sledec¢i korak...

KAKO BISTE OCENILI TRENUTNU SARADNJU?
IMALIJE?

ZB: Rekao bih da osim izuzetka Zeleno-levog fronta (ZLF), ostale stranke
nemaju neke preterane opcije da se u Beogradu razvija biciklisticki saobracaj,
niti se to vidi u njihovim programima. Veéina njih puca na javni prevoz i zele
da se dodvore voza¢ima automobila.

KAKO U VAéEI\!I GRADU, U IDEALNOM SLUCAJU,
IZGLEDA ODRZIVA URBANA MOBILNOST?

ZB: Imamo metro. Imamo razvijen BG voz, oni se medusobno dopunjuju,
stanice se ukrstaju kod Vukovog spomenika, na Prokopu, na Novom Beogradu.
Autobusi to onda dopunjuju. Imamo tramvaje u centru grada. Mnogo vise ljudi
se vozi tramvajima nego autobusima. Biciklisticke staze su u centru grada. Ima-
mo savremena resenja sa biciklistiCkim ulicama. Napravili smo vise pesackih
zona. Skinuli smo ove nakaradne ograde koje je Sapi¢ postavio. Saobraéaj je
umiren, ima viSe zona 30. Imamo zavidne rezultate opste bezbednosti saobra-
¢aja, manje poginulih pesaka i biciklista. Presli smo dobrim delom na elektri¢ni
transport, mahom su elektricni automobili. Imamo sistem javnih bicikala. Leva
obala Dunava ima mrezu bicklistickih staza... Smem li i dalje da mastam?




ZASTO DA NE?

ZB: Po obodima imamo park and ride garaZze da ljudi mogu da ostave
automobile 1 nastave besplatnim javnim prevozom do centra. I taj prevoz za-
pravo nije besplatan, ve¢ subvencionisan. Ako ZLF pobedi na republickom ili
gradskom nivou, uves¢emo meru da poslodavci pla¢aju naknade zaposlenih za
prevoz direktno u gradski budZet za odrzavanje gradskog prevoza. Da doso-
lim: gradsku logistiku ¢emo prebaciti na logisticke centre za veca vozila, a po
gradu se onda koriste manja elektri¢na vozila ili kargo bicikli.

MM: Je I’ mogu ja malo da mastam? (smeh) Po Novom Sadu veé¢ ima
dosta toga, ali uvek se moze mastati. Ja vidim Novi Sad koji Siri svoje pesac-
ke zone. Trenutna zona je mala, nije velika kao u Beogradu, a ima prostora
za prosirenje, pogotovo potez centar—Jevrejska—Bulevar Mihajla Pupina i da
se spoji sa Petrovaradinskom tvrdavom. To bi bio savrSen koridor. Doneo bi
turisticki potencijal, unapredenje Zivota u centralnim zonama, uz moguénost
kretanja javnog prevoza kroz te zone. Isto, podgrade ispod tvrdave, vidim kao
lepu pesacku zonu. Unapredenje javnog prevoza, takode. Nadam se vecem
broju elektri¢nih autobusa, kvalitetnijem prevozu.

Mislim da je izuzetno vazno da Novi Sad vrati tramvaje. To je velika in-
vesticija, ali moze da doprinese rasterecenju saobracaja. Potom, unapredenje
bike-sharing sistema. Dakle, viSe stanica ili floating stanica, da ostavi§ bajs
bilo gde. Onda, kargo bicikli, tu vidim potencijal za Novi Sad. Koriste se, ali
uglavnom su u privatnom vlasniStvu. Eventualno bi znadilo i njih ubaciti u
bike-sharing sistem.

Metro nama apsolutno ne treba. Gde staviti metro? Zelite podzemni plivaju-
¢imetro? To je nemoguce i neisplativo planirati. Novom Sadu bi moglo da znadi,
kad su u pitanju okolna mesta, i taj park and ride sistem, a za Siru gradsku zonu
uvesti bus-rapid sistem. To su autobusi potpuno odvojeni od ostalog saobracaja,
sa fizi¢ki odvojenim trakama, koji bi se brze kretali, imali apsolutne prioritete na
raskrsnicama. .. Staju na manjem broju stajalista ukrStenih sa drugim regularnim
autobuskim linijama. To bi dosta znacilo prigradskim naseljima. Moze li se spo-
menuti leteci taksi? (smeh)




Sto se ti¢e biciklisti¢kih staza, ima ih... A ja bih jako voleo i formi-
ranje mini, lokalnih pesackih zona, da svaki kvart ima uli¢icu od 200 do
500 metara, ili viSe njih, koje su zatvorene za motorni saobracaj, da su
pesacke zone. Da to ima$ u komsiluku. Da, prakti¢no, Novi Sad postane
15-minutni grad.

Intervju vodio: Ilvan Radisavljevié¢

ZORAN BUKVIC

je dugogodisnji borac za unapredenje uslova za bicikli-
ranje u gradu Beogradu. Pored bicklistickog, zalaze se i
za opSte unapredenje odrzive urbane mobilnosti na ni-

vou grada Beograda, ali i na republi¢kom nivou. Cesto

ga u Beogradu mozete videti na biciklu, jer znate kako

se kaze: "Praktikuj ono §to propovedas"

MARKO MAZALICA

roden je 1994. godine u Novom Sadu. Svoje prve korake
u drustvenom aktivizmu i volontiranju zapoceo je bas
u Novosadskoj biciklisti¢koj inicijativi, u avgustu 2015.

godine najpre kao volonter udruzenja, a u decembru iste

godine postaje ¢lan udruzenja. U avgustu 2023. godine
stupa na mesto predsednika udruzenja. Zelja mu je da
svojim doprinosom ispuni ciljeve udruzenja i da bicikl

postane dominantno prevozno sredstvo u Novom Sadu.







BICIKL

Ostvario se moj davni san
vozilo za svaki dan
od tacke A do tacke B
nema vise prepreke
I briga me za pauka
i nestasice goriva
i krcate autobuse
vozace ¢udnih poriva
Moj bicikl i ja smo tim
gledamo to kao ruzan film
i kroz ulice pune besa
probijamo se bez stresa
A ulica je prasuma
stampedo divljih likova
juri prema bankama
na pojilo sa strankama
Prolaze kroz crveno
besni u bolidima
ispred nosa policije
vode decu na audicije
Moj bicikl 1 ja smo tim
gledamo to kao ruzan film
i kroz ulice pune jada
probijamo se do grada

A ulica je opasna
raspuknutog asfalta
otvorenih Sahtova
zapocetih radova
Oni kao rupe u svemiru
pulsiraju u nemiru
hoce da progutaju
te tockove §to lutaju
Moj bicikl i ja smo tim
gledamo to kao ruzan film
1 kroz ulice troSne, meke
probijamo se do reke
A reka tece ljubazna
iako sve o nama zna
samo tece prolazi
dok nova voda dolazi
Njeni mali virovi
neumorno gutaju
sve nase tajne prljave
sem onih koje plutaju
Moj bicikl i ja smo tim
gledamo to kao ruzan film
i polako u smiraj dana
probijamo se do stana

Bojana Bulatovi¢ Bo




BEOGRADSKI TROLEJBUS
NA RASKRSCU ZELENE
MOBILNOSTI

IDNEVNE POLITIKE

TEKST: . .
DRVLADIMIR MOMCILOVIC

I ako je trolejbuski podsistem javnog gradskog transporta putnika — drugi najdu-
govecniji vid ekoloSkog prevoza u Beogradu, danas se suoc¢ava sa drugom i do
sada najozbiljnijom pretnjom ukidanja od svog uvodenja posle Drugog svetskog
rata. Njegovi dosadasnji izazovi pokazuju da ovo pitanje nije samo tehnicko,
saobracajno ili ekonomsko, ve¢ i stratesko pitanje: koncepcije i politike urbanog
razvoja, ekoloske svesti i javnog interesa. Trolejbus se moze posmatrati kao deo
komunalne saobracajne infrastrukture koji osim nulte lokalne emisije Stetnih ga-
sova i gasova sa efektom staklene baste, gradanima omogucava dugoro¢no odr-
zivu mobilnost, energetsku efikasnost i drustvenu pravicnost. Iskustvo Beograda
pokazuje da zelena mobilnost ne zavisi samo od ekoloskog pogona, ve¢ i od
institucionalne (politicke) podrske, kontinuiteta ulaganja, odnosa prema javnim
preduzec¢ima i spremnosti da se strateSke odluke donose na osnovu stru¢nih ana-
liza, a ne kratkoro¢nih politickih ili trzi$nih interesa.

KONTEKST

Savremene zelene politike sve viSe istiCu potrebu za smanjenjem emisija
gasova sa efektom staklene baste, poboljsanjem kvaliteta vazduha i razvojem
odrzivih oblika mobilnosti. U gradovima, upravo je javni masovni transport




putnika jedno od klju¢nih polja na kojima se prepli¢u politika u oblasti klimat-
skih promena, socijalna jednakost, urbani razvoj i kvalitet zivota njegovih gra-
dana. Saobracaj nije samo sistem za realizaciju potrebe za mobilno$¢u gradana,
ve¢ 1 politicki prostor u kojem se odlucuje ko ima vecée pravo na grad, kakav
kvalitet vazduha zelimo, a kakav dobijamo, koliko je mobilnost dostupna razli-
¢itim, a posebno ranjivim drustvenim grupama i da li se javni interes podreduje
kratkoro¢nim dnevnopolitickim ili ekonomskim interesima.

U tom smislu, beogradski trolejbuski

SAOBRACAJ NIJE podsistem je posebno zanimljiv primer.
SAMO SISTEM ZA Re¢ je o obliku javnog gradskog transpor-

REALIZACIJU POTREBE ZA ta putnika (JGTP) na elektri¢ni pogon, po-
MOBILNOSCU GRAPANA., tencijalno znatno elasticnijem od tramvaja,
VEC, | POLITIéKI PROSTOR koji je od uvodenja davne 1947. godine u

U KOJEM SE ODLUCUJE viSe navrata prolazio kroz faze razvoja, za-

KO IMA VECE PRAVO NA postavljanja, revitalizacije 1 osporavanja.
GRAD. Rasprave o njegovoj buducnosti posebno

su intenzivirane od 2023. godine, kada se u
javnosti ponovo pojavljuju neutemeljeni predlozi za njegovo ukidanje (aluzijama
da se radi o sistemu koji je relikt proslosti), odnosno za zamenu elektri¢nim auto-
busima. Krajem 2024. godine gradska vlast je usvojila odluku kojom je otvoren
put zameni postojecih trolejbuskih linija elektri¢nim autobusima, $to je izazvalo
burne reakcije stru¢ne javnosti, sindikata, gradana i politickih aktera. lako smo
na trenutak pomislili da je trolejbus odneo konac¢nu pobedu u februaru 2026.
godine ukidanjem predloga iz decembra 2024, kao i raspisivanjem medunarodne
otvorene javne nabavke za kupovinu 60 novih trolejbusa tokom marta 2026. go-
dine, rasprava o buduc¢nosti trolejbuskog podsistema ponovo je otvorena.

S druge strane, plan odrzive urbane mobilnosti Beograda, koji je usvojen 18.
decembra 2020. godine i predstavlja sveobuhvatni strateski okvir grada, kojim
se prioritet u planiranju saobracaja premesta sa putnickog automobila ka ak-
tivnim vidovima kretanja (pesacenju i biciklizmu), javnom prevozu i ekoloski
prihvatljivim vozilima. Ako se ima u vidu njegova osnovna ideja razvoja pris-
tupacnog, bezbednog, inkluzivnog i ekoloski odrzivog transportnog sistema, uz
smanjenje zavisnosti od automobila i negativnih uticaja saobracaja na zivotnu
sredinu i zdravlje stanovnistva, sve ovo ukazuje na neophodnost opstanka i una-
predenja trolejbuskog podsistema.




KRATAK ISTORIJAT BEOGRADSKOG TROLEJBUSA

Ideja o uvodenju trolejbusa u Beogradu potice jos iz 1939. godine, kada
je uradena uporedna analiza troskova izgradnje i eksploatacije tramvajske ili
trolejbuske linije na relaciji KneZev spomenik—Karaburma'. Rezultati stru¢ne
analize dali su prednost trolejbusu, nakon ¢ega je raspisan konkurs za nabavku
10 vozila. Medutim, zbog hitnosti reSavanja rastucih transportnih problema
1 dugih rokova isporuke, za prvo vreme su uvedeni autobusi. Trolejbusi su
morali da sacekaju kraj Drugog svetskog rata, odnosno 1946. godinu, kada je
doneta odluka o izgradnji trolejbuskog podsistema u Beogradu.

Neposredno pre Drugog svetskog rata javni prevoz u Beogradu odvijao
se na 10 tramvajskih 1 12 autobuskih linija. Medutim, neposredno nakon rata
saobracaj nije funkcionisao ni na jednoj liniji, usled oSte¢enja i demoliranja
vozila, unistenih delova tramvajskih pruga i prekida kontaktne mreze. Do kra-
ja 1946. godine osposobljen je saobracaj na sedam tramvajskih linija (duzi-
ne 32,7 km) i tri autobuske linije (duzine 15,1 km). U takvim okolnostima
trolejbus nije bio samo nova tehnologija, ve¢ deo posleratne obnove grada i
simbol modernizacije javnog prevo-
za. Prvi trolejbus u Beogradu poceo

. . . . ... PRVITROLEJBUSU
Cfnsmm b % BEoGRADU POCED I
Dimitrija Ticovic’a (duiinje ’6,J9 krf). DA SAOBRACA 1947.
Ciklus razvoja trolejbuske mreze za- GODINENALINLJIOD
okruzen je 1959. godine sa konac¢nih KALEMEGDANA DO
SLAVLJE, TJ. TRGA

6 redovnih linija (duzine 41,2 km) 1
3 lokalne linije (duzine 14,4 km), od
kojih je 28,8 km trolejbuskih linija
bilo na teritoriji Novog Beograda i Zemuna, a 26,8 km u starom delu grada.

DIMITRIJA TUCOVICA.

Na zahtev Direkcije za rekonstrukciju Beograda 13. oktobra 1969. godine,
1 pored otvorenog neslaganja prevoznika, doneta je odluka o ukidanju trolej-
buskog saobracaja. Od tada se ubrzano radi na zameni trolejbusa autobusima i
ukidanju trolejbuskih linija koje su postepeno preklapane autobuskim linijama
(posebno na Novom Beogradu i u Zemunu).

1 Knezev spomenik — danas$nji Trg republike




Tokom 1979. godine nagovestava se moguca revitalizacija trolejbuskog
podsistema nabavkom novog trolejbusa ruske proizvodnje. Sa zaoStravanjem
naftne krize 1981. godine, Gradsko saobrac¢ajno preduzece ,,Beograd” se opre-
deljuje za ponovni razvoj trolejbusa i dobija saglasnost za srednjoro¢ni plan
razvoja. Tokom te godine izgradena je kontaktna mreza od ulice Gospodara
Vuci¢a do Konjarnika, kao i od ulice Vojislava Ilica do Maricke, pa se pustaju
u rad linije 19 (duzine 7,3 km) i 21 (duZine 6,95 km).

Poslednja decenija XX veka donela je stagnaciju i opadanje kvaliteta uslu-
ge u svim podsistemima JGTP -a, pa i u trolejbuskom. XXI vek donosi opora-
vak, ali i ponovni rast i razvoj beogradskog trolejbusa.

FAZE RAZVOJA BEOGRADSKOG TROLEJBUSKOG PODSISTEMA
1.RANI RAZVOJ: OD 1947. DO 1969. GODINE

2. PRVI POKUSAJ UKIDANJA: OD 1970. DO 1980. GODINE
3.REVITALIZACIJA: OD 1981. DO 1992. GODINE

4.STAGNACIJA | PREZIVLJAVANJE: OD 1993. DO 1999. GODINE
5.O0PORAVAKIRAZVOJ: OD 2000. DO 2022. GODINE

6. DRUGI POKUSAJ UKIDANJA: OD 2023. GODINE DO DANAS

Uvidom u dosada$nja znacajna ulaganja u razvoj kontaktne mreze, moze
se zakljuciti da beogradski trolejbus nikada nije bio samo tehnicki podsistem
JGTP-a, ve¢ i jasan pokazatelj Sireg odnosa grada prema javnom prevozu. Pe-
riodi njegovog razvoja uglavnom su se poklapali sa fazama planskog ulaganja
u javnu infrastrukturu, dok su periodi zapostavljanja i ukidanja pratili krize i
recesije, promene urbanistickih prioriteta ili trenutnu dominaciju kratkoro¢nih

ekonomskih ambicija.

TROLEJBUS KAO INSTRUMENT ZELENE MOBILNOSTI

Trolejbus spada u elektri¢na vozila javnog prevoza sa nultom lokalnom
emisijom Stetnih izduvnih gasova ili gasova sa efektom staklene baste. Za
razliku od autobusa sa pogonom na dizel gorivo, nema emisije azotnih ok-
sida, suspendovanih Cestica i ugljen-dioksida na mestu koris¢enja, $to je naj-

relevantnije u gusto naseljenim gradskim podrucjima. Na gradskim arterijama




kojima gravitira veliki broj gradana, ta ¢injenica ima poseban znacaj za kvali-
tet vazduha i javno zdravlje.

Sa stanovista zelene mobilnosti, trolejbus ima nekoliko vaznih prednosti.
Prvo, koristi elektri¢nu energiju i time omogucéava postepenu dekarbonizaciju
javnog prevoza u skladu sa promenom energetskog miksa (nacina dobijanja
elektri¢ne energije). Drugo, re¢ je o tehnologiji koja je pogodna za linije sa
velikom frekvencijom polazaka, strmijim deonicama i stabilnom trasom. Tre-
¢e, trolejbus raspolaze stalnom elektroenergetskom infrastrukturom, odnosno
kontaktnom mrezom, koja se moze delimic¢no i ukinuti (kada postoje trolejbu-
si sa autonomijom), koja ga ¢ini manje zavisnim od velikih baterija, njihove
mase, nabavke, degradacije i kasnijeg zbrinjavanja.

U savremenoj debati Cesto se postavlja pitanje da li trolejbuse treba za-
meniti elektricnim autobusima. Medutim, takvo pitanje je izlisSno ukoliko se
postavi kao iskljuciva alternativa. Elektri¢ni autobusi imaju svoje mesto u si-
stemu javnog prevoza, posebno na linijama gde nije racionalno graditi kon-
taktnu mreZu ili gde su potrebne veca flek-
sibilnost 1 promenljivost trasa. Trolejbusi,

ZATO POLITIKA

s druge strane, imaju smisla na stabilnim,

cenim i d L snim koridori ZELENE MOBILNOSTI
optersecemm i ug(;r(.);no. vaznim koridori- -\ e ) TREBAI O DA
ma. Savrement trolejbusi sa autonomijom, 5y DY ENIL DA L

odnosno baterijama koje omoguéavaju vo-

IZABRATI TROLEJBUS ILI

znju na kra¢im deonicama bez kontaktne

ELEKTRICNI AUTOBUS,

mreze, dodatno smanjuju kontraargumente

koji se odnose na nefleksibilnost i negativ- KAO SUPROTSTA\!LJENE
ni vizuelni uticaj kontaktne mreze. PODSISTEME. VEC DA
Zato politika zelene mobilnosti ne bi IH POSMATRA KAO
trebalo da postavi dilemu: da li izabrati tro- KOMPLEMENTARNE
PODSISTEME.

lejbus ili elektri¢ni autobus, kao suprotstav-
ljene podsisteme, ve¢ da ih posmatra kao
komplementarne podsisteme jedinstvenog elektrifikovanog JGTP-a. Ukidanje
postojece elektricne mreze, u koju su izvrSena izuzetno velika ulaganja, posebno
ako je funkcionalna ili moze da bude modernizovana, ekoloski i ekonomski je
upitno. U ekoloskom smislu, ukidanje kontaktne mreze, iako se predstavlja kao
,,modernizacija”, moze dovesti do gubitka javne infrastrukture, ali i do poveca-
nja zavisnosti od privatnih prevoznika i rasipanja uloZenih javnih sredstava.







POLITICKA EKOLOGIJA TROLEJBUSA

Politicka ekologija polazi od pretpostavke da ekoloski problemi nisu samo
posledica tehnologije, ve¢ 1 odnosa moci, vlasnistva, upravljanja i raspodele
resursa. U sluc¢aju JGTP-a, klju¢no nije samo koliko odredeno vozilo emituje
Stetnih materija, ve¢ i ko upravlja sistemom, kome je usluga dostupna, kakav
je kvalitet prevoza i da 1i se odluke donose u javnom interesu.

Trolejbuski podsistem u Beogradu moze se tumaciti kao javna infrastruk-
tura koja je gradena decenijama. Kontaktna mreza, ispravljacke stanice, depoi,
obuceni vozaci, pogoni za odrzavanje i znanje predstavljaju akumulirani javni
kapital. Njegovo ukidanje nije neutralan tehnicki ¢in, ve¢ dnevnopoliticka od-
luka o tome $ta grad smatra vrednim, a Sta zastarelim.

Zelena mobilnost koja se isklju¢ivo oslanja na nabavku novih vozila, bez
ocuvanja i razvoja javne infrastrukture, predstavlja povrSan pristup. Stvaranjem
slike o navodnoj ekoloskoj modernizaciji, uz evidentnu fragmentaciju sistema,
slabljenje javnog komunalnog predu-

zeca 1 izmeStanje kontrole nad kljuc-

nim javnim uslugama. Zbog ¢ega su ZELENA MOBILNVOST
reakcije sindikata, struéne javnosti, KQJA SE ISKL.JUCIVO
gradanskih udruZenja i studenata na OSLANJA NA NABAVKU
najave ukidanja trolejbusa znacajne? NQVIH VOZILA, BEZ
One pokazuju da se pitanje JGTP-a OCUVANJA|RAZVOJA
prepoznaje kao pitanje prava grada- JAVNE INFRASTRUKT,URE'
na, radnih prava i pravi¢nosti, a ne PREDSTAVLJA POVRSAN
PRISTUP.

samo kao pitanje organizacije prevo-
za ili izbora vrste vozila.

Pravi¢nost u javnom prevozu znaci da gradani, bez obzira na prihod,
starost, fizicke sposobnosti ili mesto stanovanja, imaju pristup pouzdanom,
¢istom 1 pristupacnom prevozu. S obzirom na povezivanje vaznih gradskih
podrucja sa centrom grada, slabljenje ili ukidanje trolejbusa moze dovesti do
smanjenja dostupnosti usluge JGTP-a za gradane koji od njega najvise zavise.




SAVREMENI IZAZOVI I DILEMA UKIDANJA

Tekuéi pokusaj ukidanja trolejbusa, koji seze od 2023. godine, otvorio je
vi$e pitanja. Prvo je pitanje opravdanosti: da li je uradena sveobuhvatna struc-
na analiza troskova i koristi, ukljucujuci Zivotni ciklus vozila, postojecu i novu
infrastrukturu, energetsku efikasnost, troskove baterija i punjaca, odrzavanja,
ekoloske aspekte i drustvene posledice? Drugo je pitanje transparentnosti: da li
su struéna javnost, gradani i ,,ugrozeni” korisnici JGTP-a konsultovani i uklju-
¢eni u odlucivanje? Trece je pitanje strateske (ne)doslednosti: kako se odluka
o ukidanju uklapa u strateske ciljeve dekarbonizacije, smanjenja zagadenja i
povecanja ucesca kao strategije razvoja javnog prevoza?

Medijske poruke od 2023. godine do danas su ¢esto bile oprecne: od naja-
va nabavke novih trolejbusa do odluke o njihovoj zameni elektri¢nim autobu-
sima. Ovakva nedoslednost smanjuje poverenje gradana i ukazuje na problem
upravljanja sistemom JGTP-a. Zelena tranzicija ne moZze biti uspes$na ako se
sprovodi kroz promenljive kratkorocne odluke, bez stabilne strategije i bez
jasnih kriterijuma.

Posebno je vazno razlikovati tehnolosku modernizaciju postojeceg siste-
ma kao $to je zamena starih trolejbusa novim trolejbusima sa autonomijom.
Ukidanje sistema i zamena linija vozilima sa drugacijim ugovornim i vlasni¢-
kim modelom predstavlja mnogo $iru promenu, tzv. institucionalnu demonta-
zu. Ona ¢e imati posledice po javno preduzeée, zaposlene, organizaciju mreze
i dugoroc¢nu kontrolu nad javnim prevozom.

UMESTO ZAKLJUCKA

Trolejbus u Beogradu nije relikt proslosti, ve¢ potencijalno vazan ele-
ment aktuelne i buducée zelene mobilnosti. Njegova istorija pokazuje sposob-
nost grada da u razli¢itim periodima razvoja koristi ovaj elektri¢ni podsistem
JGTP-a kao odgovor na transportne, energetske i ekoloske izazove. Njegova
sadasnjost pokazuje, medutim, da zelena infrastruktura moze biti ugrozena ne
samo tehnoloskom zastarelo$¢u, ve¢ i dnevnopolitickom nestabilnoscu, nedo-
statkom dugorocne vizije i nerazumevanjem javnog interesa.

Iz perspektive politicke ekologije, odbrana trolejbuskog podsistema nije
nostalgija za starim vidom javnog prevoza, ve¢ zahtev da se zelena tranzicija




sprovodi racionalno, demokratski, transparentno i pravedno. To znaci da po-
stojecu infrastrukturu treba modernizovati i integrisati sa drugim odrzivim
vidovima kretanja: visokokapacitivni podsistem JGTP-a, tramvaj, elektri¢ni
autobus, pesacku i biciklisticku infrastrukturu.

Za Beograd bi najracionalniji pravac bio razvoj kombinacije elektri¢nih
podsistema: modernizacija i reorganizacija trolejbuskih koridora, nabavka sa-
vremenih trolejbusa sa autonomijom, uvodenje elektricnih autobusa gde je to
funkcionalno opravdano i jacanje javnog upravljanja sistemom. Takav pristup
bi objedinio tehnicku efikasnost, ekoloske aspekte i socijalnu odgovornost.

Trolejbus je, u tom smislu, viSe od ,,vozila na zici”. To je test odnosa grada
prema sopstvenoj infrastrukturi, javnom dobru i buduénosti urbane mobilno-
sti. Beograd, grad koji je trolejbuse uveo kao deo posleratne obnove, danas
ima priliku da ih ne posmatra kao problem iz proslosti, ve¢ kao deo resenja za
zeleniju, pravedniju, odrzivu i otpornu urbanu buduénost.

DR VLADIMIR MOMCILOVIC
je vanredni profesor na Saobra¢ajnom fakultetu Univerzi-
teta u Beogradu sa 30 godina iskustva i ¢lan Saveta Aso-

cijacije za evropski transport (AET).




ZELEZNICE U SRBLJI:
REFORMA USPELA,
PACIJENT MRTAV

TEKST:
KARLO POLAK

A4
eleznice u Srbiji ni do 2012. godine nisu bile u najboljem stanju, zapostav-

ljene 1 medu najlosijima u Evropi. Ali, od 2012. pocinje vrlo ¢udna igra,
u kojoj je potros$nja na Zeleznicu ogromna, a rezultati uglavnom katastrofalni.
Nekoliko milijardi potrosenih na Zeleznicu zavrsilo je prepolovljenim brojem
putnika, a koli¢ina prevezene robe je ne nivou iz 2001, kada se drzava jos opo-

ravljala nakon ratova i bombardovanja.
KADROVSKI MASAKR NA ZELEZNICI

Godine 2012. je broj zaposlenih bio na tehnoloskom minimumu od 19.000
zaposlenih, pri ¢emu je samo 15% radnika bilo mlade od 40 godina. Kada
je nova vlast htela da zaklju¢i aranzmane sa MMF-om, oni su im trazili da
smanje broj zaposlenih u javnom sektoru. I tu je politicki vrh resio da Zrtvuje
ono $to mu je najnebitnije, a to je zeleznica. Samo nekoliko godina ranije je
Hrvatska sprovela sli¢ne ,,reforme” sa otpustanjem 20% zaposlenih, §to je dalo
katastrofalne rezultate, a onda donosioci odluka u Srbiji odlucuju da smanje
broj radnika za ¢ak 40%, i potpuno obustave zaposljavanje mladih!




Kako se to radilo? Otpuste Cistacice, pa ranije relativno Ciste stanice po-
staju prljave. Otpuste ophodare pruge, pa se povecavaju troskovi zbog krada
1 iskakanja iz koloseka zato Sto oStecenja koloseka i opreme nisu primeéena
na vreme. Zbog manjka osoblja smanjuje se broj polazaka vozova, §to jos vise
smanjuje broj putnika. Zbog nedostatka pruznih radnika, na mnogim prugama,
koje nisu imale nikakav remont, smanjuje se brzina na 30 km/h, iako ni Sine ni
kolosec¢ni pribor nisu toliko istroSeni, a uz odredene intervencije u redovnom
odrzavanju moguce je ¢ak i udvostruciti tu brzinu. Ukidaju se blagajne Cak i
na relativno prometnim stanicama, ¢ime se tera deo korisnika, koji se slabo
snalazi sa elektronskim pla¢anjem, a stani¢ni objekti se izlazu vandalizmu.
Ukidaju se medustanice, tako da na nekim delovima jednokolose¢ne pruge od
50 kilometara nemaju gde da se ukrste vozovi, ¢ime se drasti¢no smanjuje pro-
pusna mo¢ pruge. Sada postoje stalno otvoreni konkursi za neke zeleznicarske
profesije, ali prekasno. Cak i najpostenija nova vlada da se formira, repovi te
kadrovsko-demografske katastrofe ¢e se vuci jos dugo.

KUPOVINA NOVIH VOZOVA RADI SMANJENJA
VOZNOG PARKA | MANJE PUTNIKA?

Dok se vlast do 2012. godine uglavnom drzala ,,sirotinjskih” varijanti sa
popravkama starih voznih sredstava i nabavkom polovnih sredstava, pred kraj
mandata je napravila nekoliko dobrih ugovora. Nova vlast je zatekla sistem tih
ugovora zapocetih od strane prethodne vla-
sti: dva koloseka od Beograda do Panceva i

POCETKOM 2012.
GODINE, 1IZ BEOGRADA
JEPOLAZILO 14
SVAKODNEVNIH
MEDUNARODNIH

do Novog Sada, kapitalni remont pruge za

Bar i Sest loSih deonica na Koridoru 10, na-

bavka novih elektromotornih vozova ,,Sted-

ler Flirt” iz Svajcarske.

Ocekivalo se da to znaci vise polaza-

" da se lokommotive i  otal VOZOVA SA
a, 3:[Iled 2}1)86 ;) Ol’l’{(i 1vE 1 vagom p0§a ju LOKOMOTIVOM I
na otpad. rogotovo Sto Su novi vozovl ne- VAGONIMA.

udobni za putovanja duza od dva-tri sata, a
vozila sli¢ne starosti u susednim zemljama
i dan-danas saobracaju. Pocetkom 2012. godine, iz Beograda je polazilo 14
svakodnevnih medunarodnih vozova sa lokomotivom i vagonima. Od toga




Cetiri ka Zagrebu i Ljubljani, tri ka
Budimpesti, po dva za Bar i Skoplje,
po jedan za Sarajevo, Bukurest i So-
fiju. Ti vozovi su vozili mnogo put-
nika u domac¢em saobracaju ka Sidu,
Subotici, Vrscu, Prijepolju, Vranju
i Pirotu. Od osam susednih zema-
lja, jedino ka Albaniji nije bilo sva-
kodnevnog voza. Ve¢ 2020. godine
ostala su samo tri medunarodna voza
dnevno iz Beograda, a danas saobra-
¢a samo jedan na liniji Beograd—Bar.

Posebno tezak udarac je bilo uki-
danje strateski najvaznije Zeleznicke
stanice, u odnosu na koju se postsred-
njovekovna palanka Beograd razvijala
i postala grad. U odnosu na Zelezni¢-
ku stanicu Beograd je pozicionirano
sve ono §to Beograd ¢ini ne samo
prestonicom, nego i metropolom. Be-
ogradska izreka ,,ne znam gde je Pro-
kop” je indirektan govor sa znaenjem
»znam gde je, ali ne zelim da znam,
zato $to nas$ identitet menjate za nesto
napamet sklepano na levom mestu”.
Kada je u pitanju upotrebljivost put-
nicke zeleznice, polovina transportnih
mogucénosti centralnog dela pruga je,
prosto, nestala ukidanjem Zzeleznicke
stanice u centru grada. Nesto su bolje
prosle samo linije za Srem i Backu,
zato $to staju na Novom Beogradu,
jedinoj preostaloj stanici koja je iole
integrisana u grad.

POJAVA PRIVATNIH
FIRMI ILI VISE
PREVOZNIKA ZA MANJI
KAPACITET PRUGA

Sustina politike kvaliteta, koju
klijenti o¢ekuju od pruzaoca logistic¢-
kih usluga, jeste u tome da jedna kan-
celarija, a u najboljem slucaju jedan
covek, odgovara za kompletan tran-
sport. Tu, posebno u medunarodnom
saobrac¢aju konkurentnu prednost,
imaju drumski, vodni i vazdu$ni sa-
obracaj, sto je dovelo do toga da Ze-
leznice u Evropskoj uniji voze uglav-
nom od 10% do 20% robe. Sustinska
prednost Zeleznica Kine, SAD, Au-
stralije 1 bivSe SSSR u odnosu na EU
jeste jedinstveno prostranstvo poslo-
vanja, tehnicke standardizacije i sluz-
benog jezika.

Dodatni problem predstavljaju
konzervativna rukovodstva mnogih
drzavnih Zeleznica sa zastarelim po-
slovnim shvatanjima. Kod drzavnih
zeleznica u Srbiji je situacija jos gora,
zato §to se na ¢elo jedne od najvaz-
nijih drzavnih institucija ve¢ dece-
nijama postavljaju politicki kadrovi
umesto stru¢njaka.

Imali smo primer da klijent iz In-
dije naruci ugalj iz Vreoca transport-
nom Zeleznicom. Rastojanje od jedva
stotinak kilometara. Roba se utovari
15. jula, a 20. jula jo$ nije stigla, niti







se zna kada ¢e da stigne. Sa takvom uslugom se i ne moze povuci nikakva roba
osim uglja, starog gvozda i industrijske robe sa obimom utovara nekoliko stoti-
na ili nekoliko hiljada tona dnevno. Pored toga, u Stbiji postoje lobiji privatnih
drumskih prevoznika, gde se ¢ak i kamen, ruda i neki masovni gradevinski ma-
terijali na velikim rastojanjima prevoze kamionima, iako bi bilo bolje da ide ¢ak
i takvom, loSe-poslovnom Zeleznicom radi ¢uvanja puteva.

Jedina smislena komponenta reformi, dozvola privatnim transportnim
kompanijama da koriste pruge, dovedena je do apsurda zbog umanjenja ka-
paciteta pruga. Jedinstvena kompanija ,,Zeleznice Srbije”, koja se bavila i in-
frastrukturom i transportom, podeljena je na kompanije za infrastrukturu, za
putnicki i teretni prevoz. Razumno ocekivanje je bilo da sa pojavom privatnih
firmi dode do pojacanja poslovnosti, a samim tim da na Zeleznicu prede viSe
robe. Ali, nije doslo do toga. Do 2012. godine, kada se vr$i remont nekog
dela pruge, potpuno zatvaranje pruge je bilo do maksimum 45 dana, a Cesto i
pod saobracajem ili sa zatvaranjima po nekoliko dana. U okviru ruskog kre-
dita ugovaranog 2009. godine, dogovaralo se da zatvaranja saobracaja budu
do svega jedan i po dan, da se sa¢uva kontinuitet privrede kretanja i razvoja
dok traju radovi. Ali, kada se radila pruga Beograd—Novi Sad, tri godine je
bila zatvorena jedina elektrifikovana pruga ka Madarskoj. Teretni saobracaj je
preusmeren preko podzemnih stanica gradske Zeleznice u Beogradu, neelektri-
fikovanih i tek delimi¢no obnovljenih pruga Banata. Veliki problem tu je i uki-
danje medustanica radi smanjivanja broja zeleznicara, na pruzi koja i tako ima
zastarelu signalizaciju. To zahteva privremeno i mnogo dizel-lokomotiva dok
elektri¢ne stoje. Madarska je imala mnogo razumniju strategiju — dve jednoko-
lose¢ne elektrifikovane pruge sa savremenom signalizacijom, a time i velikom
propusnom mo¢i, pa su tek kasnije na jednoj od njih napravili dupli kolosek.

Od Beograda ka Nisu do Velike Plane su bile dve jednokolosec¢ne elektrifi-
kovane pruge sa savremenom signalizacijom. Jedna od njih preko Mladenovca
je poslednjih 15 godina imala kapitalne remonte na vise od pola trase, ali je na
neremontovanom delu do te mere zapustena, da umanjuje kapacitet na trecinu.
Druga preko Vr¢ina i Male Krsne je imala obustavu saobracaja preko tri godi-
ne, da bi bila puStena samo za teretni saobracaj i bez savremene signalizacije.
To opet zna¢i malu propusnu moé¢. Od javnog ulaganja se ocekuje da da novu
vrednost ili da makar vrati staru vrednost infrastrukturi, a nikako da se iz toga
dobije manje.




Na prugama van Koridora 10, recimo, u istocnoj Srbiji situacija je jo$
gora. Tamo su skoro sve medustanice poukidane, tako da delimi¢no obnovlje-
na pruga moze da propusti mnogo manje vozova nego ranije.

Sve to je oborilo ukupan transport robe Zeleznicom na nivo iz vremena
nakon bombardovanja, bez obzira na prodor poslovnosti preko privatnih firmi,
a koje, ako ni zbog ¢ega drugog, ono zbog profita ne dozvoljavaju sebi gubitke
srpskog javnog sektora.

UNISTAVANJE PUTNICKIH ZELEZNICA SA IZUZETKOM
POKAZNE DEONICE ZA 200 KM/H

Pruga Beograd—Subotica ¢ini samo 5% ukupne mreze pruga, a na koju se
tro$i sav investicioni potencijal. Na pruzi Beograd—Bar, koja je ranije odno-
sila i po 20% do 25% ukupnog putnickog saobracaja u Srbiji, ostao je samo
jedan svakodnevni voz za Bar. Pruga je popravljena samo do Valjeva. I pored
ukidanja veza Valjeva sa centrom Beograda, Karadordevim parkom i Vuko-
vim spomenikom, vozovi su ¢esto prepuni. Ali, to je i zato Sto je ukupan broj
ponudenih mesta manji za tre¢inu od onog koji je bio dok su bili stari i Cesto
prljavi vagoni.

Na vecini ostalih pruga stanje je jo§ gore. U okviru mera Stednje, ukidani
su polasci sa kojima se, na primer, u sedam sati ujutro moze doé¢i iz Raske i
sela uz Ibar do Kraljeva na posao, do bolnice, skolskih centara. Pruga izme-
du Kraljeva, Cacka i PoZege je u solidnom
stanju, voz moze biti brZi od autobusa, ali  PRUGA BEOGRAD-
se polasci ne uklapaju ni u jednu smenu  SUBOTICA CINISAMO
putnika u bilo kom od ta tri grada. Kra- 5% UKUPNE MREZE
gujevac, Cetvrti grad po veli¢ini u Srbiji, PRUGA, A NA KOJU SE
nema ni jedan jedini par polazaka koji bi TROSISAV INVESTICIONI

odgovarao bilo ¢ijim radnim smenama. POTENCIJAL.
Pre 15 godina smo imali dobre dacke pola-

ske iz Sombora ka Bogojevu i Odzacima,
koji su nestali u raznim loSim eksperimentima sa redom voznje.

Drugo je problem voznog parka. U sustini, od 2012. do 2026. godine je
kupljeno mnogo novih voznih sredstava uz potpuno zaobilazenje Zeleznicke
industrijske baze Srbije. Dok Slovenci, Hrvati, Madari i Cesi do dan-danas




hvale vagone ,,Gosa”, Srbija je jedina koja je bacila, a ne remontovala vec¢inu
,,Gosinih” vagona prilikom kupovine novih voznih sredstava. Kupljeno je 39
dvovagonskih dizel-motornih vozova iz Rusije, 21 ¢etvorovagonski elektro-
motorni voz iz Svajcarske, jo§ 18 iz poslednje nabavke, tri KISS dvospratna
Svajcarska voza za 200 km/h, pet kineskih za 200 km/h. Da je sacuvan stari
vozni park, dovoljno zaposlenih i kapacitet pruga, ocekivalo bi se da ima-
mo daleko solidnije putnicke Zeleznice nego 2012. Ali, ne! Sada imamo dva
puta manje putnika nego te godine. Pored dugih prekida saobracaja prilikom
remonta, kadrovskih redukcija, losih redova voznje, na smanjenje je uticalo
ukidanje Zeleznicke stanice u centru Beograda, a s tim i ukidanje polovine
kapaciteta pruga u Beogradu i lose odrzavanje novih sredstava. Koli¢ina ras-
polozivih mesta u vozovima je ¢ak i manja nego Sto je bila 2012. godine.

KLJUCNIVE PREPORUKE ZA REFORMU SADASNJEG
STANJA ZELEZNICE

Prva i najvaznija reforma je kadrovska. A prvi korak ka istoj jeste transfor-
macija obrazovnog sistema u smeru nadoknade ogromnog deficita i kvaliteta
novih kadrova. Upisivanje Zeleznicke Skole i fakulteta mora da podrazumeva
prijem na staziranje i posao u drzavnim Zeleznicama svakog ko zavrsi takvo
Skolovanje. U toku skolovanja, ve¢ nakon druge godine Zelezni¢ar mora pod
nadzorom da radi odgovorne i placene poslove. Do zavrsetka Skolovanja mora
da ima minimum pola godine takvog rada. Kadar koji se Skoluje za inzenjere
i rukovodioce, mora fizicki i1 psihicki da oseti rad svojih podredenih u okviru
nadzirane prakse. Zaposleni koji zauzimaju pozicije komercijalne sluzbe ve-
zane za transport, moraju da imaju staz komercijalnih pozicija u trzino ori-
jentisanom drumskom transportu minimum godinu dana. Visoko rukovodstvo
mora poteci iz reda dokazano uspe$nih rukovodilaca, koji se Salju na praksu
rada sa rukovodiocima uspesnih Zeleznica iz inostranstva.

Druga vazna preporuka jeste definisanje drustvene, ekonomske, prostor-
no-planerske i urbanisticke uloge zeleznice. Da bi se postigao drustveni cilj ja-
kih transportnih veza manjih naselja sa srednjim $kolama, bolnicama, radnim
mestima, centrima trgovine, poslovanja, kulture 1 administracije, potrebno je
postaviti nacionalne standarde transportne povezanosti. Recimo, sama ¢injeni-
ca da voz prolazi na lokaciji udaljenoj sedam minuta peske od centra Valjeva




znaci da se mora uspostaviti stajaliSte voza Valjevo centar, i da na oba pravca
prilaza postoje polasci vozova uklopljeni u smene radnika i srednjoskolaca
u Valjevu. Takav prevoz bio bi za srednjoskolce besplatan, a za radnike po
kontrolisanoj ceni. U okviru istog nacionalno subvencionisanog sistema treba
obezbediti autobuske veze Valjevo—Ose&ina—Loznica, Valjevo—Koceljevo—Sa-
bac, ali ne ka Lazarevcu 1 Kosjeri¢u koji imaju pruge. Autobuske veze treba
da imaju takav red voznje i staju na takvom mestu da se omoguci efikasno
presedanje, recimo, iz Osecine ka Beogradu.

Posebno vaznu funkciju imaju pruge u centralnim delovima Beograda,
Nisa i Kragujevca. Probleme sa popre¢nim saobracajem treba reSavati nadvo-
Znjacima, podvoznjacima, prugom na stubovima ili u tunelu, a ne ukidanjem.
Tu se doticemo urbanisticke 1 prostorno-razvojne funkcije pruge, kao osnov-
nog vezivnog elementa. Niko se nece iseljavati iz Bele Palanke u Ni§ ako ima
na svakih sat vremena voz do centra Nisa. Cak ¢e se mnogi vratiti ili, trazeci
vece prostranstvo i jeftinije reSenje stambenog pitanja, potpuno otici iz velikog
u satelitski grad.

Za medunarodni saobracaj je potrebno obezbediti minimalno jedan par
medunarodnih vozova dnevno preko svake granice, kao diplomatski minimum.

Brzi vozovi (,intersiti”) vuku u svim razumnim drustvima svega 10% do
15% putnika. Samim tim, ne smeju da imaju prioritet u ovoj fazi investicionih
ulaganja, nego da se na njih gleda tek kao na usputni dobitak. Holandija, Beloru-
sija i Nemacka su ustanovile razuman kompromis na prugama sa mnogo teret-
nih vozova na 140 km/h. Cak ne ni 160 km/h. U uslovima saobra¢anja mnogo
teretnih vozova, pruga se deformise i vrlo je skupo odrzavati je za velike brzine.

Treéa vazna preporuka za reformu Zeleznica je vracanje zeleznicama funkci-
je institucije, a prugama statusa javne infrastrukture, $to je ukinuto po reformama
Kire Gligorova iz kasnih 60-ih godina proslog veka. To podrazumeva promenu
Citavog sistema republickih zakona. Za gradnju i odrzavanje prelaza puta i pruge
tehnicki i finansijski odgovara republika, a ne zeleznicka preduzeéa. Ostecenje
zeleznicke opreme, posebno signalizacije, treba da se tretira kao terorizam, a ne
krada. ZemljiStu trasa svih ukinutih pruga se vraca status zemljiSta javnog Zele-
zni¢kog saobracaja, osim u slucajevima retrasiranja pruge. Recimo, ispravljanje
krivina kod Subotice je retrasiranje, a prekid saobracaja i demontaza koloseka ka
centru Beograda sa prenamenom zemljista je ukidanje. Takvo reSenje je tesko i




klju¢no. Zbog velike Stete, nanete od 2012. do 2026. godine, potrebni su veoma
veliki fondovi za vracanje trasa pruga svojoj osnovnoj nameni.

Cetvrto: u sektoru teretnog saobracaja, orijentisati se na uslugu jedna kan-
celarija — jedan transport. Tu je posebno vazna veza sa lukama. To znaci da u
svrhu nekomplikacije transporta za klijenta, voz na relaciji, recimo, Kraguje-
vac—Bar celim putem vodi ili crnogorska ili srpska transportna kompanija, §to
se reSava razmenom bilateralnih dozvola, kao §to je to odavno praksa u drum-
skom saobracaju. Vrlo vazna stvar jeste rad na kapacitetu pruga, koji moze
da primi sve te teretne i putnicke vozove. Prvi koraci ka tome nisu dupliranje
koloseka (osim na nekim kriti¢nim mestima), ve¢ unapredenje celog sistema
signalizacije 1 kadrovske baze povezane sa infrastrukturom. U uslovima male
zemlje kao §to je Srbija, vrlo je vazno da drzavne kompanije za putnicki i teret-
ni transport budu objedinjene (racionalno koriséenje lokomotiva, masinovoda
1 ostalih kadrova, te odrzavanje, veoma je unazadeno podelom na putnicki i
teretni saobracaj).

Peto: razumno definisati nacionalne investicione prioritete nakon dovode-
nja pruga u rezim urednog i normalnog odrzavanja. Medu njima nema pruga
za preko 160 km/h u narednih 15 godina. Prilikom ulaganja u brzinu 200 km/h
Beograd—Novi Sad, ruska strana je upozorila da se u odnosu na 160 km/h dobi-
ja samo tri minuta brze putovanje, a troSe se dodatna sredstva sa kojim se moze
rekonstruisati jo§ 100 km pruga.

Naravno, svaki od projekata treba da ima studiju opravdanosti i javne dis-
kusije, kao i ¢itav niz privrednih i institucionalnih dogovora.

KARLO POLAK
je diplomirani inzenjer saobracdajstva, zaljubljenik u Ze-

leznice, metroe i Sinske sisteme.




RODNO ODGOVORNA

URBANA MOBILNOST:

ZENE NE TREBA DA BIRAJU IZMEBPU
SLOBODE KRETANJA ISIGURNOSTI

TEKST:
JOVANA BOZOVIC

+ZENE SE NE MOGU LAKO UKLOPITI U STRUKTURU
KOJA JE VEC KODIRANA KAO MUSKA."

-MARY BEARD

rbana sredina nikada nije bila rodno neutralna. Definisanje prostora kroz
U binarnu podjelu na javnu i privatnu sferu je jedan od predmeta analiziranja
rodne nejednakosti. Javnim poslovima, a samim tim i javnom sferom i kretanjem
su od antike dominirali muskarci, dok je privatna sfera bila prostor za Zene i
porodi¢ni zivot. Ovakvo shvatanje prostora, prema feministi¢koj urbanoj teoriji,
kako tada tako i danas, oslikava, ali i reprodukuje rodne odnose mo¢i.

Urbana mobilnost diktira ko, kada i kako moze da se krece i obavlja dnev-
ne rutine. Kao sistem infrastrukture prevoznih sredstava i prostornih praksi
koje omogucavaju kretanje kroz urbanu sredinu, urbana mobilnost je zami-
Sljena, projektovana i gradena od strane i za one koji vladaju javnom sferom.
Ovako kodirana, urbana mobilnost onemogucava slobodno i sigurno kretanje
1 zivot Zena. Elementi ove infrastrukture kao $to su javni prevoz, ulice, troto-
ari, uli¢na rasvjeta, gradeni su prema potrebama muskaraca, §to Zene stavlja u
poziciju da se na dnevnom nivou pokusavaju uklopiti u prostor i prakse koje
ih ne prepoznaju.




Infrastrukturom kretanja u urbanim sredinama vladaju brzina, efikasnost i
preciznost, Sto su kroz istoriju bili vazni parametri za obavljanje svakodnevnih
poslova koje su tradicionalno preuzimali muskarci. Ta tri principa su pater fa-
milias-a dovodila od tacke A do tacke B — od kuce do posla — 1 nazad. Analizom
putanja koje svakog dana zene kreiraju otkrili smo mnogo slojevitije povezivanje
lokacija i aktivnosti, koje se naziva trip chaining. Ovaj fenomen predstavlja prak-
su povezivanja kraéih distanci koje zene prelaze u toku dana, u jednu ,,razgrana-
tiju” putanju, koja nije linearna i podrazumijeva posjecivanje dodatnih vaznih
lokacija u obrascu kretanja. Ove tacke, gdje Zene na kratko zaustavljaju kretanje,
su dio strukturalnog pitanja — pitanja brige o porodici i zajednici, ¢injenicom da
ukljucuju poslove koji su nametnuti Zenama — odvodenje i dovodenje djece iz
Skole, na trening, odlazak u kupovinu namirnica, placanje racuna, briga o starijim
&lanovima porodice i drugi poslovi brige i emotivnog rada. Zene globalno obav-
ljaju 76,2% ukupnih sati neplac¢enog rada brige, i odlucuju se za posao koji je
blizi mjestu zivljenja, da bi mogle da usklade placeni rad sa nepla¢enom brigom.
Tretiranje kuénih obaveza i brige kao Zenskog pitanja, je jos jedan od mehaniza-
ma reprodukcije rodne nejednakosti iz tih sfera na urbani zivot i kretanje Zena u
prostoru. Osvajanje prostora i slobode kretanja ¢esto pocinje u porodici.

Rodni jaz uocljiv je i u voznji bicikla: na globalnoj skali zene ovo pre-
vozno sredstvo koriste tri do ¢etiri puta manje od muskaraca — u Spaniji 64%
manje, Francuskoj i Velikoj Britaniji 54%, Njemackoj 42% manje. Velike ra-
zlike u kori$¢enju ovog sredstva mobilnosti su jo§ jedan rezultat strukturalne
neprilagodenosti zenskom iskustvu: Zene imaju veéu osjetljivost na rizike u
saobracaju, strahuju od nasilja muskaraca, ¢esto nose namirnice, odvode djecu
u skolu ili vrti¢ §to onemogucava da im primarni izbor transporta bude biciklo.

Za 7Zene je ucestvovanje u urbanom zivotu i kori§éenje urbane mobilnosti
u znacajnoj mjeri obiljeZzeno osjeé¢ajem straha. Putanje u urbanim sredinama
koje zene kreiraju i biraju na dnevnom nivou zasnivaju se na tome kojim di-
jelom grada, ulicom, ili kojim prevozom je sigurno iéi, gdje postoji najmanja
vjerovatnoca da ¢e biti napadnute.

SIGURNOST U URBANOJ MOBILNOSTI

Zene ne treba da biraju izmedu prava na slobodu kretanja i sigurnosti, i to

je ono §to razne inicijative u regionu prepoznaju. U mjestima gdje je urbana




mobilnost za Zene rizicnija, zbog kulture nasilja ili zbog infrastrukture, or-
ganizacije se bave radikalnom zastitom zena. Jedna od takvih inicijativa je
djelo organizacije Space SyntaKs, koja je izradila mapu sigurnosti Pristine
na osnovu zenskog iskustva, koje je do sada bilo marginalizovano u urbanom
planiranju i prevozu.! Sigurnost u ovom istrazivanju nije tehnic¢ko pitanje, ve¢
indikator od koga zavisi dobrostanje i funkcionisanje zena. Polazi se od pra-
va na sigurno okruzenje kao osnovnog ljudskog prava, §to urgira na kreatore
politika da aktivno rjeSavaju probleme s

kojima se zene svakodnevno suocavaju u ZENE NE TREBA DA

urbanoj mobilnosti. Ovo istrazivanje pri- BIRAJU IZMEDU PRAVA

daje posebnu paznju subjektivnim indika- NA SLOBODU KRETANJA |

torima, subjektivnim osjecajima kao $to su §IGURNOSTI' ITO JEONO

strah od nekog vida uznemiravanja, krade STO RAZNE INICIJATIVE U
REGIONU PREPOZNAJU.

i fizickih prijetnji, percepcija raznolikosti
korisnika prostora, i, za razliku od predas-
njih istraZivanja u ovoj oblasti — izjednacava ih sa objektivnim indikatorima.
Medu objektivnim indikatorima su prisustvo javne rasvjete, sigurnosnih kame-
ra, javnih institucija i pasa lutalica.

Prema ovom istrazivanju, nijedan javni prostor u Pristini nije dostigao
ni polovinu maksimalne vrijednosti indeksa sigurnosti. Ispitanice su izrazile
strah i identifikovale prijetnje kao §to su verbalno i fizicko nasilje muskaraca,
koje su mapirale na nivou cijelog urbanog jezgra grada. Mape su otkrile da za
zene grad nije sigurno mjesto, i da njihove putanje kretanja nikada nisu u cjelo-
sti sigurne, od pocetne do krajnje tacke. Rodno odgovorno planiranje urbanih
sredina 1 urbane mobilnosti poc¢inje upravo identifikovanjem vaznih faktora
za sigurno i slobodno kretanje Zena, kao i mapiranjem lokacija na kojima se
intervencijom moze kretanje uciniti bezbjednijim.

U Beogradu ovakve intervencije realizovane su kroz inicijativu ,,Ne plasi
se mraka” koju je pokrenuo kolektiv SESTRE, DRUGARICE. Inicijativa je je-
dan od odgovora na pitanje sigurnosti i problem nasilja muskaraca nad zenama

u javnom prostoru i prevozu, koja ima za cilj da mapira grad Beograd prema

1 G. Neziri 1 D. Capriqi, ,,SafoMeter — Assessing Safety in Public Spaces: The Urban Area
of Prishtina”, International Archives of the Photogrammetry, Remote Sensing and Spatial
Information Sciences XLVIII-4/W7-2023 (2023): 147153, https://doi.org/10.5194/is-
prs-archives-XI VIII-4-W7-2023-147-2023.







njegovim nevidljivim granicama — mjestima na kojima su se desili seksualni
napadi, i da te lokacije uéini bezbjednijim. Kampanja uspjesno komunicira
vazne i alarmantne podatke — 64% Zena je seksualno uznemiravano upravo na
ulici, dok su u 57,9% slucajeva uli¢nog uznemiravanja zrtve djeca od 13 do
17 godina. Za segmenat sigurnosti u urbanoj mobilnosti jos se istice i podatak
da se 40,5% uznemiravanja dogodilo u javnom prevozu. Prema anonimnom
upitniku koji je kreiran u okviru ove inicijative, kao lokacije gdje se najcesce
dogada seksualno uznemiravanje identifikovani su javni prevoz i autobuska
stajalista. Clanice kolektiva organizuju Zenske aktivisticke 3etnje, dijele sa-
vjete o tome kako da se Zene osjecaju sigurno u javnom prostoru i prevozu,
te pozivaju zene da kroz mikro-akcije aktivno ucestvuju u kreiranju sigurne
sredine za kretanje. Jedna takva akcija osvjetljavanja i osvajanja grada je ,,Ada
je nasa” gdje su cClanice kolektiva i §ira javnost u feministickoj aktivistickoj
Setnji obiljezile masnicama bandere Cije osvjetljenje ne radi, u cilju njihove
popravke i slanja poruke da Beograd pripada Zenama i posle zalaska sunca.

U okviru ,,Koliko je sigurna tvoja voznja?” istraZivanja o seksualnom
uznemiravanju, napadima i sigurnosti Zena u javnom prevozu u Beogradu,
koje je izradio pomenuti kolektiv, definisani su glavni vidovi nasilja u javnom
prevozu koji se ponavljaju medu ispitanicama: od verbalnog nasilja, nezelje-
nog fizickog kontakta, egzibicionizma, sekundarne viktimizacije, pa do pra-
¢enja i pokusaja silovanja.” U cilju mapiranja i prepoznavanja ovakvih vidova
nasilja, jako je vazno koristiti sve dostupne platforme za informisanje i edu-
kovanje o tome Sta sve podrazumijevaju, jer samo onda kada ovakvo nasilje
postane vidljivo, percipiramo ga kao sistemsko, i mozemo da ga rjeSavamo na
sistemskom nivou.

Ovakvo mentalno mapiranje ulica i nacina kretanja na osnovu sigurnosti,
aktivne procjene rizika, davanja savjeta vezanih za sigurnost drugim zenama
iz okruZenja, organizovanje kretanja na osnovu preuzetih porodi¢nih obaveza,
takode spada u emotivni rad Zena. Prepoznavanjem i ovog rada osvjeséujemo
polozaj Zena, stvaramo moguénost da ravnomjernije podijelimo pruzanje brige
u porodici, ali i da usmjerimo odgovornost na institucije koje kreiraju javne
politike vezane za urbanu mobilnost, i Cuvamo emotivne i kognitivne resurse
zena, i u krajnjem, njihove Zivote.

2 H. Cvetic¢anin Knezevi¢, Koliko je sigurna tvoja voznja? IstraZivanje o seksualnom

uznemiravanju, napadima i bezbednosti Zzena u javnom prevozu u Beogradu (Zensko
udruzenje Kolubarskog okruga, 2025), p. 5-6.
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U sferi rodno odgovornog planiranja urbanih sredina i urbane mobilnosti,
postoji rasprava o tome kako stvoriti sigurnu sredinu za Zene, oko koje za sada
nije postignut konsenzus. Infrastruktura javnog prostora i prevoza rezervisana
samo za Zene je jedno od brzih rjeSenja koje su uprave nekih gradova preduze-
le, kako bi rijesile problem nasilja muskaraca nad Zenama. Ovo institucionalno

rjeSenje se smatralo nuznim u drustvenim

7ENSKIVAGON]| kontekstima gdje je javni prevoz jedini na-

UVEDENISU U MINOGIM ¢in kretanja za Zene koje su ekonomski i
DRZAVAM A, OD BRAZILA socijalno marginalizovane.

DO JAPANA, GDJE JE Zenski vagoni uvedeni su u mnogim
NASILJE MUSKARACA  drzavama, od Brazila do Japana, gdje je
NAD ZENAMA UU  nasilje muskaraca nad zenama u vagonima
VAGONIMA TOLIKO toliko ucestalo da ima i poseban naziv —
UCESTALO DA IMA  chikan. Zemlje koje su na nasilje u javnom

| POSEBAN NAZIV - prevozu odgovorile rodnom segregacijom,
CHIKAN. ne biljeze znaCajno smanjenje broja napa-

da na Zene, Sto ukazuje na nemogucnost
ovog mehanizma da se pozabavi uzrokom problema.

Na tome se i zasniva kritika tog pristupa: kada Zenski vagoni postanu traj-
no rjeSenje koje ne prate promjene javnih politika, sprovodenje kazni, eduka-
cija, medijske kampanje, kreira se rodna segregacija, stvara dodatni pritisak na
zrtve, diskriminiSu nebinarne osobe, i muskarcima se Salje poruka da ¢e nji-
hovo nasilje biti tolerisano, u odnosu na njega i oko njega planirano kretanje i
zivot. Zenski vagoni i prostori ne smiju biti jedini i trajan na¢in — grad i prevoz
treba osvajati 1 stvoriti sigurnost za sve u zajedni¢kom prostoru.

Ako zelimo to da postignemo — pravo na slobodu kretanja i sigurnost za
ne mobilnosti iskustvu marginalizovanih Zena. Njihovi zivoti i kretanje nam
pokazuju kako izgleda viSestruko institucionalno zanemarivanje.

Na primjeru Podgorice, osim neprilagodenosti ve¢ navedenim rodno sen-
zitivnim indikatorima, mozemo vidjeti i konkretne primjere neprilagodenosti

sredstava kretanja Zenama sa disabilitetom ili smetnjom u kretanju. Glavni
grad Crne Gore nije uspio da rijesi pristupacnost objekata i ulica, iako se na




to obavezao prije vise od deset godina.’ Kako za Zene koje dominantno pre-
uzimaju brigu o djeci i guraju kolica za bebe, tako i za zene koje za kretanje
koriste kolica, ulice i trotoari su jedan od ociglednih primjera kako planiranje
prostora i prevoza dominantno u skladu sa iskustvom muskaraca ¢ini kretanje
nebezbjednim. Uski, neravni trotoari prepuni loSe zatvorenih $ahti i slivnika,
nepristupacna stajalista za javni prevoz, strme glatke rampe neprilagodene gu-
mama kolica, taktilne staze za osobe s oSte¢enjem vida koje nisu kreirane za
raznovrsnu Zensku obucu — samo su neke od dnevnih prepreka na koje nailaze
zene s disabilitetom pri kretanju. Takve prepreke onemoguéavaju pristup svim
socijalnim, zdravstvenim, obrazovnim i profesionalnim prilikama, sto dodatno
pojacava efekte diskriminacije nad ovom marginalizovanom grupom.

KRETANJE PO MJERI ZENE

Dugu tradiciju rodno odgovorne urbane mobilnosti ima Be¢, gdje je rodna
ravnopravnost od 2000. godine postala prioritet u prostornom planiranju, i dio
zvanicne strategije. Koristeci strategiju integrisanja rodne perspektive u sve
politike, u gradu su sprovedeni projekti unaprijedenja javne rasvjete, prosire-
ni su trotoari u skladu sa Sirinom kolica, napravljene intervencije povecanja
vidljivosti u ulicama i prolazima dodavanjem uli¢nih ogledala, postavljenje
su dodatne klupe i mjesta za sjedjenje na autobuskim stajalistima, uz pjesacke
rute i u javnom prevozu, imajuci na umu da Zene ¢esce koriste ove prakse kre-
tanja u prostoru, i viSe vremena provode u ¢ekanju izmedu kratkih distanci. Na
trip chaning kretanje Zena, Be¢ je odgovorio izgradnjom stambenih jedinica u
okviru projekta Zene-Rad-Grad, koje su projektovale Zene — za Zene. U ovim
jedinicama, Zene koje pruzaju brigu u porodici i zajednici, na jednom mjestu
mogu naéi vrtice, ljekare i apoteke, $to smanjuje troSenje vremena u obavlja-
nju ovog rada. Cilj ovog projekta nije bio uticanje na ravnopravniju podjelu
brige izmedu muskaraca i zena, ve¢ olakSavanje pruzanja brige koju Zene vrse.

3 M. Radonji¢, ‘Javne povrsine i objekti u Podgorici i dalje ve¢inom nedostupni osobama
sa invaliditetom: Pristupacnost potpuna ili je nema’, Centar za istraZivacko novinarstvo
Crne Gore, 28. septembar 2024, https://www.cin-cg.me/javne-povrsine-i-objekti-u-pod-
gorici-i-dalje-vecinom-nedostupni-osobama-sa-invaliditetom-pristupacnost-potpu-
na-ili-je-nema/




Ravnopravna podjela brige se zagovara u gradu Umeou, u Svedskoj, po-
Senja odluka je rodno odgovorna dimenzija. U Umeou, napravljen je prototip
rodno senzitivnog stajaliSta za autobus, koje je dizajnirano u skladu sa nalazi-
ma istrazivanja osjecaja sigurnosti Zena u javnom prevozu. Zvucni i svjetlosni
signali daju znak da se autobus priblizava stanici, a rotiraju¢e drvene kabine
na koje se zene mogu nasloniti poveéavaju vidljivost, omogucavaju kontrolu
kretanja, zaklanjaju od vjetra i drugih vremenskih nepogoda, i stvaraju osje-
¢aj sigurnosti u prostoru. Neke od interesantnih feministickih intervencija u
prostoru su i kreiranje klupa za igru i druzenje u saradnji sa tinejdzerkama,
za tinejdzerke; izgradnja podzemnih pjesackih tunela sa dobrom rasvjetom,
velikim centralnim ulazima i izlazima, zaobljenim uglovima zidova koji po-
vecavaju vidljivost; organizovanje rodne prioritizacije ¢iS¢enja snijega, gdje
se, vodeni statistikom prema kojoj Zene CeSce pjeSace i koriste javni prevoz,
trotoari i stajalista za javni prevoz Ciste prije automobilskih saobracajnica; or-
ganizovanje ture ,,Rodni pejzaz” grada koja povezuje feministi¢ke interven-
cije u prostoru, kao i one koje bi trebalo
uciniti da bi grad bio mjesto za sve. Svemu

PRAV (I)ANKAO SJ LEOZBE CI;I s ||\|( 8 tome prethodila je edukacija, istrazivanje,
KRETANJE UGROZENO orodnjavanje statistike urbane mobilnosti,
VAZNO JE ZAMI SLlT; zagovaranje ravnopravnog ucestvovanja
BUDUCNOST URBANE muskaraca i zena u pruzanju brige i aktiv-
MOBILNOSTI no ucesce zena u donosenju odluka.
GDJE JE TO PRAVO Radikalnu zaStitu Zena i postizanje
ZAGARANTOVANO | nult.e toleranc.ije na seksualno uzne;nira-
POSTOVANO. vanje zena u javnom prevozu, pruzile su,

u saradnji, Britanska prometna policija,
Metropolitanska policija i Londonski javni
prevoz. Nakon §to je istrazivanje Londonskog javnog prevoza doslo do poda-
taka da je 15% korisnica javnog prevoza prezivjelo seksualno uznemiravanje,
i da oko 90% slucajeva nije prijavljeno, organizovana je obuka za 2 hiljade
sluzbenika javnog prevoza, posredstvom feministickih organizacija. Nakon
nesto vie od pola godine od pokretanja ove inicijative, zabiljezeno je da je
procenat prijavljenih slu¢ajeva porastao za 20%, a da je procenat procesuiranih
slu€ajeva porastao za 32%.




Vaznost aktivnog uce$¢a muskaraca u eliminisanju muskog nasilja nad
Zenama u javnom prevozu je prepoznata od strane UN Women, u Vijetnamu,
u gradu Ho Si Min. Uz unaprijedenje sistema javnog prevoza i pobolj$anja
sigurnosti zena, ova organizacija je otvorila i Klubove muskih zagovornika,
koji okupljaju muskarce u cilju edukacije i propagiranja rodne jednakosti u ra-
znim sferama. Jedna od medijskih kampanja ovog kluba je targetirala problem
seksualnog uznemiravanja Zena u javnom prostoru, ¢ije su poruke vezane za
prevenciju ovakvog vida nasilja stigle do ¢ak 8,5 miliona ljudi.

Parkove, ulice i javni prevoz osvajamo, oslobodamo i ¢inimo sigurnijim
kretanje Zena — analiziranjem, orodnjavanjem statistike 1 mapiranjem inter-
sekcionalnog Zenskog iskustva zivljenja u gradovima. Na sistemsku diskri-
minaciju i nasilje reagujemo, vicemo, piSemo, udruzujemo se, gradimo mrezu
solidarnosti jedna za drugu i kreiramo sistemska rjesenja.

Iako je Zensko pravo na slobodno kretanje ugrozeno, vazno je zamisliti bu-
ducnost urbane mobilnosti gdje je to pravo zagarantovano i postovano, gdje je
pruzanje brige ravnopravno podijeljeno, gdje Zene aktivno ucestvuju u procesi-
ma planiranja prostora i kreiranja politika mobilnosti. U takvoj buducnosti Zene
su zdrave, sigurne, mogu slobodno da se druze, stvaraju, edukuju i usavrSavaju.

Pitanja kako bi prevoz izgledao kada bi ga dizajnirale majke; kako bi
izgledao kada bi ga dizajnirale Zene sa disabilitetom; koje druStvene grupe
nisu predstavljene u ovoj infrastrukturi i kako to da promijenimo — mogu po-
krenuti razgovore o izgradnji pravednijeg grada. U ovim razgovorima, pored
marginaizovanih drustvenih grupa, i muskarci moraju preuzeti odgovornost
1 biti aktivni ucesnici, kao §to rodno odgovorna i intersekcionalna dimenzija
politika mobilnosti treba da izade iz prostora studija roda i feministicke urbane
teorije, iz kojih je potekla, i osvoji zajednicke prostore.

JOVANA BOZOVIC
je stru¢na saradnica za zagovaranje, edukaciju i komu-
nikacije u Centru za zastitu i proucavanje ptica. Kroz

svoj novinarski rad obraduje teme vezane za ekologiju,

prostor, feminizam i kulturu.




VIZIJANULA

TEKST:
DOBRICA VESELINOVIC

Kada razgovaram sa prijateljima o tome cega se najvise plasimo, pored tre-
nutne politicke i ekonomske situacije u Srbiji, globalnog otopljenja i kli-
matske krize, ratova na Bliskom istoku i poludelih autokrata, tema saobracaja
i bezbednosti na ulicama — u gradu, ali i generalno o voznji, obi¢no isko¢i ve-
oma Cesto. lako je infrastruktura bloka na Novom Beogradu, gde sada zivim,
i projektovanje internih saobracajnica na visokom nivou u odnosu na druge
delove Beograda, vodec¢i ¢erku u vrtic¢ i skolu, gde smo mogli da idemo peske,
godinama sam se svadao i prepirao sa vozac¢ima koji su parkirali na peSackim
stazama, nisu stajali da propuste decu na pesSackim prelazima ili su jurili ne-
prilagodenom brzinom jer moraju samo nesto da zavrse.

Dete je sada veliko i sama ide svuda, ali je strah ostao. Pojacao se kada je
pre nekoliko nedelja kamion JKP ,,Gradska ¢isto¢a” usmrtio zenu tik pored
vrti¢a, krec¢uci se usred dana stazom rezervisanom samo za peSake. Komsije
su se odmah organizovale, potpisivali smo peticiju, policija je nekoliko dana
dezurala u bloku, opominjala i kaznjavala, ali ni njih viSe nema, a bahato po-
naSanje, iako postoje znakovi, zabrane i propisi, vratilo se, nazalost.

Kod mojih roditelja na Karaburmi situacija je mnogo gora. Secam se da
nam je drugarica iz osnovne Skole mesecima bila u bolnici jer ju je udario
kamion dok je prelazila Partizanski put, sada ulicu Dragoslava Srejovica, na




putu ka skoli. Zahvaljujuci suludoj izgradnji, sada je u ovom naselju ,,norma-
lan” prizor da roditelji sa kolicima idu kolovozom jer su trotoari puni parkira-
nih vozila. ,,Normalno” je i da deca izbegavaju kola na putu do skole kao u ne-
koj bizarnoj igrici. Nazalost, kao da se istorija ponavlja, pa smo pre nekoliko
godina imali stradanje devetogodiSnjeg deteta koje je prelazilo ulicu Marijane
Gregoran. Nesreéno dete je bilo na pesackom prelazu kada je na njega u pu-
noj brzini naleteo ¢ovek koji je vise puta bio osudivan, a cak i dva puta zbog
izvrSenja saobracajnih krivi¢nih dela. Ovakvih primera je mnogo, toliko da,
nazalost, imamo i ,,Udruzenje roditelja dece stradale u saobracaju”.
Kad pogledamo statistiku stradanja na

putevima Srbije, ona ve¢ godinama svedo- KAD POGLEDAMO

¢i o tragediji koja se ne tretira kao hitan STATISTIKU STRADANJA
nacionalni problem. Godi$nje gubimo vise NA PUTEVIMA SRBIJE,

od 500 zivota (u 2024. godini 514 osoba), ONA VEC GODINAMA

a skoro 100.000 ljudi bude lakse ili teze SVEDOCI O TRAGEDIJI
povredeno u petogodiSnjem ciklusu. Pro- KOJA SE NE TRETIRA

cene kazu da je drzava zbog saobracajnih KAO HITAN NACIONALNI

nezgoda, u periodu od 2015. do 2020. go- PROBLEM.

dine, izgubila ukupno 20,5 milijardi evra.

To je oko Cetiri milijarde evra godiSnje. Za

te novce mogli smo da kupimo 200 novih ,,Soko” vozova; ali — da li je uopste
moguce staviti cenu na ljudski zivot?

Ono §to je posebno alarmantno jeste to Sto se, uprkos deklarativnom opadanju
ukupnog broja saobracajnih nezgoda, belezi porast broja poginulih i povredenih
u nekim godinama. To ukazuje na vecu tezinu posledica nezgoda, §to je direktan
pokazatelj neuspeha sistema da zastiti gradane tamo gde greska ve¢ nastane.

Jasno je da su ovi podaci alarm. Brojevi svrstavaju Srbiju medu zemlje
sa jednim od najvecih javnih rizika stradanja po glavi stanovnika u Evropi.
Dok drustvo sa zgrazavanjem prati pojedinacne nesrece, sistemski odgovor je,
uprkos usvojenim strategijama, i dalje nedovoljan i neadekvatan. Okrec¢emo
glavu, prebacujemo odgovornost, zamagljujemo realnost. Zasto? Odgovor je
koji svako od nas mora da da sebi. Za mene je to pitanje politike. I prioriteta.




POSEBNO RANJIVI: DECA, MLADI,
BICIKLISTI | MOTOCIKLISTI

Smrt Sesnaestoro dece u saobracaju tokom 2024. godine morala je biti
jos jedna crvena lampica za celokupno drustvo. Jedna od mnogih. Povrede u
saobracaju su vodeci uzrok smrti kod dece i mladih, a svako Cetvrto poginulo
lice u saobracaju je mlade od 30 godina. Motociklisti i biciklisti, kao tradicio-
nalno najrizi¢nija kategorija, beleze znacajan i zabrinjavajuéi rast broja zrtava
i povredenih. Iz statistike ispadaju strani radnici na dostavi, jer sistem ih bas
ne zeli videti.

Ako pogledamo dokumenta, zakone, strategije — Republika Srbija je for-
malno postavila ambiciozan strateski cilj: smanjenje broja poginulih i tesko
povredenih za 50% do 2030. godine, uz postizanje nula poginule dece. Medu-
tim, bez radikalne promene pristupa, ovaj cilj ¢e ostati samo mrtvo slovo na
papiru, kao i mnoge politike i propisi koje ve¢ imamo.

Zato nam treba nova vizija i nova politicka etika. U saobraéaju, to je sra-
tegija Vision Zero (Vizija Nula). Nije rupa na saksiji, primenjuje se u mnogim
zemljama. Radi, dokazano je. Ali, ona nije samo puki skup mera, to je vizija
novog eti¢kog imperativa. Mislim i verujem da je to nesto oko Cega se svi
mozemo sloziti i zajedno na tome raditi.

Sustina ove strategije jeste razumevanje da ljudska greska postoji i da je
neizbezna, ali da sistem, infrastruktura i vozila ne smeju dozvoliti da ta greska,
ili prosto nemar coveka, ima tragi¢ne posledice. Niko ne sme poginuti ili biti
tesko povreden u saobracaju jer je ljudski zivot iznad svega. Umesto da se foku-

sira samo na kaznjavanje prekrsaja, sistem saobracajne infrastrukture mora biti

KAKO TO IZGLEDA U PRAKSI, STA TO KONKRETNO
ZNACI, I STATREBA URADITINA TERENU?

1. BEZBEDNA INFRASTRUKTURA

Neophodna je hitna i dosledna primena sistemske revizije bezbednosti

puteva. To podrazumeva ne samo obelezavanje i uklanjanje klasi¢nih ,cr-

nih tacaka” — a nadgrobni spomenici pored nasih puteva ve¢ sami govore o




necinjenju, ve¢ i sistemsku promenu okruzenja. U gradovima je to uvodenje
zona 10, 20 i 30. Ovo ogranicenje brzine je posebno vazno oko skola, vrtica i
stambenih naselja, jer se tako direktno Stite peSaci i biciklisti.

»Zona 30” spasava Zzivote jer su podaci i sama fizika brutalni: pri 50
km/h, peSak prakticno ima osam puta vece Sanse da strada nego pri 30 km/h.
Na 30 km/h, veéina pesaka ¢e preziveti. Na 50 km/h, vec¢ina umire.

Osim toga, u zoni od 30 km/h:

- Skracéuje se zaustavni put: Voza¢ mnogo brze uocava opasnost i ima da-
leko kraci zaustavni put, $to je kriticno za izbegavanje sudara sa decom koja
neocekivano izlete na ulicu.

-Decai biciklisti suzasti¢eni: Zakon o bezbednosti saobra¢aja u Srbiji do-
zvoljava deci mladoj od 12 godina da voze bicikl samo u ,,zoni 30” ili zoni
usporenog saobracaja, ¢ime ove zone postaju preduslov za bezbedno ucesce
dece u javnom Zivotu.

- Poboljsava se kvalitet Zivota: Iskustva iz evropskih gradova pokazuju
da smanjenje brzine na 30 km/h dovodi do drasti¢nog smanjenja buke, nizih
emisija Stetnih gasova i generalno povecanog osecaja bezbednosti u lokalnoj
zajednici. Ovo podstice gradane na pesacenje i koriS¢enje bicikla, smanjujuci
zavisnost od automobila.

Uvodenje ,,zone 307, stoga, nije puko postavljanje znaka. To je promena
prioriteta — od automobila ka ¢oveku — i zahteva promenu regulative, ali
i pratece fizicke mere za umirenje saobracaja (poput izdignutih pesackih
prelaza i uze kolovozne trake) kako bi vozaci bili primorani da postuju ogra-
niCenje. Bez tog sistemskog redizajna urbanog prostora, cilj nula poginule
dece ostace nedostizan.

Sansa za smrt pesaka pri udaru
(priblizni prosek)

Brzina kretanja

30km/h Oko 10%

50 km/h Oko 80%




2. BEZBEDNA BRZINA

Brzina je najvazniji faktor rizika za tezinu posledica nezgode. Neophodna

je stroga kontrola prekoracenja brzine, uz masovnije uvodenje sektorskog me-
renja brzine na kritiénim deonicama. Drzava mora da podstice koris¢enje na-
prednih tehnologija u vozilima, kao §to je Intelligent Speed Assistance (ISA),
te da preispita opste ogranicenje brzine na deonicama van naselja gde je rizik
stradanja najveci.

3. DECENTRALIZACIJA SREDSTAVA OD KAZNI

Sadasnja praksa je takva da se pod izgovorom bezbednosti saobracaja gra-

dovima i opStinama oduzimaju sredstva od naplate saobracajnih kazni koja se
preusmeravaju na republi¢ki budzet. Poslednjim izmenama ZOBS-a, drzava
je otela sredstva za finansiranje bezbednosti saobracaja lokalnim samoupra-
vama, tako da smo ostali bez odrzivog nacina finansiranja bezbednosti sao-
bracaja na lokalu. Minimum 30% naplac¢enih kazni mora da se vrati u lokalne
budzete, a da se potom taj novac iskljucivo koristi za: izgradnju i popravku
lokalne saobracajne infrastrukture, postavljanje adekvatne saobracajne signa-
lizacije 1 osvetljenja, kao i lokalne preventivne i edukativne kampanje. Bez
finansija na lokalu ne¢emo imati pozitivnih rezultata. Nikome ne treba Smin-
kanje ,,Beograda na vodi”, treba nam bezbednost u svakom kraju.

4.BEZBEDNA VOZILA

Bezbednost na prvom mestu. I sam sebi sam dosadan kad opominjem

ljude za koriSéenje sigurnosnih pojaseva. Ali, prosto, fizika je jasna, zakon
inercije je jasan... Kada se auto kre¢e brzinom od 60 km/h, i vaSe telo se
kre¢e tom istom brzinom. U trenutku sudara, auto se naglo zaustavlja, ali
vase telo nastavlja da leti napred istom brzinom dok ga neSto ne zaustavi.
S obzirom na prosecnu starost voznog parka u Srbiji, stroza i doslednija kon-
trola tehnicke ispravnosti vozila je imperativ. Podsticanje nabavke vozila sa
visokim nivoom aktivne i pasivne bezbednosti (ESC, automatsko kocenje) i
drasti¢no ostrija kontrola nekori§¢enja sigurnosnog pojasa na svim sediStima
jesu mere koje direktno smanjuju smrtnost.




5.BEZBEDNO PONASANJE

lako Vizija Nula fokus stavlja na sistem, ponaSanje se ne sme ignorisati.

Neophodna je nulta tolerancija i drasti¢no oStrije kaznjavanje za Cetiri glavna
faktora rizika: alkohol/droga, brzina, koris¢enje telefona u voznji i nekori-
S¢enje zastitne opreme. Uz to, oStriji sistem oduzimanja vozacke dozvole za
visestruke prekrsioce 1 kontinuirane, ciljane edukativne kampanje (posebno
za mlade i motocikliste) moraju biti stalna praksa. Suludo, pogresno i tuzno
je da jedan pevac iznova i iznova svojim bahatim ponasanjem potvrduje da

pravila ne vaze isto za sve.

6. EFIKASNOST POSLE NESRECE

Izuzetno je vazno i skraéivanje vremena dolaska hitne pomoc¢i i pobolj-

Sanje kvaliteta prve pomo¢i na mestu nesrece. Bez toga, ak i manja povreda
moze imati fatalne posledice. Mnogi su primeri gde je ovo zakazalo. Borba
Udruzenja ,,Pravo na Zivot — Meri” za zakon o hitnoj pomo¢i nas jo§ jednom
podsec¢a da nekada minuti ¢ine svu razliku izmedu Zivota i smrti.

7.PROMENA PARADIGME: FAVORIZOVANJE
JAVNOG PREVOZA

lako trenutno imamo gradonacelnika Beograda koji se hvali da nije usao

u javni prevoz od svoje osamnaeste godine, u urbanim sredinama sa viso-
kom koncentracijom ljudi, najbezbednije putovanje je ono koje se ne obavi
privatnim automobilom. Svaki putnik, koji umesto automobila odabere javni
prevoz, bicikl ili pesacenje, smanjuje rizik od nezgode za sebe i za druge,
Stedi fosilna goriva, ne uzurpira javni prevoz, ne zagaduje okolinu... Razloga
je million. Favorizovanje javnog prevoza nije samo ekoloska ili komforna od-
luka; to je direktna mera za smanjenje javnog rizika stradanja jer se smanjuje
broj pojedinacnih vozila u kriti¢nim gradskim zonama, ¢ime se direktno Stite
ranjive kategorije — peSaci i biciklisti.

8. RADIKALNO UNAPREDENJE JAVNOG PREVOZA

Trenutno stanje javnog prevoza u vecini srpskih gradova (zastareli vozni

park, nepouzdanost, nekomfor) ¢esto sluzi kao izgovor za koriS¢enje automo-
bila. Da bi se ta navika promenila, javni prevoz mora postati brzi, pouzdaniji







1 prijatniji od voznje privatnim automobilom. To ukljuc¢uje masovno uvodenje
novih, ekoloski prihvatljivih vozila i strogo sprovodenje namene zutih traka.

Odluka da ¢uvamo Zzivote, dolazi i uz hrabrost za uvodenje naknada za
ulazak u strogi centar grada (zone niske emisije, zone zaguSenja — congestion
charging), drasticno povecanje cena parkiranja i smanjenje broja parking mesta
u korist pesackih zona i biciklisticke infrastrukture. Umesto Sirenja ulica za au-
tomobile, masovno ulaganje u bezbednu i povezanu mrezu biciklistickih staza i
kvalitetnih trotoara Cuva Zivote jer, kada se pesak i biciklista osec¢aju bezbedno
1 udobno, oni postaju prirodni izbor za kretanje na kra¢im relacijama.

Usvajanjem Strategije bezbednosti saobracaja, Republika Srbija je formal-
no prihvatila ciljeve Vizije Nula. Medutim, analiza statistike i sporost u imple-
mentaciji kljuénih mera — posebno u oblasti bezbedne infrastrukture i upravlja-
nja brzinom u urbanim sredinama — pokazuju da sustinskog napretka nece biti.

Na kraju dana, sustina problema o kojem smo pisali nije u nedostatku teh-
nickog znanja ili strategije, ve¢ u politickoj volji da se donesu i implementiraju
teske odluke. Odluke koje bi sigurno na pocetku izazvale kontraverze, otpore.
Ali, to su odluke koje ¢uvaju zivote. To je eticki imperativ Vizije Nula.

Za mene — Vizija Nula nije samo paket saobracajnih mera; to je izbor za
drustvo koje odbija da prihvati smrt kao statisticku gresku.

Za mene, to je prihvatanje odgovornosti da je svaka saobracajna smrt, u
sustini, sistemska greska, a sistem ¢ine ljudi.

DOBRICA VESELINOVIC

jeroden i odrastao u Beogradu, diplomirao politikologi-
juiproveo decenije u ekoloskom i urbanom aktivizmu —
od ranih lokalnih projekata do suosnivanja Ministarstva
prostora, "Ne davimo Beograd* i Zeleno levog fronta.
Bori se da ekoloske teme i borbu za javni interes prene-
sem tamo gde se donose odluke. Verujem u drustvo so-
lidarnosti i socijalne pravde u kojem ocuvanje prirode,

odbrana javnih dobara i dostojanstven rad ¢ine stubove

napretka za sve, a ne samo za privilegovane.




PRAVDA ZATROTIJA

TEKST:
NADA MASLAR

” .
Cao! Ja sam trotinet. Sunjam se izmedu beogradskih automobila dok stoje

u koloni 1 nervozno trube. Predvidam korake pesaka, uvek spreman da
zakoCim pre nego $to neko izleti iz ulaza, kao da ga je grad zvao u poslednjem
trenutku. Usporim gde treba, pazim kuce i mace, nikome ne smetam. Nekad
imam sre¢u da naidem na biciklisticku stazu, pa uzivam u voznji bez prepreka,
kao da pripadam nekom uredenijem svetu.

Nisam bahat, ne zauzimam mnogo prostora, ne dimim, ne pravim buku,
ni guzvu. Sa mnom nema parkiranja, ni ¢ekanja. Mali sam, prakti¢an i tih. Po-
kusavam da ljude prevezem brzo, jednostavno i bezbedno, bez velike drame.

Cujem razne predrasude o sebi — da sam razmazen, opasan ili samo igraé-
ka kojoj nije mesto u saobracaju. U poslednje vreme na mene gledaju drugaci-
je. Nije to onaj radoznali pogled od pre, kada sam bio novina i obe¢anje. Sada
u njemu ima nelagode. Kao da sam postao jos jedna stvar na koju u saobracaju
mora da se pazi, a ne neko ko pomaze.

Na ulicama ¢esto imam utisak da je sva paznja na motornom saobracaju,
invaliditetom, starijih ljudi, roditelja sa decom, biciklista i mene - malog elek-
tricnog trotineta, lako zanemare.







Vozaci automobila ¢esto zaboravljaju da bih, da me nema, bio jo$ jedno
vozilo u ve¢ predugoj koloni i da manje automobila znaci manje zastoja i stre-
sa za naSe sugradane. Problem nije u meni, ve¢ u prostoru koji nije dovoljno
prilagoden svima nama.

Trotoari mog grada su prepuni, a kolovozi prebrzi. Zato se Cesto ose¢am
kao da sam stalno izmedu svih, ni potpuno prihvaéen, ni potpuno odbacen.

Oko mene se digla velika prasina kada su stigla nova pravila Zakona o
bezbednosti saobracaja iz 2024. godine. Odjednom sam morao da imam iden-
tifikacionu nalepnicu, da ne izlazim na ulicu bez kacige i svetloodbojnog pr-
sluka, da ne vozim po trotoarima i da ne koristim slusSalice tokom voZznje.

I tako, svaki izlazak na ulicu se pretvorio u malu pravnu vezbu. Kazu
— sve zbog bezbednosti. Ali, rupe na putu su i dalje iste. Biciklisticke staze
su jos uvek kratke, nepovezane i zaboravljene izmedu parkiranih automobila.
Kaciga i prsluk ne reSavaju moj glavni problem — brze ulice, loSe staze i me-
Sanje sa automobilima, ve¢ samo prebacuju odgovornost na mene, kao da je
bezbednost stvar opreme, a ne prostora. A kada se obavezna oprema nagomila,
a kazne umnoze, ljudi me jednostavno ostave i vrate se automobilima, u guzvu
iz koje sam i nastao.

Postajem im komplikovan. Sve ¢es¢e me dozivljavaju kao nesto Sto je vise
ograni¢eno nego zasti¢eno, kao ucesnika u saobracaju Cije prisustvo pokusa-
vaju da smanje, umesto da razumeju.

Ja nisam pretnja, ve¢ predlog i nova pravila me ne §tite, ve¢ obeshrabruju!
Njihov fokus je vise na kontroli i naplati, nego na brizi za bezbednost, i to je
nepravedno. Pitam se da li je cilj da nam svima bude bolje ili da gnjave one
koji nas voze?

DRAGA NADA

Draga Nada, upoznali smo se 202 1. godine u prestonici jedne od saobracaj-
no najnebezbednijih zemalja u Evropi. Tvoji mama i tata su se pomalo brinuli,
a ti si me docekala sa osmehom i punim poverenjem da cemo biti super tandem.
Odmah si me prihvatila kao svog gradskog saveznika. Bio sam pun entuzijazma,
uveren da mogu da ti olaksam i ulepsam kretanje kroz svakodnevicu.

Rekla si da te voznja sa mnom cini Zivom, u prostoru koji je Cesto zarobljen
saobracajnim guzvama i cekanjem.




Ja sam tvojih pola sata vise sna ujutru. Izbegnuta nervoza i guzva posle
posla. Vetar posle napornog dana i put do prodavnice koji mirise na lipu, ne na
auspuh. Podsetnik da kretanje moze biti tiho i radosno. Osecaj brzine, zabave,
decje bezbriznosti i lakoce postojanja.

Zajedno se krecemo brzo, bez mnogo planiranja, odbacujuci stres i ne-
predvidive guzve, sa osecajem da grad na trenutke pripada samo nama. Nekad
nam ni odrediste nije vazno, vazna je voznja. Beograd nije samo nas prostor
kretanja, ve¢ ponekad i beg od svakodnevice. Putovali smo i dalje, do Novog
Sada i Budimpeste, gradova koji mi vise prijaju jer su ravniji, mirniji i imaju
vise biciklistickih staza i prostora za one poput mene. Jos samo ¢ekam da me
Jjednog dana povedes i u to Sarajevo.

Razumes me i zahvalna si mi. Nisi imala potrebu da me menjas, osim §to si me
pazljivo odabranim stikerima pretvorila u svog, dajuci mi karakter. Bas mnogo vo-
lim Partizan, Hotel Jugoslavija i IzraZavam zabrinutost su mi, ipak, omiljeni. Pri-
hvatio sam ih kao tvoj Sareni nacin da pokazes da nisam samo prevozno sredstvo.

Mozda sam samo mali trotinet medu velikim automobilima i jos vecim gu-
zvama, ali sa tobom sam postao deo jednog lepseg nacina kretanja kroz grad.

Hvala ti $to si u meni videla mnogo vise od dva tocka i baterije.

DRAGI TROTI

Dragi Troti, hvala ti $to si me naucio da grad moze da bude manji nego sto
izgleda. Da i put do prodavnice nekad moze da bude mala avantura. Da balans
nije samo fizicka vestina, a da se neke misli najbolje razbistre u voznji. Da je
transport sreca koja dolazi tiho i ne zagaduje. Da je grad mnogo jednostavniji
i razigraniji kada ga ne posmatras iz kolone.

Zao mi je $to si uz mene saznao da Beograd nema milosti prema vozilima
na dva tocka. Da ljudi umeju da najvise trube kada najmanje zure. Da rupe
na putu mogu biti krateri, a ivicnjaci planine. Da te ulice cCesto ne vide i da
je grad pun staza koje pocinju niotkuda i zavrSavaju se nigde. Problem nije
u tebi, ve¢ u onima koji misle da treba da izdaju kazne, a ne da poprave put.

Naucio si me da ne mora svaka voznja da ima cilj. Da sloboda nije brzina,
nego mogucnost da krenem kad pozelim.

Hvala ti na vremenu koje si mi sacuvao i viemenu koje si mi poklonio, jer

smo zajedno brze stizali. Hvala ti za sve nase razgovore u leprsavoj tisini.




GRAD KOJI DISE

Ja sam jednostavno reSenje u haoticnom gradu i zelim ureden i siguran
prostor. Potrebne su mi bolje staze, povezane i bezbedne, zakrpljene rupe, spo-
rije zone, kultura deljenja prostora, a ne kultura kaznjavanja. I zakoni koji
podsticu, a ne samo da prete.

Hej, zakonodavci, pa sigurno nisam opasniji bez papira, nego u ulici koja
nije bezbedna!

Ne zelim da zavr§im zaboravljen zato Sto ljudima postajem komplikovan.
Ako me kaznama nateraju da odustanem, pobedila je guzva. Pobedili su buka
i zagadenje. Pobedilo je staro pravilo da je auto jedini nacin.

Necu da moj grad buduénosti bude grad automobila. Zelim zdraviji, laksi
i bezbedniji grad koji diSe.

I zato, umesto da se pitam da li je problem u meni ili u prostoru, pitaéu sve
vas: ho¢emo li praviti bolje ulice ili samo dodavati prepreke? Da li Zelimo grad
za kretanje ili sistem za kaznjavanje?

NADA MASLAR

je kulturoloskinja aktivna u oblasti komunikacija, digi-
talnog marketinga i izdavastva, sa posebnim interesova-
njem za jugoslovenski kulturni prostor i savremenu kul-

turu. Zanimaju je tacke susreta svakodnevice, urbanih

fenomena i novih medijskih formi.




BANJALUKANADVA TOCKA?
BANJA LUKA NASINAMA?
BANJA LUKA NA OPIJATIMA.

TEKST: )
DRAGAN KABIC

Grad je jedan kompleksan i ziv organizam, koji ima ili moze da ima svoj
ritam. Svako nase djelovanje utice na taj ritam. Nazalost, u Banjoj Luci
na sceni je aritmicno djelovanje, Sum, ve¢ nekoliko dekada, §to ostavlja velike
posljedice po jedan sistem koji je u konstantno napetom stanju.

U svrhe preglednosti, ovaj tekst ¢emo razdvojiti u nekoliko odjeljaka: ur-

banizam, javni prevoz, te pjeSacenje i bicikliranje.
URBANIZAM

Kada pri¢amo o urbanizmu i prostoru u nekom gradu, moramo se prije
svega osvrnuti i na one faktore, tektonska pomjeranja koja su fundamentalno
oblikovala njegovo urbano tkivo.

Banja Luka je svoj sadasnji centar grada dobila prije oko jednog vijeka
kada su se dva kraja grada spojila — stara bosanska ¢arSija s juzne strane i au-
strougarski ,,carski drum” sa sjeverne strane.

1969. godine, Banju Luku pogada razoran zemljotres, tektonska pomje-
ranja u pravom smislu rijeci, te grad gubi, po nekim procjenama cak 85%
objekata od kulurno-istorijske vaznosti. Grad se obnavlja uz pomoc¢ Citave Ju-
goslavije, a tokom sedamdesetih, nastaju neka od sada ve¢ kultnih blokovskih




naselja. 1975. godine, Banja Luka usvaja i svoj posljednji (Generalni) Urbani-
sti¢ki plan, sa ,,rokom vazenja” do 1990. godine.

Tokom i nakon rata (1992-1995.), grad dozivljava jos jedan ,,S0k”, dije-
lom usljed velikih izmjena stanovnistva, dijelom usljed izmjene drustveno-po-
litickog poretka u ¢ijim okvirima se razvoj jednog grada i dogada. Grad tokom
ratnih deSavanja nije pretrpio razaranja, ali je iz njega protjerano oko 37 000
gradana. Otprilike isti broj stanovnika, migrirao je u grad iz drugih dijelova
BiH i Hrvatske. Dakle, grad gotovo da nije promijenio broj stanovnika od po-
pisa 1991. do danas, ali se dogodila fluktuacija od oko 20% stanovnistva, §to
je naravno uticalo na identitet, navike, ekonomsku aktivnost...

Dalje, ova ratno-posljeratna promjena stanovnistva nije doslovno znacila
da se isti broj ljudi uselio u isti broj objekata u isto vrijeme. Dakle, ovdje go-
vorimo 1 o drasti¢noj ekspanziji perifernih naselja koju nije pratila potrebna
infrastruktura.

Urbanisticki zavod odlazi u stecaj, a investitorski urbanizam uzima maha,
regulacioni planovi, odnosno planovi detaljne regulacije, donose se tackasto,
bez jasnog strateskog opredjeljenja i uporista u planu viseg reda. Trzi$na sta-
nogradnja postaje glavni ekonomski pokretac, a prostor spekulativno igraliste
banjaluckih neimara sa sumnjivim porijekom kapitala.

U kratkoj istoriji 21. vijeka, postojala su ¢ak tri pokusaja donoSenja novog
Urbanistickog plana, koji bi kroz detaljnije parametre ogranicio divljastvo u
ovom polju. Dva su u potpunosti propala u fazi nacrta, a treci pokusaj... jos
uvijek je u pokusaju. Ve¢ nekih osam godina. Od parametara po kojima se
planira, a potom i gradi, gotovo da se samo postuju zakonski maksimalno do-
zvoljeni stepeni izgradenosti' (4,2) i zauzetosti’ (0,8), bez obizra na dio grada.
Gradska uprava Grada Banja Luka obnasa funkciju administrativne podrske
investitorima, a kako bi se ispunio minimum legalnosti i formalno-pravne
ukljucenosti gradana u ovim procesima.

1 Stepen izgradenosti: ukupna bruto gradevinska povrsina (BGP) objekta, kada se saberu
sve etaze (npr. ako je stepen izgradenosti 4,0, a stepen zauzetosti 0,5, na parceli povrSine
100 m?, ukupan BGP objekta je 100 x 0,5 x 4 =200 m?)

2 Stepen zauzetosti: udio povrsine od ukupne povrsine parcele, koji odreden objekat
zauzima (npr. ako imamo parcelu od 100 m?, a stepen zauzetosti je 0,5, to znaci da objekat
zauzima 50 m? u tlocrtu)




Sta su posljedice ovakvog djelovanja? Prva posljedica ovakve ,najezde
kvadrata” jeste da dobijamo dijelove grada koji su preizgradeni, naustrb zele-
nih 1 generalno javnih prostora, ali i drustvene infrastrukture (kao $to su $ko-
le, vrti¢i, ambulante...). Ponajvise trpi blokovsko zelenilo, koje strada kroz
izgradnju novih objekata u postoje¢im izgradenim matricama, kao i kroz iz-
gradnju novih stambenih blokova gotovo bez ikakvog zelenila. Uli¢no zelenilo
takode strada izgradnjom novih stambenih objekata, prosirenjem ulica kako bi
se ,,nadoknadila” proto¢nost motornog saobracaja, ali nebrigom o pravovre-
menom podmladivanju dendrofonda.

Ovdje je kljuéno razumjeti jednu stvar — generator stanogradnje nije po-
treba za stanovanjem, ve¢ je generator kapital. Kako to znamo? Pa znamo tako
Sto imamo podatke iz analize radene za potrebe Prostornog plana Banje Luke,
iz 2014. godine, a koji kazu da je Banja Luka tada imala oko 11 000 praznih
stanova. Taj broj se, po skromnoj procjeni autora barem utrostru¢io. A po pro-
cjeni nekoliko razlicitih struénjaka, kada bi se izgradio stambeni fond planiran
kroz sve usvojene regulacione planove, Banja Luka bi imala kapacitete za jos
oko 300 000 novih stanovnika. Grad koji, dakle trenutno ima nesto manje od
200 000 stanovnika. Cijena stanovanja (bilo rente ili za kupovinu) je izrazito
visoka sa tendencijom rasta.

Prosje¢na cijena prodanih novih stanova u Banjaluci (KM/m?)
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Ovakvo planiranje prostora i prekomjerna stambena gradnja dalje vode
stvaranju jednog ekonomskog balona, koji za posljedicu ima dalji rast cijena
stanovanja. Sto dalje vodi ka klasnoj redistribuciji stanovnistva, ka tome da
ekonomski slabiji slojevi drustva bivaju cjenovno-uslovljeni na protjerivanje
iz urbanih zona, dalje na periferiju. Ova dalja periferizacija vodi ka tome da
takva suburbana naselja nisu povezana javnim prevozom, biciklistiCkim sta-
zama i sli¢no, te isti ti slojevi drustva bivaju primorani na koris¢enje jeftinijih
putnickih automobila na jeftinija goriva koja viSe zagaduju na duze rute kreta-
nja, kao 1 kori$éenje individualnih lozista za grijanje, koja opet vise zagaduju.
Dakle, ovdje govorimo o transportnom i energetskom siromastvu, kao poslje-
dici trzi$ne stanogradnje.

JAVNI PREVOZ

Javni prevoz u Banjoj Luci koji nije javan (privatizacija u ovom, kao i u
vecini slucajeva je jedna tuzna i kriminalna prica za sebe), od strane Gradske
uprave ugovorno je sastavljen od tri privatna preduzeca koja vrse ovu uslugu
i jo§ dva koja su podugovorena od strane prvih. Ne postoji logisti¢ka, fizicka
niti monetarna integracija ovih triju operatera, osim kod jedinstvene mjesec¢ne
karte koja je skuplja (=36,00 EUR) od pojedinac¢nih mjeseénih karata za jednu
grupu linija (229,00 EUR). Sto se ti¢e pojedinaénih karata — ne postoje vre-
menske, ve¢ samo one za jedan smjer kretanja, a one vaze samo za grupu linija
jednog operatera i medu najskupljim su u regionu (1,18 EUR). Broj polazaka
je jako nizak, sa razmacima od po 20 na najprometnijim gradskim linijama u
vr$nim satima, do po 60 minuta subotom i nedjeljom. No¢ni rezim rada ne po-
stoji, kao niti najave stajaliSta unutar autobusa, pametne table na stajaliStima.
Gtfs podaci na Gugl mapama su djelomi¢ni i neispravni, a prosjecna starost
flote 2023. godine je bila izmedu 16 i 17 godina.

Studija javnog prevoza putnika sa preporukama unapredenja, zavrSena je
prije tri godine, a ostala je ,,mrSava” urpavo u tom dijelu preporuka za unapre-
denje, a ni one takve, neoptimisti¢ne, nisu implementirane.

Kroz GIS platformu za urbanu mobilnost koju smo u Centru za Zivotnu
sredinu kreirali, anketirali smo gradane (oko 1 000 gradana) i mapirali njihova
kretanja, a neki od najznacajnijih nalaza su sljedeci:
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Saga o javnom prevozu u Banjoj Luci kulminira posljednjih godina, i to u
dvije tacke:

1) najavama o besplatnom javnom prevozu

2) najavama o uvodenju tramvajskog sistema

Besplatan javni prevoz u kontekstu Banje Luke je apsolutni promasaj, jer
je disfunkcionalan. Modalni udio je ispod 10% (poredenja radi, u Beogradu je
oko 48%, u Zagrebu oko 42%). Uvodenje potpuno besplatnog javnog prevo-
za u ovakav sistem znaci iskljuéivo ,,bacanje para”, jer bi cilj trebao da bude
unapredenje javnog prevoza, koji bi privukao vise korisnika, pa samim time
smanjio potrebu za sufinansiranjem iz budzeta (svakako se sufinansira), te koji
bi postao konkurentniji izbor kretanja, pa samim time i smanjio potrebu za
kori$¢enjem putni¢kog automobila. Sto bi dalje uticalo na smanjenje saobra-
¢ajnih guzvi, zagadenja vazduha, zagadenja bukom...

Sto se ti¢e najavljenog uvodenja tramvajskog sitema — problem lezi u tome
Sto se ovakve ideje ne radaju kao odgovori na goruce probleme javnog pre-
voza u Banjoj Luci, ve¢ se najavljuju kao mega-projekti. A mega-projekti su
najcescée izraz politickog populizma. Kako mozemo da prepoznamo u ovom




konkretnom slucaju da je u pitanju upravo to — politicki populizam — a ne rad
na zadovoljenju nasusnih potreba? Prosto, postavimo sljedeéa pitanja i odgo-
vrimo na njih:

1) Sta je uradeno po pitanju unapredenja javnog prevoza u Banjoj Luci u
posljednjih, recimo deset godina? Nije uradeno nista $to je susStinski unaprije-
dilo sistem javnog prevoza. Nekoliko linija je imalo manje korekcije. Cijene
su rasle rastom cijena goriva, ali se zato nisu spustale padom cijena goriva.

2) Zbog Cega je ideja da se tramvaj uvodi na relaciji Laktasi-Banja Luka,
cija? Najavljena je linija do Laktasa, valjda samo zbog toga §to je Gradiska i
velikom demijurgu ove male bezobrazne ideje djelovala predaleko. Kada pri-
¢amo o tramvajima i javnom prevozu u Banjoj Luci, pogotovo prvim linijama,
moramo da uzmemo u obzir: gdje planirati depoe, gdje su okretnice, koliko
zemljista i na kojim lokacijama je potrebno otkupiti, koji dijelovi uli¢éne mreze
su povoljni za uspostavljanje prvih linija ovakvog sistema, koji dijelovi grada
svojom gustinom naseljenosti mogu to opravdati brojem putnika, gdje je javno
preduzece koje time upravlja (odnosno ko time upravlja), koliko je tramvaja
potrebno da bi se na odredenoj relaciji omoguéili polasci na barem svakih
deset minuta?

3) Sta je implementirano a $ta najavljeno za implementaciju od drugih
mjera, koje bi trebale da budu komplementarne uvodenju jednog ovakvog si-
stema, ili generalno unapredenju javnog prevoza, saobrac¢aja? Gotovo sve sa-
obracajne mjere koje se donose, ili ne donose, u fokusu ostavljaju dominaciju
privatnog putni¢kog automobila kao primarnog vida kretanja putnika.

Tokom pisanja ovog teksta, gradonacelnik Banje Luke, bio je u posjeti fabri-
ci Tkarus u Budimpesti, te je najavio kupovinu elektricnih autobusa i tramvaja.
Ali, tramvaja koji ne koriste Sine. Niti se snabdijevaju elektricnom energijom iz
mreze. U pitanju je autonomno (bez vozaca) vozilo koje se snabdijeva energijom
iz baterija koje se pune na odredenim stajalistima. Dakle, ovdje imamo uvodenje
jedne sasvim nove problematike — od uticaja iskopavanja materijala potrebnih
za baterije, na zivotnu sredinu (za baterije koje se koriste u apsolutno nepotrebne




svrhe, kao §to je tramvaj), do eksperimentisanja sa autonomnim vozilima (Banja
Luka bi bila prvi grad u Evropi sa ovom vrstom ,,tramvaja”).

Da li je tramvaj dobro rjeSenje? Tramvaj jeste dobro rjeSenje, i od te ideje
ne treba odustati. Ali je potrebno pronaci bolje rjeSenje od ,,uvodimo tramva;j”.

PJESACENJE I BICIKLIRANJE

Konfiguracija terena i veli¢ina grada su idealni za aktivne vidove transpor-
ta. Grad je poprili¢no ravan, sa svega nekoliko gusée naseljenih dijelova na ni-
zim uzbrdicama, a distance najéesce kratke izmedu vecine tacaka od interesa.

Biciklisticka infrastruktura u Banjoj Luci, u osnovi postoji. Velikim dije-

lom je ona isprekidana i neintegrisana u ostatak putne infrastrukture, a raskr-
snice najcesce nisu rijeSene. Kada bi se problemi na tome zaustavili, tada bi
se ti problemi mogli i rijesavati. Medutim, ve¢i problem se desava sa novim
projektima koji u Zeljama za poveéanjem protoka putni¢kih automobila (zbog
kojih i postoji smanjena proto¢nost kako njih — tako i svih drugih vidova tran-
sporta), prosto razbijaju urbano tkivo, ostavljaju¢i nebezbjedne saobracajne
barijere izmedu naselja, dijelova naselja i urbanih blokova. Jedna masinofilska
perverzija. Ovdje se prije svega misli na izgradnje velikog broja raskrsnica za
kruznim tokom saobraéaja na nekada zamisljenim gradskim tranzitima, a sada
regularnim gradskim ulicama po svojoj svrsi.




Sto se gradana tice, jeste vidno povecanje broja biciklista, pogotovo na
uredenijim i novijim dionicama i u boljim vremenskim uslovima. No, to nam

govori dvije stvari:

1) ,,Build it and they will come” — odnosno, odredena infrastruktura zove
korisnike te infrastrukture. Ukoliko gradove prilagodavamo automobilima,
automobile ¢emo i imati. Ukoliko ipak grad pravimo po mjeri ¢ovjeka, ukoli-
ko imamo uvezanu i bezbjednu biciklisiticku i pjesacku infrastrukturu, ima-
¢emo pjesake i bicikliste.

2) Bicikl se i dalje dobrim dijelom posmatra kao sredstvo za rekreaciju.
Pomaka ima, ali je potrebno jo§ mnogo rada: od edukacije do infrastruktur-
nih zahvata.

Sto se ti¢e modalnog udjela biciklistikog saobraéaja, o egzaktnim poda-
cima je tesko govoriti, jer ozbiljna studija takve vrste nije radena. Centar za
zivotnu sredinu je radio tackasta brojanja na vise lokacija u vr$nim satima, a
dobijene brojke kazu da, od lokacije do lokacije, imamo izmedu 1,9 i 3,8%
biciklista u vr$nim satima. Naravno, ove brojke su indikativnog karaktera, jer
ova brojanja ne ukljucuju predene kilometre, ve¢ isklju¢ivo putnike po vozilu
na odreden dan na odredenoj lokaciji. S druge strane, putnicki automobil do-
minira sa blizu 70%, $to je pokazalo nekoliko razlic¢itih studija u proteklih de-
setak-petnaest godina, a poklapa se i sa nasim nalazima iz tackastih brojanja.

Iako su u meduvremenu uradeni odredeni solidni koraci i pomaci, kao
Sto je uvodenje ,,sharing” sistema bicikla 1 e-trotineta, te nova biciklisticka
infrastruktura (npr. 2018. ukupna biciklisit¢ka infrastruktura (staze i trake)
iznosila je 24 km, trenutno je 34 km), ti koraci su i dalje spori i sa veé¢im 1
manjim greSkama. To je nedovoljno u kontekstu problema saobrac¢ajnih guzvi
koji su posljedica visedecenijskih neodgovornih politika i struke zarobljene u
sedamdesetim godinama proslog vijeka (npr. broj putni¢kih automobila 2015.
bio je 53 221, dok je po posljednjim podacima Zavoda za statistiku RS iz 2024.
taj broj 76 714, §to je povecanje od 44%), kao i investitorskog urbanizma koji
je prostor komodifikovao do krajnje srzi.

U gradu su prisutna dva ,,sharing” sistema — NextBike i BinBin. NextBike
sistem bicikla je uveden 2018. godine, nakon visegodisnjeg zagovaranja CZZS,




sa svega Cetiri stanice 1 obecanjem
masovnog prosirenja sistema. Uveden
je kroz model poslovanja u kojem je
upravlja¢ Grad. Sistem je proSiren za
svega jednu stanicu 2019. godine, te
osim pocetnog zaleta nikada nije u
potpunosti zazivio usljed veoma male
teritorijalne pokrivenosti i nedostatka
stanica. Posljednjih godina je u gubit-
ku od oko 15 000 evra na godi$njem
nivou. Sto nije velik gubitak, ali se za
novac koji se godi$nje trosi na gubit-
ke sistema mogao iskoristiti na prosi-
renje do mjere u kojoj bi bio isplativ.
BinBin sistem je sa druge strane usao
2023. godine sa oko 400 elektricnih
trotineta, kroz hibridni model (,,free
floating” u §iroj zoni 1 stajaliSta u cen-
tralnoj zoni). Model upravljanja je
privatni. Ovdje je potrebno takode na-
pomenuti i to da je Zakon o osnovama
bezbjednosti saobracaja na putevima
Republike Srpske izmjenjen 2021. go-
dine, te je propisao izmedu ostalog i
obavezno koriséenje kacige pri voznji
elektricnog trotineta. Nakon godinu
dana BinBin sistem je proSiren sa do-
datnih 150 elektri¢nih bicikla, ali je
usljed tehnic¢kih problema nakon par
mjeseci uklonjen i vise nije vracen.
Da ne bude samo kritika, ovdje
bih se volio osvrnuti i na jedan pre-
sedan koji je uraden na ,glavnoj”
gradskoj saobracéajnici, u ulici Kralja
Petra I Karadordevica. Ova ulica je

prilikom rekonstrukcije 1 prilagoda-
vanja u jednosmjerni rezim saobra-
¢aja za motorni saobracaj, iz ulice
od cCetiri kolovozne trake (po dvije
u svakom smjeru), pretvorena u uli-
cu sa biciklistickim trakama sa obje
strane (odvojene elasticnim razdijel-
nim stubi¢ima), dvije trake za putnic-
ke automobile i zutu traku za javni
prevoz, sa platformama na tackama
konflikta autobuskih stajalista i bici-
klisti¢kih traka. Napominjem da je u
pitanju presedan znacajan ne samo za
Banju Luku, vec¢ i za §iri region.
Pored ovoga, kao primjer dobre
prakse izdvojio bih i izradu Studije
razvoja biciklistickog saobracaja iz
2022., koja je ukljucila i anketiranje
1400 biciklista koji su mapirali svoje
rute kretanja, najpotrebnije dionice za
uvodenje biciklisticke infrastrukture,
arhitektonske barijere na rutama i sl.
Nazalost, preporuke iz studije samo
su manjim dijelom implementirane.
Kao primjer lose prakse u dome-
nu strateske dokumentacije izdvojio
bih cak dvije izrade Plana odrzive
urbane mobilnosti (POUM). Prvi
POUM iz 2019., dokument je koji
se ne moze tako ni nazvati, jer nije
ispostovana procedura izrade niti
kroz analizu niti kroz participaciju, te
predstavlja vise jednu vrstu ,,position
paper” dokumenta. Drugi, iz 2023.
godine, takode se nije proceduralno
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proslavio, ali je iskoristio analize i participaciju Nacrta urbanistickog plana
i Studije razvoja biciklistickog saobracaja. Takode, postoje indikacije o ,,na-
mjestanju” tendera za izbor izradivaca. Prvi POUM se, sre¢om, nikada nije ni
nasao na Skupstini grada, dok je drugi usvojen prosle godine.

ZAKLJUCAK

Kako smo vidjeli, Banja Luka se suocava sa ozbiljnim problemima u do-
menu kako urbane mobilnosti tako i urbanog planiranja generalno. Uistinu,
ova problematika jeste usla u javno mnjenje, $to nije bio slucaj prije svega
desetak godina, ali ne postoji ozbiljna politicka volja za rjeSavanje problema u
ovom polju. Narativi o urbanoj mobilnosti u politickom diskursu su ogoljeni
od realnih potreba i mogucnosti, te se svode na bombasti¢ne najave i jeftina
»sminkanja”, dok se oni pravi uzroci problema zaobilaze, nekada zbog nezna-
nja, nekada zbog kupovine socijalnog mira (kao $to je sluc¢aj kod parkirnih po-
litika), ali uvijek zarad dobijanja kratkoro¢nih politi¢kih poena i udovoljavanja
ekonomskim elitama koje su u tijesnoj vezi za politickim predstavnicima.

DRAGAN KABIC

Dragan je, spletom okolnosti, roden 1992. godine u
jednom gradicu u sjeverozapadnom patrljku Bosne i
Hercegovine. Diplomirao je filozofiju na Filozofskom
fakultetu Univerziteta u Banjoj Luci, a trenutno se bori

sa master studijama iz oblasti politi¢ke ekonomije i po-
liticke ekologije na Univerzitetu u Barseloni. Fotogra-
fiju i gubljenje samog sebe po nepoznatim gradovima,
blatnjavim sokacima, vrletima i goletima — dozivljava
kao najvecu blagodat slobodnog vremena. U ono manje
slobodno vrijeme, radi kao koordinator programa Odr-
ziva mobilnost i urbano planiranje u Centru za zivotnu
sredinu, u Banjoj Luci. Aktivan je ¢lan inicijative grada-
na Banjalucka kriticna masa i neaktivan ¢lan Penjackog

kluba Extreme.
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reseljenje i menjanje sredine nikada nije lak zadatak. Iako smo navikli da
ljudi sa sela idu u gradove ,.trbuhom za kruhom”, sve ¢eS¢e Cujemo za
ljude koji ovu tranziciju prelaze u drugom pravcu. U ovom ¢lanku govori¢emo
kako izgleda preseljenje iz grada u selo i koji su izazovi kada pobegnete ,,trbu-

hom za ¢isti(ji)m vazduhom”.

KAKO SE DODE DO ODLUKE DA POBEGNEMO IZ
GRADA NA SELO

Kao inzenjerki pejzazne arhitekture, najvise mi odgovara rad na otvore-
nom. Pejzazna arhitektura je multidisciplinarna delatnost, koja obuhvata kan-
celarijsko planiranje zelenih povrsina, kao i terensko izvodenje i odrzavanje.
Moj poziv je bio najvise u izvodenju radova na terenu.

Rad na otvorenom ima mnoge prednosti — fizicki poslovi, ukoliko se rade
odgovorno, fizi¢ki i psihicki su zdraviji i odrzavaju kondiciju u odnosu na rad
u kancelariji. Medutim, rad na otvorenom u Beogradu donosi sa sobom i broj-
ne izazove. Jedan od njih je i velika zagadenost vazduha. U mom slucaju, ta

zagadenost me je isterala i iz struke i iz grada.




Iako sve vise ljudi sece stare lipe, topole, brestove i1 sve drugo drveée ispred
svojih kuca, uredno kosi travu do zemlje, da slu¢ajno neka trava ili, nedajboze,
maslacak ne bi porasli i zlo Sirili svoj polen, ja sam na tezi nacin saznala da
nije drveée odgovorno za moje sve uéestalije alergije. Stavie, drveée je jedan
od retkih ,filtera” zagadujuc¢ih materija u gradovima, i njihovim uklanjanjem
samo sebe sve vise izlazemo zagadenju.

Pravi krivac za veé¢inu alergija danas, prema re¢ima mog tadasnjeg lekara,
jesu tesSki metali u vazduhu, koji dovode do oStecenja disajnih puteva. Posle-
dica toga je da na$ organizam ima loSu reakciju na organsku materiju (polen),
koja inace nije Stetna za organizam.

Kako ve¢ imam problem sa imunitetom, moj organizam je podlozniji tim
oSte¢enjima, a samim tim i alergijama. Posao je postao mucenje, izlaZzenje van
kuée u periodu od prvog cvetanja trava (kraj februara) do poslednjeg cvetanja
bagrema i lipa (sredina/ kraj maja) je postalo nepodnosljivo — uprkos antihista-
minicima i drugim metodama borbe sa alergijama.

Nije pomogla ni mobilnost u Beogradu — s obzirom na nesre¢nu situaciju sa
saobrac¢ajem — bilo da vozite auto ili da koristite javni gradski prevoz, moj glavni
vid transporta u Beogradu je bio bicikl. lako je bicikl najbolja moguéa opcija
prevoza u gradu — ne trosi gorivo, ne zagaduje, zauzima manje mesta u odnosu
na automobil — u mom slucaju voznja bicikla me je izlagala jo§ vecoj koli¢ini
izduvnih gasova iz automobila, $to je dovodilo do veéih problema sa disanjem.

Nakon nekoliko godina sve jacih reakcija na sezone cvetanja, odnosno sve
goreg stanja sa mojim zdravljem, postalo je jasno da Beograd nije vise grad
za zivot za osobu sa oslabljenim imunitetom. I tako smo moj muz i ja morali
da donesemo tesku odluku: da li da se selimo iz Srbije u inostranstvo ili iz

Beograda na selo.
KAKO IZABRATI SVOJE SELO

Prvu opciju — preseljenje u inostranstvo, smo Zeleli da izbegnemo. De-
limi¢no zbog ljubavi prema ovoj zemlji i blizine porodice i prijatelja, ali i
vaznosti zadrzavanja aktivista u Srbiji. Druga opcija je bila izazovnija i teza.
Poceli smo detaljno istrazivanje o velikim industrijama, aktivnim i planiranim

rudnicima, gore¢im deponijama i selima sa problemima zagadenog vazduha.




Nasi zahtevi su bili da selo ima ambulantu koja radi barem ponekad, apo-
teku, makar jednu prodavnicu. Idealno i skolu — ako budemo postali roditelji.
Ali jedan od najbitnijih faktora je bio i dostupan javni prevoz jer, iako smo
oboje vozaci: ne zelimo da zavisimo samo od automobila, ne Zelimo da podr-
zavamo privatne automobile kao jedinu opciju prevoza zato $to je javno dostu-
pan prevoz osnov za zdravo drustvo i zivotnu sredinu.

Kada se svi parametri uzmu u obzir, dobra opcija ne postoji u Srbiji. Ali,
prihvatljiva opcija postaju sela oko Deliblatske peScare. Tako smo moj suprug
1ja zavrsili u Mramorku. U mestu koje ima 10 autobuskih polazaka dnevno do
Panceva. Osam polazaka vikendom.

JAVNI PREVOZ - SANSA ZA OPSTANAK SELA
ILI SVE CESCI DZELAT RURALNIH SREDINA

Pitajte bilo kog Mramorc¢anina ili Mramorcanku i re¢i ¢e vam da je pre
2000-ih sve bilo bolje. U zlatno vreme Mramorka, kada je selo jo§ uvek imalo
voz, moglo je za 20-ak minuta da se stigne do Panceva. lako stanica nije bila u
centru sela, i do nje je vodio prasnjav put, i dalje je voz odrzavao selo u Zivotu.

Mramorak je bio manji, manje zagaden, zeleniji i ti$i od Panceva, a opet
dovoljno blizu da se brzo do Panceva i nazad stigne vozom — bez obzira na to
da 1i ste poljoprivrednik i prodajete svoje proizvode, idete kod lekara, ucitelj
ste u Skoli ili idete u Svaleraciju. Voz je bio
odli¢na opcija za mestane da ostanu gde JEDAN OD NAJBITNIJIH
jesuida iskuse i slobodu sela i nezavisnost FAKTORA JEBIO|
sopstvene proizvodnje, ali i anonimnost i DOSTUPAN JAVNI
ekonomsku povoljnost grada. PREVOZ JER IAKO SMO

Mnogi meStani kazu da je prvi metak u OBOJE VOZACI: NE
koleno ovom selu bilo upravo ukidanje tog ZELIMO DA ZAVISIMO
putniékog voza —j0§ 70-ih godina proélog SAMO OD AUTOMOBILA.

veka. Od tog trenutka pocinje sunovrat i

u broju stanovnika. Za samo nekoliko de-

cenija, broj stanovnika se smanjio od 3.000 do 5.000 na jedva preko 1.000
stalnih stanovnika. Veliki doprinos ima nedostatak radnih mesta u selu, ne-
dovoljno razvijena infrastruktura, putevi do sela nisu u zavidnom stanju, selo

nema srednju $kolu, tako da posle zavrSene osnovne $kole, ucenici skolovanje







nastavljaju u Kovinu, Pancevu ili Beogradu, a najveéi uticaj ima skup, lose
organizovan sistem prevoza, koji ljude ¢ini zavisnim od automobila. lako je na
samo 5-6 km od Dolova, sela na ivici opstine Pan¢evo, Mramorak ipak pripada
opstini Kovin.

Najzdravija opcija meduseoskog putovanja — bicikl, ¢ak ni rekreativno,
ne postoji. Putevi nisu bezbedni, puni su rupa i skroz su podredeni automobil-
skom saobracaju. Zato jedina druga opcija, osim automobila, ostaje autobus.
Nekima Cesto nepriustiv.

Zbog toga Sto izmisljena linija panc¢evacke opstine ne obuhvata i Mramo-
rak, nase selo spada u medumesni saobra-
¢aj, Cije su cene trostruko vece. Deca koja ZBOG TOGA $TO
iz Dolova idu za Pancevo u srednju Skolu, IZMISLJENA LINIJA

kartu placaju 120 dinara u jednom pravcu, PANCEVACKE OPSTINE
dok cena karte iz samo nekoliko kilometa- NE OBUHVATA |

ra udaljenog Mramorka iznosi 420 dinara. MRAMORAK. NASE SELO

Naravno, postoji opcija mesecne karte, ali SPADA U MEDUMESNI
ona iznosi 10.000 dinara. lako voznja od SAOBRACAJ. CIJESU
Panceva do Mramorka traje samo 30-ak CENE TROST'RUKO VECE

minuta, koliko vam cesto treba da stignete

od Zemuna do centra Beograda. Ako imate
troje dece koja idu u skolu u Pancéevu, ve¢i deo vase plate ¢e otic¢i na prevoz.

Mramoracki bunt pocetkom 2000-ih. Kako loSe upravljanje i saradnja
medu opstinama ubijaju jedno selo

Pocetkom 21. veka Mramorak je zapao u 19. vek. Trideset godina nakon
ukidanja voza, poc¢inje da se smanjuje i broj polazaka iz Mramorka za Pance-
vo, a karte svejedno postaju sve skuplje. Grupa tadasnjih srednjoskolaca i rodi-
telja reSava da blokira put Pan¢evo—Kovin dok se ne stvore povoljniji uslovi za
ucenike koji idu u skolu u Pancevo. Nastao je opsti haos, neki su roditelji bili
uhapseni, neka deca su bila pred disciplinskim postupkom, a sve je proslo uz
nezainteresovanost lokalnih vlasti i iz Kovina i iz Panceva. Jedino je uvedena
povlastica za ljude koji imaju vise dece, $to je bio zanemarljiv uspeh u odnosu
na veli¢inu problema.

Vise od dve decenije kasnije, mramoracka omladina pla¢a 10.000 dinara
mesecnu kartu. Opstina Kovin pomaze u prve dve godine skolovanja, a posle,




ko se kako snade. Pritom, oni su jedni od sre¢nijh u Srbiji kad su u pitanju

ruralna podrucja.

MOBILNOST U SELIMA: ILI ZAVISNOST OD
AUTOMOBILA ILI ZIVOT VAN SISTEMA

lako je situacija u Mramorku nesre¢na, mi makar imamo neku autobusku
liniju. U potrazi za ku¢om, pre Mramorka smo obilazili i kuée u okolini Ljiga
i Kragujevca, kao i Topole. Ku¢a u selu Polom je bila divno domacinstvo, na
vrhu planine. Finansijski povoljnija, prostranija i sa vise zemlje. Ali, najbliza
autobuska stanica je bila na 12 km nizbrdo od sela, a polazaka je bilo svega ne-
koliko dnevno. Vikendom nijedan. Iako nam ne bi smetao Zivot u zabacenom
selu, upravo nas je nedostatak javnog prevoza odvratio od odluke da se selimo
u ovo prelepo mesto. Sli¢na je situacija bila u okolini Topole 1 Kragujevca.
Prema rec¢ima kolege sa Kopaonika, tamo je javni prevoz misaona imenica,
zbog koje u tom kraju nismo ni mogli da gledamo nekretnine.

Jer smo uvek imali na umu zdravstveno stanje i zavisnost od zdravstvenih
ustanova. Jer, iako zbog nezdrave sredine napustam Beograd, opet ostajem za-
visna od vrlo centralizovanog zdravstvenog sistema. A zbog zdravlja, oslanjati
se na privatni automobil nije uvek bezbedno.

Naravno, zivot na selu donosi i odredene prednosti u odnosu na grad. U
Mramorku moZemo sa kraja na kraj sela da stignemo biciklom u roku od najvi-
Se 20 minuta — ako ne zurimo. Ulice su prostrane, trotoari su dostupni. Veéinu
svakodnevnih aktivnosti mozemo da obavimo biciklom — kupovinu, odlazak
na Casove klavira, radionice veza ili fotografije, odlazak do komsija na kafu ili
druzenje. Ali, uslov za to je dobro zdravlje i funkcionalna kolena. Nase ma-
nje pokretne komsije 1 komsinice ne mogu da koriste bicikl, a prevoza unutar
sela, osim automobila, nema. Neki od naSih komsija nemaju luksuz polozene
voznje ili dobrih kolena. Oni se oslanjaju na prijatelje 1 porodicu u hitnim slu-
¢ajevima jer druge opcije, nazalost, nema.




STA JE LAKSE -NAPRAVITI DOBAR SISTEM
MOBILNOSTI | ZDRAVSTVA ILI OSTAVITI LJUDE
DA ORGANIZUJU SOPSTVENU SAHRANU?

U seoskim sredinama sahrane se organizuju za jedan dan ili ¢ak i manje. Tek
sam skoro kroz razgovor sa komsinicom Sladanom Radenkovi¢ razumela zasto.

Ako vam pozli u Mramorku, bolje bi vam bilo da imate lako dostupnog
prijatelja koji ¢e vas odmah prevesti do bolnice jer na javni prevoz ne mozete
da se oslonite. Jedina gora opcija je da verujete hitnoj pomo¢i. U slu¢aju naseg
komsije, hitna pomo¢ je nakon vrlo alarmantnog poziva stigla posle vise od
dva sata, nazalost, prekasno.

Ako moze da vas preveze prijatelj i ne dokrajéi vas losa mobilnost — si-
gurno hoce loSe zdravstvo. Kako izgleda
iznadprosecan problem sa zdravljem ako

nemate kola ili niste u stanju da ih vozite AKOVAMPOZLIU
Pozli li vam u toku dana ili no¢i — svakako MRAMORKU. BOL.IE
Cekate jutarnji kombi do Kovina, da ide- EI VAM BILO DA IMATE
te po uput za Pancevo. Mramorak—Kovin LAKO DOSTUPNOG
kombi saobra¢a sedam puta dnevno, ali PRIJATEL.JA KO CEVAS
morate na jutarnji, inace ste zakasnili za ODMAH PREVESTIDO
uput. Nakon $to dobijete uput, ako i jeste EOLNICE JER NI:\ JAVNI
stigli na vreme, ¢ekate autobus do Panceva PREVOZ NE MOZETE DA

’ SE OSLONITE.

u 15 ¢ iz Kovina, da vam kazu da ste stigli
kasno — dodite ujutro.

Kad ste izvisili u Pancevu, ¢ekate autobus u 17.10 ¢ do Mramorka, vratite
se iscrpljeni u 18.00 &, ¢ekate jutarnji do Panceva, pa ako je problem ozbiljniji,
svakako vas Salju za Beograd na kraju (ali idite bolje sutra). Ako ne umrete u
meduvremenu, iscrpljeni. Neki od nasih komsija i jesu, na tom putu izmedu
loSe mobilnosti i uzasnog zdravstva. Problem je jo§ manje resiv ako ste osoba
sa invaliditetom, koja se slabije krece ili zavisi od invalidskih kolica. Kao takvi
ste nevidljivi 1 bespomo¢ni.

I na kraju — nije ni ¢udo da se sahrane organizuju tako brzo. Dok se sace-
kaju svi prevozi i uputi, ima vremena da se isplanira i sahrana i parastos i Sta
¢e da vam piSe na spomeniku. Mozda ,,Ovde lezi vasa komsSinica, koja samo




nije docekala prevoz”. Jer, nazalost, nekad javni prevoz moze da bude pitanje
zivota i smrti, i ljudi i sela.

Druga opcija je da bolesni sednemo za volan, i ugrozimo i sebe i druge
ljude, ili da svakodnevno budemo za volanom, sagorevamo fosilna goriva i
polako ubijamo sebe, gradove, sela i jedinu planetu koju imamo.

Ali, tre¢a opcija postoji — da se kao hrabri mramoracki srednjoskolci od
pre 20 godina borimo za bolje uslove, samo ovaj put u svim selima i grado-
vima, istrajno i do kraja. Jer, sva mesta u Srbiji — i sela i1 gradovi — zasluzuju
dobar i pristupacan javni prevoz, infrastrukturu i dobru povezanost.

MILICA DAMNJANOVIC ZANTVORT

je master inZenjer zastite zivotne sredine u poljoprivredi.
U svom aktivistiCkom radu se koncentriSe na reSavanje
klimatske krize i borbi za medunarodnu klimatsku prav-
du. Od 2025. je podpredsednica Kulturno-umetni¢kog

drustva "Mramorak" gde zajedno sa komsijama i kom-
Sinicama radi na pobolj$anju kulture sela i uvodenju ra-
zlicitih vrsta umetnosti i inspiracije u svakodnevni zivot

Mramorka.




KONAM JEODUZEO ULICU?

TEKST: )
DUSAN PAVLOVIG

lica je oduvek imala sjajne biografe. Pevaci, pisci, slikari... voleli su je i
Urazumeli. Ali inzenjeri saobracaja, oni koji bi trebalo da je poznaju bolje
od svih, uvek su je tretirali kao tehnicki problem: problem asfalta, semafora i
propusnosti, a ne kao politicki i ljudski problem. Zarobljeni u nepokretnosti,
knjiga Igora Veli¢a, dolazi da ispravi taj propust.

Igor Veli¢ je master inzenjer saobracaja iz Bora i osniva¢ Udruzenja Sigurne
staze. Knjiga je nastajala izmedu oktobra 2024. i oktobra 2025, u periodu koji ¢e
ostati zapaméen po rusenju nadstresnice u Novom Sadu koja je usmrtila Sesnae-
storo ljudi, po studentskim i narodnim protestima koji su usledili, i po Veli¢evom
licnom gubitku: u paralelnom ritmu s raspadom sistema, gasila se njegova baka.
Taj intimni kontrapunkt, bolnicka soba i ulica ispunjena agresijom, daje knjizi
njen poseban ton, negde izmedu dnevnika i angazovanog eseja, izmedu tuge 1
analize u kojoj su glavni junaci jedna baka, grad, ulica i kandilo.

Veli¢eva inicijacija u klasnu i politi¢ku prirodu saobracaja, jo§ dok je bio
student, bila je knjiga DzZejn Dzejkobs Smrt i Zivot velikih americkih gradova.
Odatle mozemo izvuéi i mozda centralnu tezu knjige, koja se provlaci kroz sva
poglavlja: ulica nije puka saobracajna arterija, ona je osnovni arhitektonski
prostor grada, Zila kucavica zajednice, ali i ogledalo druStvenih odnosa. Pored
toga, ona je simbol, bojno polje, prostor u kome se ogleda sustinska nepravda
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naseg drustva. Veli¢ ove reci nikada ne izgovara kao inzenjer koji hladnim ana-
litickim postupkom pokusava da odgonetne i resi problem. On ih govori kao
unuk koji je pokusao da odvede bolesnu baku da sedne na klupu ispred zgrade,
ali od parkiranih automobila nisu mogli ni da vide ulicu.

Zanrovski, knjiga je svesno hibridna. Sam autor je opisuje kao ,,dnevnik,
esej, saobracajnu i drustvenu analizu”. Poglavlja su labavo strukturisana, ali se
ne ¢itaju kao zbirka nepovezanih kolumni, odakle su mnoga i ponikla. Drzi ih
zajedno jedna uporna teza: saobracaj u Srbiji je dehumanizovan jer zZivimo u
sistemu kojim upravlja kapital i koji inherentno proizvodi agresiju, ponizenje
1 strah kao pravilo.

Najsnazniji utisak ostavila su mi poglavlja u kojima autor saobra¢ajnim
politikama direktno suprostavlja klasni aspekt mobilnosti. Poglavlje O jed-
noj saobracajnoj revoluciji pita $ta je potrebno da se stvari promene. Veli¢ ne
nudi tehnicki odgovor, ve¢ politicki. Primer holandskog pokreta Stop ubistvu
dece, koji je od tragedije jednog oca napravio sistemsku promenu, nije tu da
nas inspiriSe divljenjem prema Holandanima; tu je da nas suoci: koliko dece
mora da pogine dok kreatori saobracajnih politika ne prestanu da ponavljaju
mantru ,,mi nismo Holandija”? Osecaj iz poglavlja Kriticna masa prepoznace

svako ko je ikada pozeleo da vozi bicikl u
KAKO GRADIMO srpskom gradu. Veli¢ vozi bicikl iz otpora

ULICE. TAKO GRADIMO | i prkosa, iz otpora prema vlasnicima nasih

DRUSTVO” zivota, koji u Boru nisu napravili ni mili-
metar biciklisticke staze. Srce knjige je, po
mom misljenju, poglavlje Kapital i ulica:

Drama otudenja i u njemu ideja ulice kao ,,dnevne sobe zajednice”, prostora
oslobodenog od automobila u kome drustveni zivot cveta i gde se odbaceni
vracaju u zajednicu. Masinofilija je dijagnoza naseg vremena. Kapitalizam je
automobil izreklamirao kao simbol slobode, ali on nije postao samo simbol
slobode, ve¢ zamena za nju. Masinofilija je, kako Veli¢ precizno imenuje, naj-
suptilniji oblik klasne mimikrije: automobil se danas percipira kao instrument
klasne mobilnosti, a ne kao prevozno sredstvo. Mobilnost kao klasna privile-
gija 1 Trotoar kao ogledalo urbane nepravde zatvaraju krug. Infrastruktura je
ogledalo drustvenih odnosa i reprezent politicke volje. Svaki nedostatak troto-
ara, svaka rupa na putu, svaka zebra koja nedostaje, svaka neosvetljena ulicau
siromasnijoj Cetvrti jeste politi€¢ka poruka.




Veli¢ se oslanja na solidnu teorijsku osnovu: od Anrija Lefevra i Dzejn DZej-
kobs do Gija Debora, Dejvida Harvija i Jana Gela, ali ona nikada nije svrha sama
sebi. Teorija mu samo sluzi da imenuje ono Sto se golim okom ionako vidi. To
je mozda i najveca stilska vrlina knjige: pisana je iz perspektive ucesnika, a ne
posmatraca. Nije akademski distancirana i nije politicki korektna. Jeste ponekad
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neravna, neki delovi su repetitivni, a prelazi izmedu poglavlja nisu uvek glatki.
Ipak, ta neravnina je cena hibridnog zanra koji autor svesno bira.

Za citaoca koji dolazi iz zelene politike, knjiga nudi nesto Sto zelenim po-
kretima u Srbiji ¢esto nedostaje: eksplicitan most izmedu ekoloskog i klasnog.
Veli¢ ne govori o biciklizmu kao hobiju urbane srednje klase, niti o javnom
prevozu kao tehnickom problemu. Govori o pravu na kretanje kao o osnovnom
ljudskom pravu i o tome ko to pravo sistemski dobija, a ko ga sistemski gubi.
,Kako gradimo ulice, tako gradimo i druStvo” — ova recenica iz Reci autora
mogla bi biti i programska teza zelene leve politike.

Knjiga dolazi u trenutku kada je pitanje saobracaja u Srbiji prestalo biti
marginalna tehnicka tema i postalo sustinsko politicko pitanje. Veli¢ nam ovom
knjigom daruje nesto vredno: nacin da razumemo odakle dolaze problemi koje
pokusavamo da resimo. Ko projektuje ulice, za koga i sa kojim posledicama.
To su pitanja odnosa moc¢i. I sve dok struka nastavlja da glumi neutralnost, a
politi¢ari da tretiraju saobracaj kao komunalni problem, a ne kao drustveni i
klasni odnos, odgovor na ta pitanja nece biti dobar za ve¢inu u nasem drustvu.

Zarobljeni u nepokretnosti nije ugodna knjiga. Nije napisana da potvrdi
ono §to ve¢ mislimo, nego da promeni nacin na koji vidimo ulicu ispod pro-
zora. Veli¢ piSe sa jasnom angazovanos$éu Coveka koji veruje da je prostorna
pravda klasno pitanje i u tome je izuzetno ubedljiv. Jer, pravo na grad nije ap-
strakcija. To je pravo da sednes na klupu ispred zgrade i da moze§ videti ulicu
oslobodenu od parkiranih automobila.

DUSAN PAVLOVIC
je biciklista i odbornik u Skupstini grada Beograda.




AGRESIVNOST NA PUTU-
STASTOJIIZA?

TEKST:
OLGA BOROVNICA

rema podacima Ministarstva unutra$njih poslova Srbije (Agencija za bez-

bednost saobrac¢aja), u toku 2025. godine poginulo je 450-500 lica usled
saobracajne nezgode. Brza voznja, odnosno neprilagodena brzina razlog je za
oko 25% do 35% svih saobracajnih nezgoda. Ako posmatramo samo saobra-
¢ajne nezgode sa smrtnim ishodom, taj procenat je jos veci — ¢esto od 40%
do 50%. Razne eksperimentalne i deskriptivne studije u svetu pokazuju da
rizina, agresivna voznja povecava rizik za ozbiljne povrede i smrtne ishode.'

Sta, u stvari, predstavlja rizi¢nu voznju? Rizi¢na voznja se odnosi na skup
ponasanja koji obuhvata — nepoStovanje saobracajnih pravila, neprilagodenu
brzinu, preticanje, smanjivanje bezbedne razdaljine, voznju pod dejstvom al-
kohola ili narkotika. Neki oblici rizi¢nih ponaSanja mogu se okarakterisati i
kao agresivna voznja ako uz sebe imaju i emotivnu komponentu i intenzitet,
ko $to su vikanje i psovanje drugih vozaca, ablendovanje drugim vozacima,
neprimerena gestikulacija... Agresivna voznja, ili road rage, definiSe se kao
ekstremni oblik agresivnog ponasanja u saobracaju, koji ukljucuje intenzivne
emocionalne reakcije (bes, frustraciju) i potencijalno opasne ili nasilne postup-
ke usmerene ka drugim ucesnicima u saobracaju.

1 James, L. (2016). Road Rage: A Worldwide Public Health Crisis. Journal of Psychology
& Clinical Psychiatry




Voznja koja je gruba i koja naruSava bezbednost svih u¢esnika u saobra-
¢aju, postojala je od kada postoji saobracaj. Zakon o ,,besnoj voznji”, koji se
odnosi na vozace koji su vozili kocije sa konjskom zapregom i galopirali u pi-
janom stanju, pronaden je u javnim dokumentima jos$ iz doba drevnog Rima.’

Jedan od prvih radova u psihologiji
ZAKON O BESNO.J saobracaja bio je rad kanadskih psihijata-

VOZNJI”, KOJI SE ODNOSI ra 1949. godine®, a odnosio se na razlike
NA VOZACE KOJISU izmedu vozaca taksija koji su imali sa-
VOZILI KOCIJE SA obracajne nezgode i onih koji nisu. Oni
KONJSKOM ZAPREGOM | navode da vozaci koji su doziveli saobra-
GALOPIRALI U PIJANOM ¢ajne nezgode pokazuju problemati¢no
STANJU. PRONABEN JE U ponasanje i u drugim oblastima, Sto se vidi

JAVNIM DOKUMENTIMA  P° vecoj ukljucenosti socijalnih sluzbi, su-
JOS 1Z DOBA dova, policije, zatvora, agencija za naplatu

DREVNOG RIMA potrazivanja, za razliku od vozaca taksija

koji nisu imali saobracajne nezgode. Oni
izvode 1 zanimljiv zakljucak — ,,¢ovek vozi
kako zivi”, odnosno kako se ¢ovek ponasa u svim drugim oblastima svoga
zivota, tako ¢e se ponasati i u voznji. A kakav je to covek koji vozi brzo, im-
pulsivno, sa nabojem, sklon je da krsi pravila, bude agresivan prema drugim
vozacima? Kako se taj covek inace ponasa, ,,kako zivi” i da li ih spaja neka
dimenzija li¢nosti?

Postoji sve vise istrazivanja na temu veze crta li¢nosti 1 agresivne voznje.
Neka istrazivanja su pokazala da vozaci koji manifestuju veci stepen ljutnje
pri voznji, pokazuju veéi stepen agresivnosti i impulsivnosti, i koriste manje
adaptivne strategije prevladavanja*. Rezultati studije sprovedene na uzorku
mladih iz Norveske® ukazali su na znacajnu korelaciju anksioznosti i trazenja

2 James, L., & Nahl, D. (2000). Road rage and aggressive driving: Steering clear of
highway warfare. Prometheus Books.

3 Tillmann, W. A., & Hobbs, G. E. (1949). The accident-prone automobile driver: A
study of the psychiatric and social background. American Journal of Psychiatry, 106(5),
321-331.

4 Deffenbacher, J. L., Filetti, L. B., Richards, T. L., Lynch, R. S., & Oetting, E. R.
(2003). Characteristics of two groups of angry drivers. Journal of Counseling Psychology,
50(2), 123-132.

5 Oltedal, S., & Rundmo, T. (2006). The effects of personality and gender on risky driv-
ing behaviour and accident involvement. Safety Science, 44(7), 621-628.




senzacija sa rizicnom voznjom, a takode i trazenja senzacija i rizi¢ne voznje sa
nezgodama u saobracaju. Najveéi deo varijanse rizi¢ne voznje objasnile su op-
Sta sklonost krSenju pravila i iritabilnost, a pol se, takode, pokazao kao dobar
prediktor — muskarci su pokazali veéu sklonost ka rizi¢noj voznji.

A kakva je situacija u nasoj sredini? Nema puno istrazivackih radova na
temu agresivne voznje i crta licnosti, ali nave$¢u jedno zanimljivo psiholos-
ko istrazivanje Sonje Vukobrat i DuSanke Mitrovi¢ koje su se bavile ovom
temom®. One su na uzorku od 180 ispitanika oba pola, razli¢itog obrazova-
nja i uzrasta od 18 do 69 godina, primenile upitnik za ispitivanje crta li¢nosti
(ZKPQ), kao i Upitnik o ponasanju vozaca u saobracaju. Rezultati su pokazali
da postoji povezanost strukture osobina li¢nosti i razlicitih vidova ponasanja
prilikom voznje, u vidu dva obrasca. Naime, prvi obrazac pokazuje da se pri-
likom voznje direktno manifestuje bazi¢na struktura li¢nosti, odnosno da su
agresivne i impulsivne osobe u zivotu takve i u voznji. ,,Bezobrazni” stil vo-
Znje, koji karakteriSu negativni afekat, nestrpljenje i ignorisanje tudih potreba,
ima visoke skorove na dimenziji agresivnost-hostilnost, kao i visoke skorove
na impulsivnosti. KrSenje propisa nije pokazano kao znacajno povezano za
ovim stilom voZnje, §to autorke objasnjavaju kulturoloski, odnosno da sklo-
nost prekr$ajima predstavlja normalizovano ponasanje u nasoj sredini.

Drugi obrazac povezanosti osobina li¢nosti i ponaSanja u voznji govori o
vezi stepena tolerancije, potrebe za aktivnoS$éu i miroljubivosti sa odgovor-
nosc¢u 1 uzivanjem u voznji. Ovo znaci da ¢e osobe koje generalno imaju veci
stepen tolerancije, biti odgovorniji vozacéi i manje ¢e, samim tim, biti skloni
rizicnom ponasanju, odnosno ugrozanju drugih, pa i sebe, u saobracaju.

S obzirom na to da dimenzija krsenje pravila ne pravi razliku izmedu ove
dve grupe, do napete i rizicne voznje najvise dovodi faktor agresivnost-ho-
stilnost. Autorke navode 1 istrazivanja u drugim zemljama koja su potvrdila
znacaj ove dimenzije za rizicnu voznju.

U americkom dijagnostickom priru¢niku psihijatrijskih bolesti, DSM-
5, gruba voznja predstavlja jedan od simptoma u okviru intermitentnog
eksplozivnog poremecaja. Ova grupa poremecaja podrazumeva impulsivno
ponavljanje prekomerne agresije (verbalne ili fizicke), koja se ne moze obja-

sniti nekim drugim mentalnim poremecéajem ili stanjem. Ove osobe imaju

6 Vukobrat, S., & Mitrovié, D. (2009). Osobine li¢nosti i ponasanje vozaca u saobraca-
ju. Primenjena psihologija, 2(1), 25-42




Ceste izlive besa, sklone su svadama, u saobracaju su sklone rizicnoj voznji i
konfliktima, mogu nekad biti i fizi¢ki agresivni, a od fizickih simptoma imaju
ubrzan rad srca, stezanje u grudima, preznojavanje, drhtanje... U evropskoj
klasifikaciji ICD-11, ili i dalje vazecoj kod nas MKB-10 (medunarodna klasi-
fikacija bolesti), ne navodi se tako eksplicitno rizi¢na voznja u opisu simptoma
nekog poremecaja, ali se po svojim karakteristikama moze svrstati u poreme-
¢aj navika i kontrole impulsa.

O agresivnoj voznji se i teoretisalo i istrazivalo, i vidimo da se ljudi koji
agresivno voze mogu svrstati u grupu ljudi koje karakterise sklonost ka im-
pulsivnosti, iznenadnim burnim emotivnim izlivima, nepromisljenom i agre-
sivnom ponasanju. Naravno, da bismo nekoga uopste mogli posmatrati tako
»etiketiranog”, vazno je da se to ponasanje ponavlja odredeno vreme.

AL, DA LI POSTOJE JOS NEKI FAKTORI
KOJI UTICU NA RIZIENU VOZNJU?

Svako ponaSanje, pa i ponasanje vozaca je kompleksno i zavisi od puno
faktora, Sto spoljasnjih, §to unutrasnjih, kao i veze izmedu njih. Zanimljivo
je promisljanje da li spoljasnja sredina, tj. uslovi saobra¢aja mogu dovesti do
»iznenadenja”, odnosno ponasanja koja se obi¢no opisuju re¢ima ,,0vo uopste
ne li¢i na nju/ njega”, ili stil voznje iskljucivo zavisi od crta li¢nosti vozaca, pa
bi tvrdnja ,,Covek vozi kako zivi” bila ¢vrsta i validna.

Govoreci o drugim faktorima, koji mogu uticati na agresivnu voznju, ¢e-
sto se koristio model frustracija-agresija’, koji govori da je agresija rezultat
frustracije do koje dolazi kada ne mozemo da ostvarimo nas cilj. Kasnija mo-
difikacija modela naglasava da frustracija ne mora nuzno voditi do agresije,
ve¢ povetava emotivnu spremnost za agresivno ponaSanje. Shinar® se oslanja
na ovaj model kada naglasava uticaj sredine na povecanje frustracije kod vo-
zaca 1 neprimereno ponasanje. On pravi razliku izmedu agresivne voznje, koja
moze biti sindrom instrumentalnih ponasanja, nastalih frustracijom (nepaznja

7 Dollard, J., Doob, L. W., Miller, N. E., Mowrer, O. H., & Sears, R. R. (1939). Frus-
tration and aggression. Yale University Press.

8 Shinar, D. (1998). Aggressive driving: The contribution of the drivers and the situa-
tion. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and Behaviour, 1(2), 137-160.







prema drugim vozacima — trubljenje, prolazak kroz crveno svetlo i znakove
stop, ometanje puta, krivo kretanje), i hostilnog, neprijateljskog ponasanja (na-
merno usporavanje vozila ili sudar sa vozilom ispred, verbalno i neverbalno
vredanje, fizicki napad na nekoga).

Saobracaj 1 sama deSavanja u saobrac¢aju mogu da dovedu do frustracije, a
time i1 do ispoljavanja agresije. Uslovi okoline, kao §to su saobrac¢ajna guzva,
voznja u $picu, drumska signalizacija, pa i sam dizajn puteva, povecavaju rizik
za agresivno ponasanje.

Mnoga druga istrazivanja, takode, govore o izazovima saobracajne sre-
dine. Rezultati jednog istrazivanja’ pokazali su da je stanje stresa bilo mnogo
vece u visokim nego u niskim saobrac¢ajnim zaguSenjima, a agresivno ponasa-
nje je tada bilo dvostruko ¢esce. (ukljucujuéi ,,psovanje”, ,,namerno zadrzava-
nje iza sebe” 1 ,,trubljenje”).

Takode, neke studije su pokazale da kratko zeleno svetlo i automobil koji
blokira kolovoz predstavljaju ,,nelegitimne” dogadaje za vozaca i da to moze

da frustrira njihova ocekivanja, odnosno

USLOVI OKOLINE. KAO da se ne uklapa u ocekivani kontekst i do-

STO SUSAOBRACAJNA vodi do uznemirenosti. Voznja radnim da-
GUZVA. VOZNJA U nima u guzvi dovodi do osecaja ,,izgublje-

SPICU. DRUMSKA nog” vremena, $to moze uzrokovati vecu

SIGNALIZACIJA, PA| 28resivnost ia putu.
SAM DIZAJN PUTEVA, Govore¢i o ocCekivanom kontekstu i
POVECAVAJURIZIKZA ° nacinu na koji mislimo i zakljucujemo,
AGRESIVNO PONASAN.JE. ulazimo na teren psihologije miSljenja,

odnosno kognitivnih pristrasnosti. Kogni-

tivne pristrasnosti su sistematske greske u
razmisljanju, koje nastaju kada mozak pokusava da pojednostavi procesuiranje
informacija kako bi ubrzao proces donosSenja odluka i samim tim ¢esto dovodi
do nelogi¢nih zakljucaka i subjektivnog tumacenja stvarnosti. Jedna od kogni-
tivnih pristrasnosti, koja se najcesce i istrazivala u domenu saobracaja, jeste
pristrasnost u proceni ustede vremena i odnosi se na sklonost ljudi da pogresno
procenjuju vreme. Nalazi ukazuju na to da ljudi potcenjuju koliko ¢e vremena

9 Hennessy, D. A., & Wiesenthal, D. L. (1997). The relationship between traffic con-
gestion, driver stress, and direct versus indirect aggressive driving behavior. Aggressive
Behavior, 23(6), 409—-423.




ustedeti kada ubrzavaju s malih, a precenjuju ustedu kada ubrzavaju s velikih
pocetnih brzina. Gledajuéi kroz primer, to bi izgledalo ovako — ako vozimo 30
km/h, kada ubrzamo za 20 jedinica, neCemo ustedeti isto vreme kao kada sa
120 km/h pove¢amo brzinu za 20 jedinica. USteda je veca kada ubrzavamo sa
manyjih brzina; odnos vremena i brzine je kurvilinearan, a ne linearan. Istrazi-
vanja pokazuju da ljudi nemaju svest o prirodi ovog odnosa.

Fascinantno je da u sustini ubrzavanje dovodi do ustede samo 25 sekundi
dnevno, odnosno dva minuta nedeljno ako govorimo o proseénim vozacima.'’

Ova kognitivna pristrasnost se lepo nadovezuje i na pristrasnost poveza-
nu sa iluzijom kontrole, koja se odnosi na to da ljudi precenjuju uticaj svojih
sposobnosti na odredene dogadaje, koji zapravo vise zavise od srece, slucaja
i drugih spoljnih faktora. Ljudi misle, ako preduzmu neke akcije, da mogu
kontrolisati situaciju. Cesto pominjan pri-

mer za to jeste kockarsko ponaSanje, gde  EASCINANTNO JEDA U
se, npr. jace bacanje kockica povezuje sa  gUSTINI UBRZAVANJE
dobijanjem veceg broja. Prave¢i analogiju  pOVODI DO USTEDE

sa saobraCajem — preticanje, ubrzavanje, §ANMO 25 SEKUNDI

kao i Cesto menjanje traka, moze imati | EVNO, ODNOSNO
korena u ovoj pristrasnosti, odnosno dola-  pyA MINUTA NEDELJNO

ziti iz potrebe ljudi da kontroliSu situaci- A KO GOVORIMO O
ju. Svima je, verovatno, poznata situacija  pROSECNIM VOZACIMA.

gde stojimo u koloni na grani¢nom prelazu

i gde se premisljamo da li da predemo u
drugi red jer se on pomalo pomera i imamo utisak da ¢emo brze sti¢i ako se
prestrojimo. A u sustini, nase promisljanje se oslanja vise na na$ subjektivni
dozivljaj jer na pomeranje kolone utice vise faktora, koje mi ne mozemo ni da
znamo, ni da predvidimo. Primer je i situacija kada se vozite sa partnerom u
kolima, idete od tacke A do tacke B i prepirete se koji put je brzi i gde ¢e biti
manja guzva, samo na osnovu predosecaja.

Ponasanje u saobra¢aju mozemo dovesti u vezu i sa kognitivnom pristra-
snos¢u, koja se zove averzija prema gubitku.'" Nacin na koji je problem pred-
stavljen (kao gubitak ili dobitak) znacajno utice na donosenje odluka. Naime,

10 Ellison, R. B., & Greaves, S. P. (2015). Driver time savings and speed choice: Evi-
dence from naturalistic driving data. Transportation Research Part F: Traffic Psychology
and Behaviour, 31, 1-12.

11 Kahneman, D. (2011). Thinking, fast and slow. Farrar, Straus and Giroux.
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ljudi su skloniji riziku kada se situacija predstavi kao potencijalni gubitak. Iz
ove perspektive na guzvu u saobracaju, zastoj, dugo crveno svetlo i sporije vo-
zace, moze se gledati kao na gubitak vremena, §to u savremenom zivotu, koji
donosi puno obaveza, planova i zadataka, moze znacajno povecati nivo fru-
stracije, odnosno dovesti do potrebe da se taj gubitak smanji. A kako smanjiti
gubitak nego rizi¢nom i/ili agresivnom voznjom — ubrzavanjem, preticanjem,
trubljenjem...?

Sumirajuci sve navedeno, mozemo da zaklju¢imo da je agresivna voznja
— road rage, svakako, multifaktorski fenomen. Na njega mogu uticati crte lic-
nosti kao §to su agresivnost — hostilnost, impulsivnost, tendencija ka trazenju
senzacija, ali i sklonost svakog ¢oveka da koristi precice i zakljucuje oslanjaju-
¢i se na kognitivne pristrasnosti. Na agresivnu voznju uticu, takode, situacioni
faktori, koji mogu biti Siri (stepen uredenosti drumskog saobracaja), ali 1 uzi
(trenutno stanje na ulicama), koji podizu nivo tenzije i mogu uticati na nacin
voznje i potencijalne rizike.

STA MOZEMO DA ZAKLJUCIMO I1Z SVEGA
NAVEDENOG, ODNOSNO DA LI POSTOJE NEKE
PRAKTICNE IMPLIKACIJE?

Uzimajuéi u obzir navedene faktore, treba se fokusirati i na samog pojedin-
ca, ali 1 na sistem ako zelimo da bes makar smanjimo (nerealno bi bilo re¢i — i
skroz ukinemo) sa nasih ulica. Kada je u pitanju ,,faktor coveka”, ¢ini se da bi
vazna stavka bila kreiranje programa koji bi se oslanjao na istrazivanja o karak-
teristikama li¢nosti vozaca koji su skloni rizicnoj voznji.

U nasoj zemlji postoji seminar, a kasnije i ispit (u organizaciji Agencije za
bezbednost saobracaja) za osobe kojima je oduzeta vozacka dozvola zbog oz-
biljnih ili ponovljenih saobracajnih prekr$aja. Seminar traje 14 dana i sadrzi 40
Casova, a cilj je utvrdivanje znanja u vezi sa bezbednosc¢u u saobracaju, kao i
povecanje svesti o licnoj odgovornosti. Psiholoska procena i tretman i dalje nisu
deo ovog programa, za razliku od prakse drugih zemalja. U Evropi se Nemacka
izdvaja sa svojim programom, gde se osim psiholoske procene nudi i tretman.
Takode, u Americi osobe koje su procenjene kao rizi¢ni vozaci, u sklopu tre-
tmana imaju i trening ljutnje (anger menagment). Nadamo se da ¢e se i kod nas
prepoznati znacaj psiholoskih faktora i da ¢e se ove varijable vise uzimati u




obzir i prilikom samog polaganja voznje, a i kasnije, nakon u¢injenog prekrsaja.
Neke od korisnih intervencija bi bile, osim psiholoske procene, i prepoznavanje
1 kontrolisanje osecanja ljutnje, rad na impulsivnosti, veéa tolerancija frustracije
i ucenje adaptibilnijih strategija suocavanja sa stresom.

Kada govorimo o kognitivnim pristrasnostima, samo saznanje da one posto-
je moze pomoéi da dva puta promislimo pre nego $to donesemo odluku da, na
primer, ubrzamo van ogranicenja. Takode, dobijanje relevantnih informacija u
vezi sa specificnim situacijama u saobracaju, smanjuje kognitivne pristrasnosti i,
samim tim, Siri okvire i uvodi objektivnost u odluke.

A sta da radimo sa ,,faktorom sredine”? Vazan deo predstavlja uredenje sa-
obracaja, odnosno ergonomski dizajn saobracajne sredine. Neki autori navode
benefite od boljeg pracenja protoka saobracaja, povecanja intervala zelenog ta-
lasa, kraceg trajanja crvenog svetla, veceg koriS¢enja javnog prevoza u odnosu
na individualna vozila, fleksibilnijeg radnog vremena, povecanja rada od kuce. ..

Ne smemo zaboraviti i vozacku kulturu, odnosno koliko postujemo i uvaza-
vamo ostale ucesnike u saobracaju. Da li razmi$ljamo o drugim vozacima kao
ucesnicima u saobracaju koji imaju jednaka prava kao i mi ili nas nervira i tru-
bimo ,,onom §to ne zna da vozi pa nikako da ude u kruzni tok” ili nervozno pre-
ticemo jer vozilo ispred nas nikako da se uparkira (,,sigurno je zena”)? Kultura
u saobracaju je, naravno, i deo opste kulture, a podatak iz istrazivanja (ranije
naveden) da krSenje pravila u nasoj sredini predstavlja standard i da nije odlika
samo agresivnih vozaca, ukazuje na dublji problem i sistemske promene koje bi
morale da se dogode.

Nadam se da ¢e bar deo populacije koja procita ovaj ¢lanak malo vise raz-
misliti o svom ponasanju dok je u kolima, jer svi mi svojim delima kreiramo
aktuelnu dinamiku i tako mozemo poboljsati ili pogorsati saobrac¢ajnu klimu.

OLGA BOROVNICA

specijalista medicinske psihologije, zaposlena u KBC

»Zvezdara”, ,,Decija kuca”




PROBLEM
ELEKTROMOBILNOSTI:
ZAMENA ZELENA,
PROBLEMISTI

TEKST:
IVAN RADANOVIC

Uposlednje vreme elektromobilnost je gotovo samorazumljivo reSenje
klimatske krize u oblasti saobraéaja; pretpostavlja se da je najvaznije
zameniti automobile sa motorima sa unutras$njim sagorevanjem automobilima
na baterijski pogon. Time ¢e se, uz daljnju dekarbonizaciju energetskog sek-
tora, smanjiti emisije ugljenika, modernizovati proizvodnja i ocuvati rezim
mobilnosti.

Cilj ovog teksta je da ponudi drukcije videnje. To Sto je elektricni auto-
mobil bolja alternativa, ne znaci da je masovno ,,0zelenjavanje” flote tehnicki
lako, materijalno racionalno ili ¢ak drustveno pozeljno. Klju¢no pitanje nije
samo da li elektri¢ni automobili napreduju i koliko brzo, ve¢ Sta se u toj tran-
ziciji, uopste, menja, a Sta ostaje netaknuto.

TRZISTE UBRZAVA, PROMENA KASNI

Svetsko trziste elektri¢nih automobila raste: u 2025. godini ukupan broj
prodatih elektri¢nih vozila premasio je 20 miliona, $to je oko Cetvrtine svetske
prodaje novih automobila. Te godine prodato je oko 250% vise nego tokom




2021. godine, a najvedi je rast na trzistima Kine i Evrope'. Mada je ukupan
broj elektri¢nih vozila u svetu na poéetku ove godine bio oko 70 miliona, to je
i dalje tek oko 4% ukupne svetske flote putnickih vozila.

Trziste je geografski neujednaceno, a Kina je ubedljivo najsnazniji po-
kreta¢ elektri¢ne tranzicije. Godine 2025, tamo je prodato oko 16,5 miliona
elektricnih automobila, Sto je oko 60% svih novih prodatih automobila. No,
cak i tamo je elektricni svaki deseti automobil. U Evropi prodaja raste znatno
sporije, dok se u SAD-u usporava.

Elektromobilnost, dakle, nije prolazna tehnoloska moda ve¢ industrijska
1 trzi$na realnost. Tim pre ne treba pretpostaviti da samo treba opustiti se i
saCekati, pa ¢emo svi uzivati u odrzivoj mobilnosti. Daleko od toga: jedno
je kada elektri¢ni automobili osvajaju prodaju novih vozila, a nesto sasvim
drugo zameniti svetsku flotu od 1,7 milijardi putnickih vozila, sa kojima ne
znamo ni §ta ¢emo, ni gde ¢emo. Automobili nisu jednokratni, traju deceni-
jama, opterecuju infrastrukturu, a njihovo koriséenje podsti¢e mnoga trzista,
ukljucujuéi i fosilna goriva kojih bismo, valjda, hteli da se manemo.

RUDNIK U BATERUJI

Tranzicija pogona nije samo pitanje struje vec i ,,kriticnih minerala”, po-
trebnih za baterije. lako tehnologija baterija napreduje, ve¢ina je zasnovana na
litijumu, koji se ugraduje u litijum-gvozde-fosfatne baterije (LFP) i u pozna-
tije litijum-jonske baterije. Koliko je litijuma potrebno? U publikacijama Me-
dunarodne agencije za energiju, prosec¢an elektri¢ni automobil ima bateriju od
65 kWh. Iz podataka o traznji na trziStu litijuma i traznji na trzistu energije,
moze se ugrubo proceniti da je za prosecnu bateriju od 65 kWh potrebno oko
12 kilograma litijuma.

Sta ovo znaci? Ako se kao orijentir uzme tipi¢an elektri¢ni automobil,
zamena celokupne svetske flote zahtevala bi oko 13 miliona tona litijuma. Pri-
tom je litijum medu najmanje zastupljenim mineralima: u vozilu se, racunaju-
¢i bateriju, motor i osnovnu strukturu, bez celika i aluminijuma, nalazi i blizu

1 IEA (2025). Global EV Outlook 2025. Expanding sales in diverse markets. Raspolozivo
na: https://iea.blob.core.windows.net/assets/7ea38b60-3033-42a6-9589-711341422914
GlobalEVOutlook2025.pdf (Pristupljeno: 25.4.2026).




70 kilograma grafita, 50 kilograma bakra, 40 kilograma nikla, dvadesetak ki-
lograma mangana i petnaestak kilograma kobalta. Konkretne brojke variraju
u zavisnosti od veli¢ine vozila, kapaciteta baterije i hemije samih ¢elija®. Ako
znamo da potvrdene svetske rezerve litijuma iznose oko 37 miliona tona — a
da je svetska proizvodnja u 2025. iznosila oko 290 hiljada tona — sledi da samo
zamena danasnje svetske flote putni¢kih automobila zahteva vise od treéine
svetskih rezervi litijjuma.

Na ovo treba dodati stalan rast broja automobila, zamenu baterija tokom
zivotnog veka vozila, ali i gubitke u ekstrakeiji i preradi. Oko pet procenata
porasta traznje za baterijama otpada na potrebu za samim povecanjem bate-
rije’. To znacdi da Ce, sa traznjom za glomaznim automobilima, rasti i veliina
baterije, pa time i resursna intenzivnost. Problem tranzicije nije samo tehnic¢-
ki, niti je stvar u tome $to ¢emo ostati bez minerala (mada je i to vazno). Pro-
blem je u tome $to bi sve to pogorsalo postojecu krizu prekomerne ekstrakcije.
Rudarstvo je ve¢ jedna od glavnih pretnji svetskom biodiverzitetu.

Litijum je notorni primer koji ve¢ u sluc¢aju Srbije pokazuje neizvesnost
»zelene” ekstrakcije. Eksperimentalni projekat ,,Jadar” ocenjen je kao teh-
nicki i ekoloski rizi¢an, ekonomski Stetan i drustveno i pravno neprihvatljiv®.
Brojne zemlje globalnog juga ve¢ su izloZzene novom juriSu na resurse. Takve
stvari su se dogadale i u Sesnaestom, sedamnaestom i osamnaestom veku,
prilikom lova na zlato i srebro u Juznoj Americi; u devetnaestom veku zbog
zemlje za proizvodnju pamuka i Se¢era na Karibima; u dvadesetom veku zbog
dijamanata iz Juzne Afrike, kobalta iz DR Kongo i nafte sa Bliskog Istoka.
Nema razloga da verujemo da bi lov na ,,kriti¢éne minerale” bio nezniji.

Ovo je vazno. Pravedna tranzicija i neprestani rast ne mogu zajedno. To
je jasno kada se shvate odnosi proizvodnje i potros$nje pod kojima se litijum i
drugi minerali ugraduju u baterije. U odsustvu promena ¢emo, pored fosilnih
goriva, ostati zavisni i od ,,kriti¢nih minerala”.

2 IEA (2021), Minerals used in electric cars compared to conventional cars, IEA, Paris
https://www.iea.org/data-and-statistics/charts/minerals-used-in-electric-cars-compared-to-
conventional-cars Licence: CC BY 4.0

3 IEA (2025). Global EV Outlook 2024. Moving towards increased affordability.
Raspolozivo na: https://iea.blob.core.windows.net/assets/a9e3544b-0b12-4e15-b407-
65f5¢8celb5t/GlobalEVOutlook2024.pdf (Pristupljeno 23.4.2026).

4 Dondur, V., Stevanovié, Z. i dr. (2025). Projekat Jadar. Litijumsko-borna katastrofa.
Novi Sad: Akademska knjiga.




ELEKTRIFIKACIJA NEJEDNAKOSTI

Da bismo pobedili u igri muzickih stolica, moramo pre drugih sesti na
stolicu kada se isklju¢i muzika. Stolica je uvek manje nego igraca, pa se, da
bismo uspeli, ponekad i laktamo. Isto je u gradovima, gde je sve manje javnog
prostora po automobilu. Svakom vozacu preti pad nivoa korisnosti sopstvenog
vozila, pa ¢e svaki od njih pokuSati barem da ga odrzi. Njegov racionalan
odgovor je da se nadmece.

Ovo je problem, jer odrzanje korisnosti od kola trazi porast agresivnosti:
nesmotrenu voznju, ubrzavanje na zuto, provlacenje na zebri tik ispred pe-
Saka ili zaustavljanje pod ,,migavcima” u centru da bi se rucala pica. Izvan
voznje, sve viSe povrsina postaje parking: travnjaci, peSacki prelazi, trotoari
postaju privatna svojina jer fizicka lica kupuju parkirne barijere. Ove i druge
vidove agresije pravdamo svojom izuzetnos¢u, nemanjem izbora ili pak ¢i-
njenicom da ,,to svi rade”. Kada se indivi-

dualna racionalnost agregira, ne prerasta

u onu kolektivnu. Sa padom raspolozivosti PROSECNO NOVO
... VOZILO DANAS OKO 450
kolovoza, na trotoare prelaze motociklisti -
R . . KILOGRAMA TEZE |1 OKO
i biciklisti jer i oni §tite korisnost voZnje.
DVADESET CENTIMETARA

Tako raste opasnost od povreda.

SIRE NEGO 1980. GODINE.

I vozila su sve veca. Nedavno je De-
utsche Welle objavio da je prose¢no novo
vozilo danas oko 450 kilograma teze i oko dvadeset centimetara Sire nego
1980. godine. Deo povecéanja otpada na opremu poput pojaseva i vazdusnih
jastuka, ali to ne objasnjava zasto se hecbekovi pretvaraju u krosovere, a kro-
soveri u dzipove; ne objasnjava zbog ¢ega je, od 2010. godine do danas, udeo
SUV vozila u prodaji novih vozila porastao sa 11,5% na 55,5%".

Ovo se moze dovesti u vezu sa padom solidarnosti u drustvu. Nije slucajno
Sto se popularnost dzipova podudara sa eksplozivnim porastom nejednakosti
udecenijamaneoliberalizma. Uoc¢avaseda,saporastomekonomskihnejednakosti,

5 T&E (2025). Ever-higher: the dangerous rise of bonnet height, and the case to cap it.
Raspolozivo na: https://uploads.transportenvironment.org/production/files/2025_06_Ev-
er-higher bonnets_report.pdf?dm=1749673210 (Pristupljeno 14.4.2026).




dolazi do pogorsanja fizickog i mentalnog zdravlja populacije, pada drustvene
kohezije, porasta kriminaliteta i osecaja nesigurnosti van kuce®.

U takvim uslovima ne raste samo traznja za kuénim alarmnim sistemima,
ogradenim naseljima i privatnim obezbedenjem. Raste i potreba za velikim
vozilom u kome se ose¢amo bezbedno i mo¢no. Ne zovu se bez razloga popu-
larni SUV modeli ,kr¢ilac” (Pathfinder), ,,ukrotitelj” (Wrangler), ,branilac”
(Defender), ,,zapovednik” (Commander) 1 sli¢no, §to evocira sliku grada kao
divljine kojom se treba probijati.

0d 2010. godine, prose¢na hauba novog automobila u Evropi porasla je za
sedam centimetara. Sa porastom visine haube od 10 centimetara, rizik smrt-
nog ishoda za pesake i bicikliste raste za 27%. Kada je re¢ o vozac¢ima manjih
vozila, rizik od teskih povreda raste 20-50%. Zato je elektrifikacija prilika
za mnogo Siru reformu; posto su i velika i elektri¢na vozila dostupna pre-
vashodno bogatima, daljnja elektrifikacija moze postati samo jos jedno polje
neravnopravnog rasporedivanja Stete i rizika.

ELEKTRICNI AUTOMOBILI -
DA, ALIUZ SVEUKUPNO MANJE AUTOMOBILA

Problem elektrifikacije vozila nije u tome §to su elektri¢na vozila ekoloski
Stetnija od konvencionalnih. Ona to nisu: njihove Zivotne emisije ugljenika
su uglavnom nize nego kod konvencionalnih vozila®. Ali, kao §to eliminacija
ugljen-dioksida sama po sebi ne znaci odrzivost ekosistema, tako ni masov-
na zamena automobila ne znac¢i odrzivu mobilnost. I sama re¢ ,,zamena” je
varljiva, jer sugeriSe da ¢e konvencionalna vozila negde biti izmeStena. Nece:

ostace tu gde su i sada, zauzimajudi prostor i mirujuci oko 95% vremena’.

6 Wilkinson, R., Pickett, K. (2011). The Spirit Level: Why Greater Equality Makes Societ-
ies Stronger. London: Bloomsbury Publishing.

7 T&E (2025). Ever-higher: the dangerous rise of bonnet height, and the case to cap it.
Raspolozivo na: https://uploads.transportenvironment.org/production/files/2025_06_Ev-
er-higher bonnets report.pdf?dm=1749673210 (Pristupljeno 14.4.2026).

8 Jaramillo, P. et al. (2022). Transport. Mitigation of Climate Change. Contribution of
Working Group IlI to the Sixth Assessment Report. [IPCC. RaspoloZivo na: https:/www.
ipcc.ch/report/ar6/wg3/chapter/chapter-10/ (Pristupljeno 20.4.2026).

9 Barter, P. (2013). 'Cars are parked 95% of the time’. Let's check! Internet-sajt Reinvent-
ingparking. Raspolozivo na: https://www.reinventingparking.org/2013/02/cars-are-parked-
95-of-time-lets-check.html (Pristupljeno 18.4.2026).




Elektrifikacija drumskog saobracaja je vazan deo klimatske politike, ali iz
toga ne sledi da je masovna, jedan-za-jedan (like-for-like) zamena voznog par-
ka odrziva. Ona ne bi uklonila zagusenje, oslobodila gradski prostor, smanjila
potrebu za parkingom, niti bi automatski ucinila ulice bezbednijim za pesake 1
bicikliste. Zato je i prepoznato da cilj javne politike ne sme biti samo promena
pogona, ve¢ smanjenje zavisnosti od automobila kao takvih i stvaranje uslova
u kojima obavljanje svakodnevnih aktivnosti ne zavisi od posedovanja vozila'™.

Tu je osnovni problem sledeci: ako elektricni automobil samo preuzme
mesto benzinca u istom obrascu mobilnosti — od porasta broja vozila, njihove
prostorne dominacije do kulturnog imperativa voznje — sustina problema ostaje
netaknuta. Potonje potvrduje novije istrazivanje na uzorku od 2.555 kanadskih
kupaca novih automobila, gde je utvrdeno da su ,,uZivanje u voznji” i ,,ekoloska
zabrinutost™ bili povezani sa ve¢om sklonos¢u ka elektricnim vozilima, a ,,0se-
¢aj osnazivanja kroz automobil” sa sklono$¢u ka konvencionalnim vozilima''.

Zato se pitanje odrzive mobilnosti ne moze svesti na to kakav automobil
vozimo, ve¢ na to koliko je drustvo uopste prinudeno da se oslanja na automobil.
Tek kada se elektrifikacija spoji sa smanjivanjem ukupnog broja vozila, skraéi-
vanjem svakodnevnih relacija i ja¢anjem javnog prevoza, pesacenja i biciklizma,
ona postaje deo stvarne promene. Promena se tice javnih politika, bez kojih bi
bilo kakva prica o elektricnim vozilima bila nepotpuna — narocito u Beogradu.

BEOGRAD IZMEDU ZELENOG | SIVOG

U Beogradu je, prema podacima Ministarstva unutrasnjih poslova, pocet-
kom ove godine bilo 734.642 registrovana putnicka vozila. Godine 2012, ovaj
broj je bio 475.320, Sto znaci porast od 55% za trinaest godina, uz prose¢nu
stopu rasta od 3,4%. Samo u periodu od 2020. do 2024. godine je broj vozila
porastao za 17%, Sto je vise od najavljenih 14% rastereenja saobracaja nakon
zavrSetka nedavno otpocetih radova na tunelu od Savske do Dunavske padine.

10 ITF (2021), Reversing Car Dependency: Summary and Conclusions, ITF Roundtable
Reports, No. 181, OECD Publishing, Paris.

11 Gauer, V., Axsen J. et al (2025). The association between automobility engagement
and electric vehicle preferences among car buyers. Transportation Research, vol. 140,
104596.




Zato je, na ograni¢enom gradskom prostoru, favorizacija automobila po-
gubna. Resenja moraju biti raznovrsna po roku implementacije; neka bi se
ticala javnog prevoza, neka urbanog planiranja. Ali bi svako moralo po¢i od
pitanja: ¢ije kretanje ima prioritet? Ako su to ljudi, a ne kola, javne politike
to treba da prepoznaju. Tamo gde je to prepoznato doslo je do smanjenja, a
ne povecanja broja parking mesta. Rezon je prost: §to je broj privatnih vozila
vedi, manje je prostora za javni prevoz.

U Helsinkiju se gradi most poput beogradskog mosta na Adi, gotovo dva
kilometra dug, koji ¢e biti otvoren za sve osim za privatna putnicka vozila.

U strategiji glavnog grada Finske priori-
CILJ JAVNE POLITIKE teti mobilnosti poredani su ovako: pesaci,
NE SME BITI SAMO ) biciklisti, javni prevoz, logistika, privatni
PROMENA POGONA, VEC automobili. Od ,,zelenih superblokova” u
SMANJENJE ZAVISNOSTI Barseloni, preko ,,petnaestominutnih gra-
OD AUTOMOBILA KAO dova” u Parizu ili biciklistickih auto-pu-

TAKVIH. teva u Kopenhagenu, to su politike koje

gradaninu porucuju da je vazan.

Naravno da se tudi modeli ne mogu kopirati na Beograd, niti krivicu za
sistemski problem snose pojedinci. Zato treba podsticati prostorno, energetski
i ekonomski efikasnije vidove mobilnosti, kao §to je javni prevoz. On je danas
nepouzdan i prenatrpan, sa relativno starim vozilima i prose¢nom brzinom
8-12 kilometara na sat'. Ipak, autobusi emituju svega 22-92 grama CO, po
putnik-kilometru, dok emisija automobila iznosi 57-322 grama po putnik-ki-
lometru®. To znaéi da stimulacija javnog prevoza ima direktne koristi po ¢i-
sto¢u vazduha, a time i zdravlje ljudi.

S ekonomske strane, procenjuje se da svaki kilometar preden automobilom
generise troSak od 0,71 evro, dok kilometar preden na biciklu stvara ekonomsku

korist za drustvo od 0,64 evra'*. U Francuskoj se placa poseban porez za kon-

12 Vlajkovi¢, 1. (2026). Saobracajne guzve u Beogradu: Da li bi veéi broj vozila gradskog
prevoza rasteretio ulice?, Internet-sajt Euronews. Raspolozivo na: https:/www.eurone-

ws.rs/srbija/drustvo/216112/da-li-treba-da-se-poveca-broj-vozila-gradskog-prevoza/vest
(Pristupljeno 23.4.2026).

13 Bukvi¢, Z., Mini¢, N., Momcilovi¢, P. (2024). Perspektive besplatnog javnog prevoza u
Beogradu, str. 15.

14 Garret, A. (2019). Cost-benefit of cycling infrastructure, internet-sajt Cycling Embassy
of Denmark. Raspolozivo na: https://cyclingsolutions.info/cost-benefit-of-cycling-infra-
structure/ (pristupljeno 23.4.2026).




vencionalna vozila mase preko 1.500 kilograma; za registraciju vozila od dve
tone placa se dodatnih 6.775 evra. Takva mera Stedi prostor, produzava vek in-
frastrukture i povecava bezbednost, ne ugrozavajuéi nicije pravo na mobilnost.

Da zaklju¢imo. Elektri¢ni automobili jesu ekoloski povoljnija varijanta od
obi¢nih, narocito u sklopu celokupne strategije prelaska na obnovljive izvore
energije. Ali, zamena Citave automobilske flote ostaje materijalno neizvesna i
konceptualno is¢asena ideja jer favorizuje masovnu privatnu mobilnost. Para-
lelno sa prelazenjem na elektricna vozila, treba smanjivati ukupan broj i veli-
¢inu automobila i reorganizovati prostor tako da prioritet, kona¢no, pripadne
ljudima, a ne automobilima.

IVAN RADANOVIC

je master ekonomista zainteresovan za ekonomsku istori-
ju, ekolosku ekonomiju i ¢inioce drustvenih nejednakosti.
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MASTA OPCINJENA BRZINOM

N akon §to potrosnja energije prijede odredenu granicu, transportna indu-
strija pocinje diktirati konfiguraciju drustvenog prostora: autoceste se
mnoze i postaju prepreka komunikaciji medu susjedima, polja se smjestaju na
udaljenost koju farmer viSe ne moze propjesaciti, vozila ambulante odmicu
bolnice van kruga od nekoliko kilometara unutar kojeg je bolesno dijete mo-
guce prenijeti na rukama. Doktor vise ne dolazi u kucu jer su, zahvaljujuéi vo-
zilima, bolnice postale pravo mjesto za oboljele. Jednom kada teski kamioni
dodu do sela visoko u Andama, dio lokalnog trzista nestaje. Kasnije, kada se
srednja Skola, zajedno s asfaltiranom cestom, pojavi na gradskom trgu najbli-
zeg grada, sve vise mladih ljudi seli u grad, sve dok ne ostane niti jedna obitelj
koja ne zudi za susretom s nekim tko se nalazi stotinama kilometara dalje,
dolje na obali. Brzina podjednako iskrivljuje percepciju prostora, vremena
i osobne snage u bogatim i siromasnim zemljama, iako se razlike povr$no
gledano mogu ¢initi velikima. Posvuda transportna industrija oblikuje novu
vrstu Covjeka koji ¢e se uklapati u novu geografiju i novi ritam Zivota koji za-
htijeva njezina izgradnja. Glavna razlika izmedu Kanzasa i Guatemale je §to u

Srednjoj Americi neke regije jo§ uvijek nemaju doticaja s motornim vozilima




1 stoga jo$ nisu iskusile degradaciju
koju ovisnost o njima izaziva.
Proizvod transportne industrije
je kroni¢ni putnik. On je izbacen iz
svijeta u kojem se ljudi jo§ pokrecu
sami i izgubio je osjecaj da stoji u sre-
diStu svog svijeta. Svjestan je izludu-
juce nestasice vremena uzrokovane
svakodnevnom voznjom u autima,
tramvajima, autobusima, podze-
mnim Zeljeznicama i dizalima koji
ga prisiljavaju da prevali u prosjeku
30 kilometara dnevno, krecuci se Ce-
sto uzduz i poprijeko unutar radijusa
manjeg od 10 kilometara. Bez obzira
kre¢e li se podzemnom Zeljeznicom
ili mlaznjakom, osje¢a se sporijim i
siromasnijim od drugih i zavidan je
na precicama kojima se privilegirani
mogu sluziti kako bi izbjegli frustra-
cije prometa. Kada je ograni¢en vo-
znim redom vlaka kojim svakog dana
putuje na posao, sanja o autu. Kada
je u autu, iscrpljen prometnom gu-
zvom, zavidi ,,kapitalistima brzine”
koji se mogu kretati mimo prome-
ta. Kada sam pokriva troskove svog
auta, vrlo dobro zna da onima koji
upravljaju autima iz korporativnih
voznih parkova racune za gorivo pla-
¢aju njihove kompanije, a racune za
iznajmljivanje automobila tretiraju
kao poslovne troskove. Kroni¢ni put-
nik je Zrtva rastuée nejednakosti, ne-
stasice vremena i osobne nemod¢i, ali

ne vidi drugog izlaza iz ovog Skripca
osim da zahtijeva jo§ viSe onog §to
veé ima: jo§ vise transporta. Ceka na
tehnicke promjene u dizajnu vozila,
cesta i redova voznje ili pak revolu-
ciju koja bi omogucila masovni brzi
transport pod javhom kontrolom. Ni
u jednom sluc¢aju ne uzima u obzir ci-
jenu koju ¢e morati platiti kako bi bio
prevezen u bolju buduénost. Zabo-
ravlja kako je on taj koji placa racun,
bilo kroz poreze bilo kroz namete na
koriStenje prometne infrastrukture.
Previda skrivene troSkove zamjene
privatnih automobila jednako brzim
javnim prijevozom.

Kroni¢ni putnik ne moze shva-
titi suludost prometa zasnovanog
prvenstveno na transportu. Percep-
ciju prostora i vremena koju je na-
slijedio deformirala je industrija. 1z-
gubio je sposobnost da sebe zamisli
izvan uloge putnika. Naviknut da
ga se prevozi, izgubio je kontrolu
nad fizickom, drustvenom i psihic-
kom snagom koja pociva u ljudskim
nogama. Putnik je teritorij poisto-
vjetio s nedodirljivim krajolikom
koji promatra kroz staklo jureceg
vozila. Izgubio je mo¢ da uspostavi
svoj teritorij, oznaéi ga svojim oti-
skom 1 potvrdi svoju suverenost nad
njim. Izgubio je povjerenje u svoju
sposobnost da druge pripusti sebi
i s njima svjesno dijeli prostor. Ne




moze se vise sam suociti s udaljenos$¢u. Prepusten samome sebi, osjeca se
nepokretnim.

Kroni¢ni putnik mora prihvatiti novi skup vjerovanja i ocekivanja zeli li
se osjecati sigurnim u ¢udnom svijetu u kojem su i zajednistvo i osamljenost
proizvod transporta. Okupiti se za njega znaci biti transportiran na mjesto
okupljanja. Vjeruje kako politicka mo¢
proizlazi iz kapaciteta transportnog su-

PROIZVOD
TRANSPORTNE stava, a, kada su transportna sredstva
INDUSTRIJE JE nedostupna, od mogucnosti pristupa tele-
KRONIEGNI PUTNIK vizijskom ekranu. Za njega je zahtjev za

slobodom kretanja jednak zahtjevu za osi-
guranjem sredstava prijevoza. Vjeruje da
stupanj demokracije ovisi o snazi transportnog i komunikacijskog sustava.
Izgubio je vjeru u politicku mo¢ svojih nogu i svog jezika. Posljedica je toga
da vise ne zeli vece slobode kao gradanin, nego bolju uslugu kao klijent. Ne
inzistira na slobodi da se krece i razgovara s ljudima, nego na zahtjevu da
ga se prevozi i da ga se informira putem medija. Zeli bolje proizvode radije
nego slobodu od robovanja proizvodima. Za kroni¢nog putnika od Zivotne je
vaznosti da shvati da je ubrzanje koje zahtijeva samoporazavajuce i da nuzno

rezultira smanjenjem jednakosti, slobodnog vremena i autonomije.
CIJENA VREMENA

Neogranicavana brzina je skupa i sve je manji broj onih koji si je mogu
priustiti. Svaki porast brzine vozila povecava troSkove njegova pokretanja,
kao i izgradnje infrastrukture po kojoj se krec¢e. Najdramati¢nija posljedica
povecanja brzine je, medutim, povecanje povrsine potrebne za kretanje vozi-
la. Kada energija potrebna za pokretanje najbrzih putnika prijede odredenu
granicu, nastaje svjetska klasa kapitalista brzine. U tom trenutku pocinje do-
minirati razmjenska vrijednost vremena, $to se odrazava i u jeziku: vrijeme
se trosi, ulaze, baca i koristi. Kako drustva pocinju lijepiti cijene na vrijeme,
stupanj drustvene jednakosti postaje obrnuto proporcionalan brzini vozila.

Velika brzina enormno povecava vremenski kapital nekolicine, no, pa-
radoksalno, ¢ini to stvarajuci velik vremenski troSak svim ostalima. U Bom-

bayu aute posjeduje tek nekolicina. Oni do provincijskog srediSta mogu stici




u jednom danu i mogu si takav put priustiti otprilike jednom tjedno. Dvije
generacije ranije takav bi put trajao tjedan dana i bilo bi moguée poduzeti ga
tek jednom godisnje. Vlasnici automobila sada putuju vise i troSe vise vreme-
na na putovanja, ali i ometaju promet tisu¢ama bicikala i riksi koji sredistem
Bombaya tece efektivnom brzinom — jos uvijek ve¢om od one u sredistu Pa-
riza, Londona ili New Yorka. Ukupan utroSak drustvenog vremena povezan
s transportom raste brze od vremenskih usteda koje nekolicina ostvaruje na
svojim brzim putovanjima. Dostupnoscéu brzih sredstava prijevoza, promet
neograniceno raste. [znad odredene granice, proizvodi transportne industrije
troSe drustvu vise vremena nego $to ga uspiju ustedjeti. Korist koju poveéanje
brzine donosi malom broju ljudi rezultira rastu¢om Stetom za vecinu.

Nakon odredene kriticne brzine, nitko ne moze ustedjeti na vremenu, a
da ne prisili druge da ga izgube. Onaj koji smatra da polaze pravo na brze
vozilo zapravo ustraje na tome da njegovo
vrijeme vrijedi vise od vremena onog koji

. . IZNAD ODREDENE
se koristi sporijim. Iznad odredene brzine
. . . BRZINE MOTORNA
putnici postaju konzumenti tudeg vreme-
. . . VOZILA STVARAJU
na, a vozila postaju sredstvo za ostvari-
. . UDALJENOST KOJU
vanje neto transfera Zivotnog vremena.
. S JEDINO ONA SAMA
Stupanj tog transfera mjeri se jedinicama
. . . MOGU SVLADATI.
brzine. Ova grabez za vremenom rezulti-
o R . . ONA STVARAJU
ra pljackanjem onih koji su ostali pozadi,
. . . UDALJENOST ZA SVE, A
a kako oni predstavljaju vecinu, otvara
e e . NJENO SVLADAVANJE
se eticko pitanje daleko opcenitije naravi A
. . .. . OMOGUCUJU SAMO
nego Sto je slucaj s lutrijama kojima se
NEKIMA.

odreduje tko ima pravo na dijalizu ili tran-
splantaciju organa.

Iznad odredene brzine motorna vozila stvaraju udaljenost koju jedino ona
sama mogu svladati. Ona stvaraju udaljenost za sve, a njeno svladavanje omo-
gucuju samo nekima. Novi makadam kroz prasumu ¢ini grad dostupnim pogle-
du, ali ne i stvarno dostupnim za veéinu brazilskih farmera koji prezivljavaju od
svoje vlastite poljoprivredne proizvodnje. Nova autocesta prosiruje Chicago, ali
one opremljene brzim vozilima odvlaci iz centra koji se pretvara u geto.

Suprotno onome §to se obi¢no tvrdi, covjekova brzina je od doba Kira Ve-
likog do doba pare ostala gotovo nepromijenjena. Bez obzira na to kako su se




prenosile, vijesti nikada nisu putovale
brzinom ve¢om od 150 kilometara na
dan. Ni trkaci iz doba Inka, ni per-
zijski konjanici, ni postanske kocije
na svojim stalnim linijama u vrijeme
Luja XIV nisu premasile tu brzinsku
barijeru. Vojnici, istrazivaci, trgovei i
hodocasnici kretali su se brzinom od
30 kilometara na dan. Kao $to je re-
kao Valéry:,,Napoleon se morao kre-
tati jednako sporo kao i Cezar.” Car
je znao da se ,,druStveno blagostanje
mjeri prihodima koje osiguravaju ko-
¢ije”, ali kocije nije mogao bitno ubr-
zati. Put od Pariza do Toulousea je u
rimska vremena trajao 200 sati, dok
je 1740. — prije otvaranja novih kra-
ljevskih cesta — putovanje putnickom
kocijom jo$ uvijek trajalo 158 sati. Do
1830., vrijeme puta smanjilo se na 110
sati, ali po novu cijenu — iste godine
se u Francuskoj prevrnulo 4150 put-
nickih kocija, a u tim je nesre¢ama
stradalo vise od 1000 ljudi. Zeljezni-
ca je dovela do iznenadne promjene.
Tako je Napoleon III 1855. tvrdio da
je vlak negdje na putu izmedu Pariza
i Mareseillesa postigao brzinu od 96
kilometara na sat. Unutar samo jedne
generacije, prosjecna udaljenost koju
bi Francuz tokom godine proputovao
povecala se 130 puta, a britanska ze-
ljeznicka mreza je zabiljezila svoju
najvecu ekspanziju. Putnicki vlakovi
su dosegli svoju optimalnu cijenu u

smislu vremena utroSenog na njihovo
odrzavanje i upotrebu.

S daljnjim ubrzanjem, transport
je poc¢eo dominirati prometom, a br-
zina je dovela do stvaranja hijerarhij-
ski poredanih destinacija. Pojedine
grupe destinacija danas odgovaraju
odredenom nivou brzine i odredenoj
klasi putnika. Svako povecanje uda-
ljenosti krajnje tocke putovanja de-
gradira one prikovane za manju br-
zinu. Na one koji su prisiljeni kretati
se vlastitom snagom sada se gleda
kao na nedovoljno razvijene ,,outsi-
dere”. Reci mi koliko se brzo krecées i
reci ¢u ti tko si. Ako si jedan od onih
kojima je novac poreznih obveznika
omoguc¢io da putuje Concordeom,
zasigurno si na vrhu.

U posljednje dvije generacije
vozilo je postalo znak postignuca
u karijeri, bas kao $to je skolska
sprema postala znak startne pred-
nosti. Na svakoj novoj razini, kon-
centracija mo¢i mora ponuditi novo
opravdanje. Tako se, na primjer, kao
opravdanje za javna ulaganja, koja
bi covjeku trebala omogucditi kreta-
nje ve¢om brzinom, navode jos§ veca
ulaganja kojima je cilj bio zadrZzati
ga viSe godina u Skoli. Pretpostav-
ljena vrijednost koju neki pojedinac
ima kao kapitalno-intenzivno sred-
stvo za proizvodnju odreduje brzi-
nu kojom ga se prevozi. Uz ,,dobro




obrazovanje” postoje 1 druge ideoloske etikete koje jednako uspjesno otva-
raju uzak put k luksuzima koje placaju

drugi. Ako se sada misao predsjednika Maoa moze uspjesno Siriti Kinom
jedino uz pomo¢ aviona, to moze znaciti samo to da su za daljnje provodenje
njegove revolucije postale potrebne dvije klase — jedna koja se krece geogra-
fijom masa i druga koja se kre¢e geografijom kadrova. Zatiranje umjerenih
brzina u Narodnoj Republici sigurno je ucinilo koncentraciju mo¢i efikasni-
jom i racionalnijom, ali je takoder naznacilo novonastalu razliku izmedu vri-
jednosti vremena onoga koji se vozi na volovskoj zaprezi i onoga koji putuje
avionom. Akceleracija neizbjezno koncentrira konjske snage pod sjedalima
nekolicine te nedostatku vremena od kojeg pati ve¢ina svakodnevnih putnika
pridodaje dodatni osjecaj zaostajanja.

Potrebu za nejednakom raspodjelom privilegija u industrijskom drustvu
obi¢no se brani argumentom koji ima dvije strane. Licemjerje tog argumenta
jasno se razotkriva na fenomenu akceleracije. Privilegija se uzima kao nuzan
preduvjet za poboljSanje sudbine rastuc¢e ukupne populacije ili se reklamira
kao instrument za podizanje standarda deprivirane manjine.

Dugoro¢no, ubrzanje transporta ne postize ni jedno ni drugo. Ono samo
stvara univerzalnu potrebu za motoriziranim transportom i dovodi do ranije
nezamislivih razlika izmedu razlicitih razina privilegija. Nakon odredene toc-

ke, vise energije zna¢i manje jednakosti.
NEUCINNKOVITOST AKCELERACIJE

Ne smije se previdjeti da cijena najviSih brzina za nekolicinu nije ista kao
i cijena visoke brzine za sve. Drustvena klasifikacija zasnovana na brzini po-
goduje neto transferu snage: siromasni rade kako bi zaostajali. No ¢ak i ako
srednje klase drustva zasnovanog na brzini odluc¢e zanemariti diskriminaciju,
ne bi smjele zanemariti rastuce Stete transporta i gubitak vlastitog slobodnog
vremena. Omoguci li se svima kretanje velikim brzinama, svatko ¢e imati
sve manje vremena za sebe jer ¢e se sve veci udio drustvenog vremena trositi
na pomicanje ljudi. Vozila koja se krecu brze od kriticne brzine ne samo da
izazivaju nejednakost, nego neizbjezno stvaraju i industriju koja

samo njima sluZi i koja neucinkovit sistem kretanja prikriva upadljivom
tehnoloskom sofisticiranos¢u. Pokazat ¢u ovdje da ogranicenje brzine nije




nuzno samo radi ocuvanja pravednosti, nego i kako bi se povecala ukupna
udaljenost koju proputuju pripadnici nekog drustva u odnosu na ukupnu koli-
¢inu Zivotnog vremena utroSenog na transport.

Malo je istrazivanja koja se bave utjecajem vozila na dvadesetcetverosatni
vremenski budzet pojedinaca i drustava.
Prometne studije nam pruzaju statistike o

DANAS LJUDIDOBAR
DIO DANA RADE SAMO
KAKO BI ZARADILI

cijeni vremena po kilometru, o vrijednosti

vremena mjerenog u dolarima ili duljini

putovanja. No, sve nam te statistike niSta

NOVAC POTREBAN DA ne govore o skrivenim troSkovima tran-
UOPCE STIGNU NA s orgta' o tome kako promet nagriza zivot-
POSAO. P* : :

no vrijeme, o povecanju broja putovanja

koja su postala nuzna zbog samog posto-
janja vozila te o vremenu utroSenom na pripremu za putovanja. Nadalje, ne
postoje mjerila za jos§ dublje skrivene troskove transporta, poput rasta cijena
stanova u prometno lako dostupnim podrucjima ili troskova obrane tih pod-
rucja od buke, zagadenja i opasnosti po Zivot i tjelesni integritet koje vozila
donose. To §to se dosad nije vodilo racuna o ovom tipu izdataka iz drustvenog
vremenskog budZeta ne bi nas smjelo navesti na pomisao da je takvo ra¢uno-
vodstvo nemoguce, niti bi nas trebalo sprijeciti u tome da donosimo zakljucke
iz ono malo podataka kojima sada raspolazemo.

Iz ogranicenih informacija kojima raspolazemo dalo bi se zakljuciti da
nestasica vremena svugdje u svijetu pocinje rasti kada neko vozilo premasi
brzinu od 25 kilometara na sat. Kada industrija dosegne tu granicu proizvod-
nje per capita, transport od ¢ovjeka ¢ini novu vrstu siroceta — bica konstantno
odsutnog sa svog odredista koje ne moze doseci sam, ali do kojeg mora sti¢i
tijekom dana. Danas ljudi dobar dio dana rade samo kako bi zaradili novac
potreban da uopce stignu na

posao. Vrijeme koje drustvo trosi na prijevoz raste proporcionalno brzini
najbrzeg javnog prijevoza. Japan danas prednjaci pred SAD-om u oba pod-
ru¢ja. Cim vozila probiju brzinsku barijeru koja ljude ¢uva od dislokacije, a
prostor od izobli¢enja, njihovo zivotno vrijeme postaje pretrpano aktivnosti-
ma koje generira promet.

Nestasica vremena i pretjerana programiranost koje rastu sa svakim pove-
¢anjem brzine imaju malo veze s tim je li vozilo koje juri javnom autocestom u




vlasnistvu drzave ili pojedinca. Autobusi koriste jednu tre¢inu goriva koje je au-
tomobilu potrebno da prenese ¢ovjeka preko odredene udaljenosti. (Pri)gradski
su vlakovi desetak puta efikasniji od automobila. I jedni 1 drugi bi mogli biti jos
efikasniji i zagadivati manje. Kada bi bili u javnom vlasnistvu i kad bi se njima
racionalno upravljalo, njihove bi rute i redovi voznje mogli biti poslozeni tako
da bi privilegije koje nude sada, pod privatnim vlasnistvom i nekompetentnom
upravom, mogle biti znacajno smanjene. Medutim, dokle god se namece bilo
kakav sustav vozila s brzinama koje nisu politicki kontrolirane, javnost moze
birati samo izmedu toga da potrosi vise vremena kako bi platila da veéi broj
ljudi bude prevozen od stanice do stanice i toga da smanji poreze na taj nacin
da samo nekolicini omogu¢i da u jo$ kracem roku putuje jos dalje. Red veli¢ine
najvise brzine dopustene unutar nekog prometnog sustava odreduje koliki udio
svog vremenskog budzeta cijelo drustvo trosi na promet.

Prevod: Eugen Vukovi¢ i Kaja Ocvirek-Krusic;
objavljeno u ¢asopisu Kluba studenata sociologije
Diskrepancija, Zagreb, 2011

IVAN ILIC
(1926-2002) bio je katolicki svestenik, teolog, filozof i
drustveni kriticar.




GLAVNIIZAZOV VAZDUSNOG
SAOBRACAJA -SMANUJITI
EMISIJU CO2UZ POVECANJE
GLOBALNEPOVEZANOSTI

TEKST:
DPORDE SAMARDZIJA

oderni sistem vazdu$nog saobracaja je rezultat neprekidnog napretka

koji traje od 1903. godine i prvog kontrolisanog leta masinom tezom od
vazduha. Ovaj napredak se ogleda u stalnom unapredenju tehnologije, opera-
tivnih procedura i obuke, §to je rezultiralo porastom nivoa bezbednosti. Dalje,
porast broja putnika i mase tereta koji se prevozi je ekponencijalan (u proseku
dolazi do dupliranja na svakih 15 godina); uz nekoliko kratkotrajnih kriza, po-
put pandemije kovid-19, posle kojih se vazdusni saobracaj, zahvaljujuci svojoj
fleksibilnosti 1 znacaju za drustvo i ekonomiju, brzo oporavljao. Tre¢i vid na-
pretka, a u kontekstu teme koju ¢emo ovde obradivati mozda i najvazniji, jeste
stalno unapredenje efikasnosti vazduhoplova i motora, kao i zemaljskih i le-
tackih operacija. Takode, unapredenje efikasnosti je dovelo do smanjenja cene
prevoza, §to omogucéava nikad bolju povezanost ljudi, zajednica i ekonomija.

KRATKA ISTORIJA NAPRETKA
VAZDUSNOG SAOBRACAJA

Samo 11 godina nakon prvog leta, osnovana je prva avio-kompanija koja
se bavila komercijalnim prevozom putnika. Nakon razvoja i znacajne upotre-
be vojnih aviona u Prvom svetskom ratu, dolazi do pravog uzleta vazduSnog
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saobracaja. Ve¢ 1919. godine obavlja
se prvi prelet Atlantika bez sletanja,
a iste godine se osnivaju i neke od
avio-kompanija koje i danas posluju,
npr. holandski KLM.

Medunarodna konvencija o pra-
vima putnika u VarSavi je odrzana
1927. godine; pravila uspostavljena
tada vaze i danas. Sredinom tridesetih
godina proslog veka, holivudski stu-
diji donose odluku da njihove najvece
1 najplacenije zvezde mogu da putuju
putni¢kim avionima kako bi promovi-
sale svoje najnovije filmove. lako ovo
sada deluje kao trivija, re¢ je o znacaj-
noj promeni percepcije bezbednosti
vazdu$nog saobracaja i osiguravajuce
kuce viSe nemaju problem §to filmske
mege-zvezde lete avionom.

Vaznost uces¢a vazduhoplovnih
snaga, brojnost vazduhoplova, pilota
i drugog osoblja u toku Drugog svet-
skog rata, uz pronalaske poput radara,
vazduhoplovnih instrumenata i mla-
znog motora, otvorili su potpuno novu
stranicu, ne samo u istoriji vazdu$nog
saobracaja, ve¢ 1 u istoriji Covecan-
stva. Znacaj 1 uloga koje ¢e vazdus-
ni saobracaj imati za razvoj sveta i
medunarodnog poretka nakon rata je
prepoznat jos tokom trajanja najveceg
konflikta u istoriji. U decembru 1944.
godine, u Cikagu su se okupili pred-
stavnici 52 drzave i usvojili temeljni
dokument medunarodnog civilnog

vazdusnog saobracaja — Cikasku
konvenciju — koja je glavnu misiju
vazdu$nog saobracaja definisala kao
doprinos ,,stvaranju i odrzavanju prija-
teljstva i razumevanja medu nacijama
i narodima sveta”.! Prili¢no izazovna
misija za svakoga od nas koji radimo
u vazdusnom saobracaju, ali istovre-
meno i duboko ispunjujuéa. Danas su
sve drzave ¢lanice Ujedinjenih nacija i
potpisnice Cikaske konvencije.

Posleratni period, uz razvoj sve
vecéih vazduhoplova, mlaznih motora,
instrumentalnog letenja i kontrole le-
tenja, oglasava najavu ,,zlatnog doba
vazdu$nog saobracaja”, koje je kruni-
sano sredinom Sezdesetih uvodenjem
u saobracaj ,kraljice neba” (Boeing
747, Queen of the Skies ili Jumbo Jet)
koja je omogucila da se preko 400
putnika rutinski prevozi preko oke-
ana u najve¢em mogué¢em komforu.
Poslednji izdanak ovog prvog ,,zlat-
nog doba”, jeste prvi, i do sada jedini,
nadzvucni putni¢ki vazduhoplov, in-
zenjersko remek-delo: Concorde.

I mogli bismo da kazemo da je to
sve §to se tice razvoja tehnologije. U
narednim decenijama nije bilo vecih
tehnoloskih proboja, osim — $to nije

nevazno za nasu pri¢u — neprekidnog

1 Odluka o ratifikaciji Konvencije o medun-
arodnom civilnom vazduhoplovstvu i Pro-
tokola o izmenama i dopunama Konvencije
(,,SL. list FNRJ — Medunarodni ugovori i
drugi sporazumi”, br. 3/54)




unapredenja efikasnosti, $to rezultira smanjenjem emisija i cene prevoza, koja
uz, nikad pre u nekom drugom sektoru videnu, regulatornu liberalizaciju uvodi
vazdusni saobracaj u pravo ,,zlatno doba”. Putovanje avionom — pored toga
Sto je neuporedivo brze i znacajno komfornije — postaje jeftinije od bilo kog
drugog vida transporta. O poslovi¢noj bez-

bednosti vazdusnog saobracaja ovom prili-  SETIRI T PO MILIJARDE

kom ne¢emo govoriti. PUTNIKA PUTUJE

. AVIONOM ZA POTREBE
KORISTI OD VAZDUSNOG POSLA, TURIZMA.
SAOBRACAJA OBRAZOVANJA,

ZDRAVSTVENE NEGE, |U

Sistem civilnog vazdusnog saobracaja  pOSETU PRIJATELJIMA |

direktno zaposljava 11 miliona ljudi Sirom  pORODICAMA.

sveta; 86,5 miliona radnih mesta je podrza-
no od strane vazduSnog saobracaja. Skoro
2/3 turista do svojih destinacija doputuje avionom. Trecina svetske trgovine
po vrednosti (brzokvarljivi prehrambeni proizvodi, medicinska oprema, vakci-
ne i roba visoke vrednosti) oslanja se na brzi i pouzdani transport vazduhom.
Globalni ekonomski doprinos vazdusnog saobracaja iznosi 4,1 bilion dolara ili
3,9% svetskog BDP-a. Cetiri i po milijarde
putnika putuje avionom za potrebe posla,

turizma, obrazovanja, zdravstvene nege, i u MANJE OD PETINE
posetu prijateljima i porodicama.? LJUDIKORISTI -
Na sve ovo treba dodati da je vazdus- USLUGE YAZDUSNOG
ni saobracaj prvi, a ¢esto i jedini odgovor SAOBRACAJA' ALvI SV
’ OSECAJU EKOLOSKE |

kada je potrebno dopremiti spasilacku

KLIMATSKE POSLEDICE.

opremu i humanitarnu pomo¢ regionima
ugrozenim prirodnim i/ili ljudski izazva-
nim katastrofama. Pojedini regioni u svetu, pre svega ostrva, svoju vezu sa
svetom duguju samo vazdu$nom saobracaju.

2 Aviation: Benefits Beyond Borders 2024 - Aviation: Benefits Beyond Borders global
report, dostupno na: https://aviationbenefits.org/downloads/aviation-benefits-beyond-bor-
ders-2024/




IZAZOVI

Da bi vazdusni saobracaj zadrzao ,,drustvenu dozvolu za rad” (social licen-
se) 1 nastavio da doprinosi ¢itavom ¢ovecanstvu, neophodno je pronaci reSenja
za negativne uticaje poput emisije CO,, ostalih emisija, ukljucuju¢i kondenzaci-
one tragove, buke, lokalnog kvaliteta vazduha, upotrebe zemljiSta, upravljanja
otpadom i otpadnim vodama, i uticaja na biodiverzitet.

Razlicite procene govore o tome da je, i pored toga Sto je broj putnika na
godiSnjem nivou odavno presao cetiri milijarde, svega 10% svetske populacije
ikada imalo prilike da leti (ostale procene idu od 5% do 20%). Ova procena go-
vori i 0 odredenoj vrsti nejednakosti kada je u pitanju vazdusni saobracaj. Manje
od petine ljudi koristi usluge vazdusnog saobracaja, ali svi osecaju ekoloske 1
klimatske posledice. Dodatni izazov kada je u pitanju nejednakost jeste to §to
su frequent flyers, koji ¢ine svega 1% svetske populacije, odgovorni za 50%
emisija iz vazdusnog saobracaja.’

Da bi vazdusni saobra¢aj mogao da ispuni svoju misiju i nastavi da stvara

i odrzava prijateljstvo i razumevanje medu

FREQUENT FLYERS, narodima sveta, neophodno je da vise ljudi
KOJICINESVEGA 1%  ima prilike da leti, tj. koristi usluge najbr-
SVETSKEPOPULACIJE, Zeginajbezbednijeg vida saobracaja. Pravo

ODGOVORNIZA50% ,.zlatno doba” vazdu$nog saobracaja nas tek
EMISIJA1Z VAZDUSNOG  ocekuje kada svi ovi ljudi koji nisu imali

SAOBRACAJA. prilike da lete tu priliku i dobiju.
Sadasnja pogonska tehnologija se za-

sniva na pretvaranju hemijske energije u
mehanicku — spaljivanje kerozina (fosilnog goriva) u turbo-mlaznom ili tur-
bo-elisnom motoru. Ovo znaci da je za svaku dodatnu preletenu nauticku milju
(jedinica za rastojanja koja se koristi u vazduSnom saobracaju, 1 NM=1,852 km)
ili svaki dodatni kilogram placenog tereta, neophodno utrositi dodatnu koli¢inu
kerozina, $to rezultira dodatnim emisijama. Sva smanjenja emisija koja su po-
stignuta inovacijama i unapredenjima ove tehnologije (svaka nova generacija
putnickih vazduhoplova je za oko 25% efikasnija od prethodne), ponistava ek-
sponencijalni rast saobra¢aja (dupliranje svakih 15 godina).

3 One percent of the world’s population accounts for more than half of flying emissions —
Lund Univerity, dostupno na: https://www.lunduniversity.lu.se/article/one-percent-worlds-
population-accounts-more-half-flying-emissions
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Grafik 1. Porast aktivnosti u vazdu$nom saobracaju izrazeno kao poveca-
nje RPK (revenue passenger-kilometer, ostvareni putnicki kilometri) i porast
emisije CO,

Civilni vazdu$ni saobracaj je odgovoran za oko 2,5% ukupnih antropo-
genih emisija CO,.* Procenjuje se da je uticaj na klimatske promene ne-CO,
emisija (kondenzacioni tragovi, azotovi oksidi, metan, ozon) za oko dva do tri
puta veci od uticaja samog CO,.”

Nabrojane ¢injenice ne idu u prilog daljnjem razvoju vazdusnog saobra-
¢aja, ali treba imati u vidu da svaka ljudska delatnost ima odredeni uticaj na
zivotnu sredinu. Neophodno je taj uticaj smanjiti.

lako su brojevi koji se odnose na emisije iz vazdusnog saobra¢aja neumo-
ljivi, treba imati u vidu da su emisije koje se odnose na infrastrukturu vazdus-
nog saobra¢aja mnogo manje od zelezni¢ke i drumske infrastrukture. Za
vazdusni saobracaj nije potrebno graditi masivnu infrastrukturu (auto-putevi,
pruge, mostovi, tuneli, elektriéna mreza), a emisija sa jednog aerodroma, uk-
ljucujuéi i izgradnju, uporediva je sa emisijom sa zeleznicke stanice. Pri tome,
vazdusni saobracaj je jedini vid saobracaja koji u potpunosti snosi troskove

4 Non-CO2 Emissions and Effects — IATA, dostupno na: https://www.iata.org/en/pro-
grams/sustainability/non-co2-emissions-contrails/?utm_source=copilot.com

5 The contribution of global aviation to anthropogenic climate forcing for 2000 to 2018 -
Atmospheric Environment, dostupno na: https://www.sciencedirect.com/science/article/
pii/S1352231020305689




svoje infrastrukture. Iako je ovo poredenje potrebno detaljnije istraziti, po-
stoje nagovestaji da bi uklju¢ivanje ekoloskog otiska infrastrukture moglo da
promeni percepciju javnosti o uticaju vazdusnog saobracaja na klimatske pro-
mene, posebno kada se poredi sa ostalim vidovima saobracaja, prvenstveno
drumskog, pa ¢ak i Zelezni¢kog.®

Osim §to emisije iz vazdusnog saobrac¢aja imaju negativan uticaj na klimat-
ske promene, i sam vazdu$ni saobracaj trpi posledice klimatskih promena — ek-
stremne vremenske prilike dovode do kasnjenja i otkazivanja letova, povecanja
intenziteta 1 ucestalosti turbulencija, podizanja nivoa mora i eventualno plav-
ljenja priobalnih aerodroma, i promena u pravcima turistiCkih putovanja. Ovo
je dodatni razlog zbog kojeg vazdusni saobracaj mora da smanji svoje emisije.

SMANJENJE EMISIJE CO,

,,Vazduhoplovstvo je dokaz da, kada postoji volja, imamo kapacitet da
ostvarimo nemoguce.”
Edi Rikenbeker, americki letacki as iz Prvog svetskog rata

Emisija CO, se moze posmatrati kao proksi za ostale negativne uticaje
iz vazdu$nog saobracaja. Stoga bi dekarbonizacija, osim smanjenja doprinosa
klimatskim promenama, verovatno dovela do smanjenja ostalog zagadanja i,
posledi¢no, unapredenja lokalnog kvaliteta vazduha.

Brojne vazduhoplovne organizacije decenijama rade na definisanju strate-
gija za dekarbonizaciju civilnog vazdusnog saobracaja. Na kraju sve se svo-
di na cetiri ,,poluge”: tehnologija, operacije, odrziva vazduhoplovna goriva
(SAF, Sustainable Aviation Fuels), i trzisni mehanizmi i uklanjanje ugljenika
(carbon removal).”

6 Environmental Life-cycle Assessment of Passenger Transportation: A Detailed Meth-
odology for Energy, Greenhouse Gas and Criteria Pollutant Inventories of Automobiles,
Buses, Light Rail, Heavy Rail and Air v.2 - Chester, Mikhail; Horvath, Arpad, dostupno
na: https://escholarship.org/uc/item/5670921q

7 Net Zero Roadmaps — IATA, dostupno na: https://www.iata.org/en/programs/sustainabil-
ity/flynetzero/roadmaps/




TEHNOLOSKA RESENJA

Tehnoloska resenja obuhvataju:

1) Smanjenje potro$nje energije tokom leta, Sto ukljucuje unapredenje
motora, aerodinamike trupa i krila, upotrebu laksih materijala.

2) Promenu izvora energije uvodenjem odrzivih vazduhoplovnih gori-
va (SAF, Sustainable Aviation Fuel), vodonika i elektri¢ne energije, uz neop-
hodne promene u dizajnu samih vazduhoplova i pogonskih grupa i uspostav-
ljanje infrastrukture za proizvodnju i distribuciju ovih goriva.

Unapredenja dizajna koji je u upotrebi ve¢ duze od 100 godina (cilindric-
ni trup + krilo) su verovatno dostigla svoj maksimum i marginalni dobici su
sve manji.

Zbog operativnih ograni¢enja, ¢ak i kada se reSe infrastrukturni izazovi,
upotreba vodonika i baterija ¢e dugo vremena biti ograni¢ena na kratke leto-
ve 1 manje vazduhoplove (regionalni saobracaj).

Najveci doprinos kada je u pitanju smanjenje emisije bi mogla da daju
SAF goriva koja se proizvode od bioloskog materijala (otpad, usevi) i ¢iji je
faktor emisija izmedu 70% 1 90% nizi od faktora emisije konvencionalnog
goriva. Tokom procesa proizvodnje i eksploatacije, SAF recikliraju CO, i
na taj nacin dovode do skoro nulte emisije. Biomasa koja se koristi kao si-
rovina za njihovu proizvodnju apsorbuje CO, tokom svog rasta. Taj isti CO,
se oslobada u procesu sagorevanja goriva i ponovo ga apsorbuju biljke koje
sluze za novu kolic¢inu SAF-a. Jedna od najveéih prednosti SAF-a jeste §to
ne zahteva znacajne promene u dizajnu i tehnologiji vazduhoplova (SAF po
svojim fizickim parametrima mora da bude istovetan konvencionalnom gori-
vu). Takode, tehnologija proizvodnje SAF-a ne bi trebalo da bude neki vec¢i
problem. Svet ve¢ ima viSedecenijsko iskustvo proizvodnje biodizela i bioe-
tanola. Medutim, proizvodnja i sakupljanje biomase, a posebno sertifikacija
svakog novog bureta SAF-a jeste logisticka, finansijska i administrativna
no¢na mora.

Procena je da bi na putu ka neto-nultoj emisiji CO, do 2050. godine, samo
za pokrivanje troSkova za SAF (koji su sada bar dvostruko veéi od cene kon-
vencionalnog goriva) globalnom vazdusnom saobracaju bilo potrebno neko-
liko hiljada milijardi dolara (uz sva smanjenja cene kao posledice primene




»ekonomije obima”). Na ovo treba dodati i kapitalne troskove (investicije) u
izgradnju novih kapaciteta za proizvodnju SAF-a. Procena je da je potrebno
izgraditi oko 3.400 novih rafinerija razli¢itih kapaciteta Sto ¢e kostati preko
Cetiri hiljade milijardi. Jasno je da se ovde radi o ozbiljno velikom novcu, ali
se sektor vec¢ izjasnio (u svojim Net Zero Roadmap i Long Term Aspirational
Goal) da ¢e tokom tranzicije do 2050. godine kupiti svaki proizvedeni mole-
kul SAF-a. Testiranja postoje, pojedinacni projekti takode, ali i pored ovog
obecanja, snazniji rast u ovom sektoru jo$ uvek nedostaje. Moguéi izazov
jeste sertifikacija ovih goriva jer proizvodaci sirovina i goriva moraju da
dokazu da su ona zaista odrziva i da su ispunjeni standardi koji se odnose na
zastitu zivotne sredine, radna i ljudska prava, namenu zemljiSta, sigurnost

snabdevanja hranom, odrzivi razvoj i drugo.
OPERATIVNA RESENJA

Ova reSenja su ve¢ u primeni poslednjih decenija i donose brze dobitke
— iako je njihovu primenu potrebno pazljivo planirati sa stanovista bezbed-
nosti, jednom kada se pocetni izazovi reSe, dobit u smislu smanjenja emisija
je trenutna. U ovu grupu spadaju reSenja koja pre svega skracuju rastojanje i/
ili vreme do destinacije, Sto dovodi do smanjenja potro$nje goriva i emisije,
kao Sto su: ,,perfect flight”, operacije stalnog penjanja i poniranja (CCO i
CDO), navigacija zasnovana na moguc¢nostima vazduhoplova (PBN, Perfor-
mance-Based Navigation) i prostor slobodnog planiranja ruta (FRA, Free
Route Airspace).

TRZISNI MEHANIZMI | UKLANJANJE UGLJENIKA

Specijalizovana agencija Ujedinjenih nacija, Medunarodna organizacija
civilnog vazduhoplovstva, tek je nakon 19 godina od Protokola iz Kjota donela
odluku o uspostavljanju Seme za smanjenje i ponistavanje emisija ugljen-di-
oksida iz medunarodnog vazdusnog saobrac¢aja (CORSIA, Carbon Offsetting
and Reduction Scheme for International Aviation). CORSIA primenjuje dve
mere za smanjenje emisije CO2: poniStavanje emisija investiranjem u projekte
kojima se smanjuje emisija CO2 (offset) i promocijom upotrebe SAF-a. lako
globalan po svojoj prirodi i uticaju, reSenja, odnosno regulative, u vazdusnom




saobracaju se primenjuju na nacionalnom nivou i ostaje da se CORSIA efek-
tivno primeni u svim drzavama-clanicama.

Zbog kasnjanja sa globalnim trziSnim mehanizmom, svetski lider u kli-
matskoj akciji — Evropska unija —jos 2012. godine je ukljucila civilni vazdus-
ni saobraéaj u ve¢ postojeéu Semu za trgovanje emisijama (ETS, Emissions
Trading Scheme). Za razliku od CORSIA ¢iji je cilj ,,ugljeni¢no neutralni
rast” nakon 2020. godine (ponistavaju se samo emisije iznad emisije u 2020.
godini), EU ETS zahteva od avio-prevozilaca da obezbede (kupe) dozvole
(EUA, EU Allowance) za celokupnu emisiju CO, na letovima unutar Evrop-
ske ekonomske oblasti (EEA, European Economic Area) koju ¢ini 30 drzava
Evrope. U okviru EU ETS-a, avio-prevozioci se takmice za ograniceni broj
EUA sa drugim sektorima ekonomije, pre svega industrijom. EU ETS je do-
prineo ukupnom smanjenju emisija u EU za 50% u odnosu na 1990. godinu i
ostaje glavni mehanizam klimatske akcije. U okviru ovih smanjenja, ocekuje
se i da ¢e avio-prevozioci smanjiti svoje emisije ili ako to ne urade, morace
da snose znacajne troskove za nabavku EUA kojih je svake godine sve ma-
nje. Dodatno, EU ETS uskoro u svoj okvir ukljucuje ne-CO, emisije poput
kondenzacionih tragova, azotovih oksida, metana, ¢estica koje uvecavaju ne-
gativan uticaj vazdusnog saobracaja na klimatske promene za dva do tri puta.

POTENCIJALNI DOPRINOS SRBIJE

U 21. veku, a posebno nakon vizne liberalizacije, uz (netransparentno)
osnivanje nove avio-kompanije i (nepotrebno) preuzimanje najveceg aero-
droma od strane inostranog operatera, Srbija belezi konstantan rast prevoza
putnika i robe. Medutim, ovaj rast je verovatno mogao da bude i snazniji.
Ono $to smo do sada videli jeste tricke-down efekat prelivanja rasta vazdus-
nog saobracéaja u svetu na nase aerodrome, a ne neke specificne sposobnosti
naSeg avio-sektora ili uvek rado citiranog, a za vazdusni saobra¢aj ne mno-
go bitnog, geografskog faktora ,,da se nalazimo na raskrsnici puteva”. Kao
dokaz tome moze da posluzi ¢injenica da je po broju putnika na$§ najveci
aerodrom tek na 67. mestu u Evropi, od koga ¢ak i aerodrom u Tirani ima
vise putnika.




Iz perspektive zaStite zivotne sredine i smanjenja emisije CO,, Srbija i
srpsko vazduhoplovstvo ne rade mnogo vise od onoga §to se od njih zahteva
medunarodnim sporazumima.

Pohvalu zasluzuje na$§ najve¢i aerodrom zbog uces¢a u medunarodo-
mom programu Airport Carbon Accreditation, koji za cilj ima mapiranje
emisija i njihovo smanjenje (trenutno su nivo 3 od 5) i izgradnje solarne
elektrane kapaciteta 1 MW.

Domaca aviokompanija ve¢ duze od decenije uc¢estvuje u EU ETS, izve-
Stava o svojim emisijama i kupuje dozvole za emisije za svoje letove unutar
EU. Takode, kompanija ucestvuje i u globalnoj Semi CORSIA.

Najvisa vazduhoplovna vlast (Direkto-
rat civinog vazduhoplovstva) zaduzena

IMAJUCI U VIDU VISOKI
UGLJENICNIINTENZITET
EKONOMIJE, JER SE
VECINA ENERGIJE
DOBIJA SPALJIVANJEM
FOSILNIH GORIVA,

je za izradu i komunikaciju Drzavnog

akcionog plana za smanjenje emisija CO,

(State Action Plan).® Javno dostupna ver-

zija iz 2021. godine ne predvida neke po-

sebne inicijative u Srbiji, osim oslanjanja

na ve¢ postojece globalne i/ili one evrop-

SRBIJA MOZE BITI ske. Stoga su i procenjena smanjenja vise
DOBRALOKACIJAZA nego skromna — 13.960 tona CO, od kojih
IMPLEMENTACLIU 2/3 odlazi na davno uspostav1j2eni FRA
PROJEKATA SMANJEN‘!A koji koriste vazduhoplovi koji prele¢u
EMISIJA KOJE CE nasu zemlju.
PROIZVODITICO2 Nista vise, a moglo bi. Posebno u do-
KREDITE. i '

menu odrzivih vazduhoplovnih goriva
(SAF).

Pogresno misljenje da se zastita Zivotne sredine posmatra kao trosak, $to
je kod nas gotovo pravilo, i u ovom sektoru dovodi do beskona¢nog odlaganja
sa primenom odrzivih i uspesnih reSenja.

Za razliku od fosilnih goriva, koja se eksploatiSu u tek nekoliko regiona u
svetu, jedna od osnovnih prednosti SAF-a jeste $to ona mogu da se proizvode
na bilo kom mestu od lokalne biomase, otpada, pa je u tom smislu polozaj
naSeg glavnog aerodroma idealan — na obodu najveée nizije u kontinentalnoj

8 State Action Plans (SAP) and Assistance — ICAO, dostupno na: https:/www.icao.int/
environmental-protection/SAP




Evropi i neiscrpnom izvoru obnovljive biomase. Srbija bi trebalo da se ukljuci
u net-zero inicijativu i organizovano sakuplja biomasu sa njiva i proizvodi
SAF, umesto $to se ti ostaci, i pored zakonske zabrane, spaljuju.

Uvodenje postene cene ugljenika, umesto uzaludnog gubljenja vremena
sa besmislenom cenom od Cetiri evra po toni, omogucilo bi da novac ostane u
na$oj ekonomiji, pomoglo bi unapredenju integriteta nacionalnih klimatskih
politika i dovelo do neophodnih investicija u istrazivanja i inovacije neophod-
ne za tranziciju na neto nultu emisiju, koja bi obuhvatala i sektor transporta i
vazdu$nog saobracaja.

Imajuci u vidu visoki ugljeni¢ni intenzitet ekonomije, jer se vecina ener-
gije dobija spaljivanjem fosilnih goriva, Srbija moze biti dobra lokacija za
implementaciju projekata smanjenja emisija koje ¢e proizvoditi CO, kredite
(offset) neophodne avio-kompanijama za ispunjavanje zahteva globalnog tr-
zi$nog mehanizma.

Projekti smanjenja emisija imaju viSestruke koristi za zemlju domacina,
poput direktne primene reSenja i principa odrzivog razvoja, transfera tehno-
logija i znanja, umrezavanja sa vode¢im tehnoloskim kompanijama, i Sto je
takode bitno, smanjenja troskova implementacije jer se deo budzeta projekta
finansira iz prodaje offseta. Koji, kao $to se moze videti iz procene odnosa po-

nude i potraznje, imaju svoje trziste u okviru globalnog trzisnog mehanizma
CORSIA.

DORDE SAMARDZIJA

je inzenjer, preduzetnik, ekspert za emisije iz vazdusnog
saobracaja, operater komercijalne solarne elektrane; su-
osnivac Jedan stepen Srbija, Hab za klimatske inovacije,
Elektropionir; ko-autor "Srbija bez fosilnih goriva: Al-
ternativni INDC"




PRICA IZBUDUCNOSTI:

KAKO SMO RAZVILI ODRZIVI
INISKOUGLJENICNISISTEM PREVOZA
BEZ KORISCENJA LITIJUMA

_TEKST:
PREDRAG MOMCILOVIC

wIravelitis, ili nasa opsesija da putujemo dalje i dalje, sve brze i brze, sve
Cesée (i krace), u velikoj meri je vestacka potreba, koju je stvorio supermo-
derni zZivot, pojacan medijima i stimulisan turistickim agencijama i turama

operatera, i mora se revidirati i umanjiti.”
Serz Latus, Zbogom rastu (2009)

G odine 2025, litijum se smatrao jednim od klju¢nih metala za zelenu tran-
ziciju ka niskougljeni¢noj ekonomiji. A onda su, vodene nau¢nim po-
dacima, a pod pritiskom gradana koji su protestovali protiv degradacije koju
izaziva eksploatacija litijuma, jedna po jedna institucija pocele da se menjaju
i da odustaju od takve paradigme razvoja.

Naucni dokazi bili su jasni 1 pokazivali su da nema dovoljno rude litijuma,
kao ni ruda drugih kriti¢nih metala, da se celokupni transportni fond jedno-
stavno svicuje sa vozila na fosilni pogon na elektri¢na vozila. U tom trenutku
na svetu je bilo oko 1,5 milijardi automobila, a da bi se ovaj broj vozila preba-
cio na elektri¢ni pogon, bile su potrebne gotovo nezamislive koli¢ine litijuma,
bakra, kobalta, nikla i drugih metala.




Zemlje periferije 1 poluperiferije, koje su bile predvidene da budu tako-
zvane zelene Zrtvene zone, prve su, usled pritiska svojih gradana, odustale od
ovakvog vida razvoja, a uskoro su pocele da ih slede i druge drzave. Region
Balkana bio je jedan od pionira u drugacijoj transportnoj politici razvijajuci
novu paradigmu putovanja, uz koriSéenje iskustava i znanja iz socijalistickog

i tranzicionog perioda.
ZELEZNICA ZA 21. VEK

Prvi koraci bili su relativno mali. Prvo je obnovljena postojeca Zeleznicka
infrastruktura. Balkan je nekad imao razgranatu Zeleznicku mrezu, ali zahva-
ljujuci njenoj degradaciji u vreme kada je promena pocela, predstavljao je deo
Evrope gde su vozovi putovali najsporije. Oni ni danas ne putuju mnogo brze,
ali danas na to niko ne obraca paznju jer nemate vise pritisak da na destinaciju
stignete §to pre.

Obnovljene su Zeleznicke linije izmedu Beograda i Zagreba, Atine i Bu-
dimpeste, Istanbula i Venecije. Osim linija izmedu velikih gradova obnovlje-
ne su linije izmedu malih mesta, pa su stanovnici iz ruralnih delova ponovo
mogli da se oslone na zeleznicki transport umesto na skupe i nepouzdane
autobuske linije.

Ka udaljenim gradovima i gradovima zapadne i centralne Evrope uvede-
ne su no¢ne linije sa spava¢im kolima, §to je uticalo na smanjenje avionskog
saobracaja. Uporedo sa renoviranjem zeleznice, ukidane su prvo krace, pa
onda i nesto duze avionske linije. Sa vozovima koji su poceli da idu brze i da
budu pouzdaniji, nije viSe bilo potrebe da se na relacijama Beograd—Nis ili
Zagreb—Zadar putuje avionom. Nedugo zatim uvecan je porez na avionske
letove ispod 1.000 kilometara, Sto je dovelo do toga da i letovi poput onog na
relaciji Beograd—Zagreb budu ubrzo prekinuti.

Uporedo sa renoviranjem delova pruge izgradene su i nove konekcije, pa
su Kosovo i Albanija mnogo bolje povezani sa regionom, a Bosna i Hercego-
vina je opet dobila redovne vozne linije. Ponovno otkrivanje zeleznice i njen
razvoj privuklo je mnogo putnika i odvratilo ljude od toga da na duga putova-
nja idu privatnim automobilima ili avionima.

Promena paradigme se nije dogodila samo u sektoru transporta, ve¢ i u

svim drugim sektorima, $to je dovelo do toga da odjednom ljudi imaju mnogo




vise slobodnih dana i da odmori duze traju. Po¢etkom 2020. godine, prosec¢an
odmor na hrvatskom primorju trajao je oko sedam dana, a danas, sa mnogo
vise slobodnog vremena, ta cifra se duplirala. Osim $to se uvecao broj dana
provedenih na odmoru, smanjio se pritisak da se brzo stigne, pa sada mnogo
viSe ljudi bira i nesto sporije, ali ekoloski odrzivije, a udobnije nacine prevoza.
Prusmeravanje investicija sa drumskog saobracaja, koji je bio deo domi-
nantne logike pocetka 21. veka, na zeleznicki, doprineo je da putnici danas
putuju mnogo odrzivije i brze za manje novca. Zelezni¢ke stanice su ponovo
postale mesta susreta i okupljanja zajednice. A kada stignete na Zeleznicku
stanicu, nude vam se drugi odrzivi vidovi transporta za krace relacije.

TRANSFORMACIJA TRANSPORTA U GRADOVIMA

Gradovi 20. i pocetka 21. veka bili su ekskluzivno gradeni za automobile,
dok su biciklisti, javni prevoz i drugi vidovi mobilnosti bili videni kao nuspo-
jave koje treba ukloniti ili minimalizovati. Ovaj narativ je poceo veé krajem
20. veka da se menja u nekim gradovima zapadne Evrope. Na Balkanu do
promene dolazi tek kasnije, ali usled relativno dobre startne pozicije ona je
mogla da bude brza. U Beogradu je jos 2015. godine oko 48% ukupne mobil-
nosti obavljano javnim prevozom. Ipak, u tom trenutku je koriS¢enje javnog
prevoza tacerovski smatrano odrazom siromastva.

Ulaganjima u javni prevoz, ali i infrastrukuru za peSacenje, bicikle i druge
vidove odrzivog prevoza i, pre svega, promenom narativa da neposedovanje pri-
vatnog automobila i koriS¢enje alternativnih vidova prevoza nije odraz siromas-
tva, ve¢ nova modernost, ostvareno je smanjenje broja automobila na ulicama.

Borba za takav rezultat nije bila laka. U pocetku je otpor automobilske
industrije 1 vozaca bio jak, stalno su se zalili da je udar na automobil zapravo
udar na slobodu gradana. Bilo je potrebno vreme da se objasni ljudima da po-
sedovanje automobila i parking mesta nije osnovno ljudsko pravo, ve¢ privile-
gija koja se mora skupo platiti. Ali, tranzicija se znac¢ajno ubrzala u trenutku
kada je javni prevoz dovoljno unapreden, pa je postalo mnogo brze i¢i do posla
tramvajem nego automobilom. Prituzbe su se drasti¢no smanjile kada su ume-
sto parkinga pocela da nicu igraliSta za decu, pa je u kratkom roku povecan
procenat pod zelenim povrSinama u gradovima, §to je blagotvorno uticalo na

kvalitet vazduha i opsti osecaj lagodnosti.







Gradani su od pocetka bili ukljuc¢eni u ovu transportnu, ali pre svega ur-
banu transformaciju gradova. Na lokalnim gradanskim skupstinama je odlu-
¢eno da se otpocne sa redistribucijom postojeée infrastrukture umesto da se
troSe dodatni resursi na izgradnju nove. Tako je, umesto da se gradi dodatna
staza za bicikle, jednostavno, uz male izmene, iskoriS¢ena jedna od dve ili tri
trake koju su do tada ekskluzivno koristili samo automobili.

Gradani su preuzeli kontrolu nad planiranjem grada i tako omogucili da
se smanji broj dugackih putovanja. Najneophodnije funkcije grada sada se
nalaze na pesackom odstojanju. Do nekih malo specifi¢nijih moze se lako oti¢i
biciklom dok je u najve¢im gradovima i dalje potrebno koristiti javni prevoz
da biste prevalili duze distance. Omugucavanje kombinovanja javnog prevoza,
pesacenja, bicikla, trotineta i drugih vidova mobilnosti doprinelo je da se sviu
gradu krec¢u brze. Naravno, mislilo se i na one koji
iz razlic¢itih razloga ne mogu da koriste sve oblike

USPORAVANJE ZIVOTA, prevoza, tako §to im je omoguéena alternativa
PUTOVAN JAASS :\)nI:II\éIJ(;I\‘I]IEI Automobili nisu u potpunosti proterani iz gra-
N OVL'I VREDNOST dova, ali je njihova brojka drasti¢no smanjena, a pre

svega je smanjen broj privatnih automobila. Danas
u gradovima gotovo isklju¢ivo mozete videti taksi
vozila ili deljene automobile. Automobili i javni prevoz jesu elektrifikovani, ali
to je uradeno recikliranjem metala koji su ve¢ bili kori§c¢eni, tako da ova ogra-
nicena elektrifikacija nije uticala na povecanje traznje i na eksploataciju litijuma
i drugih kriti¢nih metala.

Sve ovo dovelo je do smanjenja buke i zagadenja vazduha koje dolazi
od saobracaja, pa je znacajno unapredeno fizicko i psihi¢ko zdravlje ljudi u
gradovima. Smanyjio se broj saobracajnih nesreca, tako da deca, ali i Zivotinje,

danas mnogo slobodnije tré¢e gradovima nego §to je to bio slucaj ranije.

PROMENA CELOKUPNE PARADIGME

Uporedo sa transformacijom saobracajnog sektora dogodila se velika drus-
tvena transformacija, sa pogona na fosilna goriva preslo se na obnovljive izvore
energije. Vecina uredaja se danas napaja strujom dobijenom iz sunca i vetra
umesto strujom iz uglja, §to je bio slucaj Sirom Balkana. Ali, celokupna tran-
sformacija se ne bi dogodila da samu obnovljivu elektrifikaciju nije pratila i




velika drustvena promena. Tek kada smo shvatili da elektrifikacija i prelazak na
zelenu energiju nisu sami po sebi dovoljni, otvorili smo prostor za dekoloniza-
ciju imaginacije.

Upravo su nas dekolonizovane debate dovele do toga da ponovo preispita-
mo da li ako je nesto sporo, ono nuzno mora da bude i lose? U mnogim aspek-
tima zivota se pokazalo da usporavanje, zapravo, donosi mnostvo benefita po
psihicko i fizicko zdravlje ljudi, a istovremeno uti¢e blagotvorno i na planetu,
¢iji su fiziCko-hemijski procesi bili poremeceni pocetkom 21. veka.

Usporavanje Zivota, a samim tim i putovanja, donelo je novu vrednost
putovanju koje je postalo proces, a ne samo dolazak na odrediste. Sporije pu-
tovanje navelo je ljude i da razmisle koliko im je zaista putovanja dovoljno i da
li su sva putovanja neophodna. Napokon su ljudi poceli da vrednuju nekomo-
difikovane momente putovanja, od kada su drustvene mreZe regulisane i vise
nije popularno da se kaci §to vise slika, Sto je u proslosti predstavljalo veliki
generator kreiranja potrebe za putovanjima. Danas ljudi mnogo vise obilaze
svoj komsiluk i neposrednu okolinu umesto svetski poznate destinacije. Sto
je doprinelo i smanjenju pritisaka na te svetski poznate destinacije i njihove
stalne stanovnike, pa kona¢no i ljudi iz Dalmacije mogu da posete Dubrovnik.

Transformacija drustva, a sa njim i transportnog sistema, dogodila se bez
preterane upotrebe najnovije tehnologije. Zapravo, tehnologiju za ovu tran-
sformaciju smo imali jo§ u 20. veku, samo je drustveni momenat nedostajao.
Iskra promene na Balkanu desila se dolaskom zelenih na ¢elo gradova, a ka-
snije 1 drzava, §to je otvorilo vrata za pocCetak promene paradigme i eksperi-
mentisanja na razli¢itim poljima. Danas svi sa ¢udenjem gledaju na taj period

kada su rast, brzina i sveopsta jurnjava predstavljali najvece vrline drustva.

Tekst je orginalno objavljen na engleskom jeziku u zborniku radova
Postgrowth future(s): new voices, novel visions

PREDRAG MOMCILOVIC

je novinar, istrazivac, biciklista i aktivista, kao i ured-
nik ¢asopisa o zelenim politikama i politickoj ekologiji
— Omorika. Obavlja funkciju izvrsnog direktora Centra
za zelene politike.







OCENTRUZA
ZELENE POLITIKE

Centar za zelene politike je udruzenje gradana koje se bavi obrazovanjem,
razvojem i promocijom zelenih politika i zelene ideje. Misija Centra za zelene
politike je podrska kreiranju pravednog, demokratskog, ekoloski i socijalno
odrzivog drustva. Drustva koje je u skladu sa prirodom i u kome se priroda ne
sagledava kao resurs ve¢ kao zajednic¢ko dobro.

Zelene politike vidimo kao potencijal za socio-ekolosko-ekonomsku transfor-
maciju drustva tako da postane odrzivije sa manje drustvenih razlika. Ostajanje
unutar biofizi¢kih granica uz zadovoljavanje osnovih socio-ekonomskih potreba
svih stanovnika na planeti osnov su zelene politike.

Da bi se ova transformacija desila potrebno je drustveno organizovanje
bazirano na vrednostima saradnje i podrske, umesto kompeticije i saplitanja.
Saradnja i solidarnost jedna su od osnovnih vrednosti zelene politike i na ta-
kav nacin Zelimo da gradimo Centar za zelene politike ali i drustvo u celosti.

Zelenu politiku vidimo kao nacin da se dode do toga da se usluge i roba
proizvode zarad zadovoljenja potreba svih ¢lanova drustva, na ekoloski pri-
hvatljiv nacin, a ne iskljucivo zarad profita. Ovakav nacin proizvodnje do-
veo bi do uvecanja slobodnog vremena uz podelu poslova. Vise slobodnog
vremena doprinelo bi boljem psihickom i fizickom zdravlju svih, uz cvetanje

razli¢itosti 1 kreativnosti.
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MOBILNOST IZMEBPU PRAVDE | BRZINE
— OD AUTOMOBILSKE ZAVISNOSTI
KA ODRZIVOJ BUDUCNOSTI

Kako bismo se priblizili konceptu slobode 1 pravde za Sto veci broj
stanovnika, neophodno je obacivanje autocentricnog drustva i pro-
misljanje novih i starih koncepata, koji nam mogu pomoc¢i da osvo-
jimo slobodu za sve.

Novi broj ¢asopisa Omorika u fokus stavlja temu mobilnosti, ali ne
samo kao tehnicko planiranje saobracaja, ve¢ kao promenu saobra-
¢ajne 1 drustvene paradigme. Od analize klasne, rodne, prostorne,
ekoloske 1 drugih borbi, koje se odvijaju na nasim ulicama, do pred-
loga kako da putujemo sporije, ali sigurnije 1 relaksiranije. Potrudi-
li smo se da vam pripremimo razliCite tekstove, koji promisljaju
mobilnost na prekretnici izmedu stalne Zelje da se sve ubrza i po-
trebe za pravednoscu na ulici.

Cini nam se da odrziva buduénost neée doéi ako jednostavno zame-
nimo sve automobile sa unutraS$njim sagorevanjem, onim ,,zele-
nim”, elektricnim koji, takode, nose brdo problema. Odrziva budu¢-
nost deluje moguce tek kada se unapredi 1 ozeleni javni prevoz, kada
grad postane lako dostupan peSacima, trotinetasima, biciklistima,
kada svi mogu barem nekoliko puta u Zivotu da odu 1 na neko duze
putovanje, ali 1 kada kao drustvo promenimo nacin na koji gledamo
na privatni automobil, na brzinu kretanja i1 na to kako se ophodimo
prema drugim ljudima dok se kre¢emo.
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