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Iz četinarske šume na prostranu livadu izlazi automobil na čijem krovu 
se nalaze dva bicikla. Porodica srećno razgovara, a na zadnjem sedištu je i 
pas. Sve izgleda kao iz reklame, zato što ovo i jeste prizor iz reklame. Većina 
reklama prikazuje slične prizore, koji se u realnosti dešavaju retko ili svega 
nekoliko puta godišnje. A kada pogledamo šta se stvarno događa, videli bismo 
da je automobil zaglavljen u gradu, da je u automobilu verovatno samo jedna 
osoba i da je oko njega još hiljade ljudi u automobilima u istoj situaciji. Tu 
su i poneki pešak i biciklista koji čekaju na semaforu, izloženi su buci sirena 
besnih vozača i guše se u zagađenom gradu.

Zašto nam se onda ova slika ne prikazuje češće? Pa zato što bi onda ljudi 
znatno ređe kupovali automobile, a industrija koja je bila decenijama jedna od 
najsnažnijih u Evropi našla bi se u još dubljoj krizi. Umesto gužve, potencijal-
nim vozačima se prodaje iluzija slobode. Slobode koja u stvarnosti ne postoji, a 
čak i kada se pojavi, ona je veštački napravljena kroz masovna javna ulaganja u 
infrastrukturu samo za vozače automobila, dok oduzima slobodu svima onima 
koji nisu u tom trenutku u automobilu.

Kako bismo se približili konceptu slobode i pravde za što veći broj stanovni-
ka, neophodno je obacivanje autocentričnog društva i promišljanje novih i starih 
koncepata, koji nam mogu pomoći da osvojimo slobodu za sve. 

Novi broj časopisa Omorika u fokus stavlja temu mobilnosti, ali ne samo 
kao tehničko planiranje saobraćaja, već kao promenu saobraćajne i društvene 
paradigme. Od analize klasne, rodne, prostorne, ekološke i drugih borbi, koje 
se odvijaju na našim ulicama, do predloga kako da putujemo sporije, ali si-
gurnije i relaksiranije. Potrudili smo se da vam pripremimo različite tekstove, 
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koji promišljaju mobilnost na prekretnici između stalne želje da se sve ubrza i 
potrebe za pravednošću na ulici.

Čini nam se da održiva budućnost neće doći ako jednostavno zamenimo 
sve automobile sa unutrašnjim sagorevanjem, onim „zelenim”, električnim koji, 
takođe, nose brdo problema. Održiva budućnost deluje moguće tek kada se una-
predi i ozeleni javni prevoz, kada grad postane lako dostupan pešacima, troti-
netašima, biciklistima, kada svi mogu barem nekoliko puta u životu da odu i na 
neko duže putovanje, ali i kada kao društvo promenimo način na koji gledamo 
na privatni automobil, na brzinu kretanja i na to kako se ophodimo prema dru-
gim ljudima dok se krećemo.

Roza Luksemburg kaže da oni koji se ne kreću, ne osećaju svoje okove. Ova 
misao je i danas tačna kada se gleda sa klasnog, ali i prostornog aspekta, jer se 
za niže klase mogućnost mobilnosti umanjuje, pa baka iz nekog sela često ne 
može da stigne do bolnice u gradu koji je udaljen desetak kilometara. A okove 
ne osećaju ni oni koji svakodnevno lete privatnim avionima i prelaze hiljade 
kilometara zarad uvećanja ličnog profita, ali te okove, koje predstavlja klimatska 
i društvena kriza, nameću čitavoj zajednici. Zato je potrebno da zajedno pro-
mislimo kako da odbacimo okove i kako da se u granicama kapaciteta prirode 
slobodnije i pravednije krećemo.

Predrag Momčilović – urednik časopisa Omorika
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ANATOMIJA KLASNE 
NEPRAVDE NA NAŠIM 
ULICAMA

Na samom početku treba definisati šta je to saobraćaj. U stručnoj literaturi 
možete naći više definicija i stanovišta, ali meni je najdraža: saobraćaj je 

jedna od četiri egzistencijalne funkcije svakog životnog prostora (rad, stano-
vanje, rekreacija i saobraćaj), čiji je cilj povezivanje ostalih funkcija, uz što 
manje negativne efekte.

U ovom tekstu polazim od zadate činjenice da se uređenost i veličina jedne 
zajednice ogleda u njenom odnosu prema najslabijima, a deca, pešaci, osobe sa 
invaliditetom, biciklisti, starija lica, trudnice i majke sa malom decom (ranji-
vi učesnici u saobraćaju), svakako su najslabiji i najranjiviji članovi društva, 
kada je reč o saobraćaju.

ULICA KAO NAŠE OGLEDALO

Ne postoji ogledalo koje će čoveku iskrenije pokazati lice od saobraćaja. Ni 
ispovedaonica, ni sudnica, ni filozofska rasprava. Ulica, ta večita scena našeg ho-
danja i lutanja, ogoljava nas do kosti. Ona čita naše strahove pre nego što ih mi 
priznamo, prepoznaje naše poraze pre nego što ih izgovorimo. U saobraćaju nema 
maske koja može da izdrži brzinu, buku i sudar egoizama. Ulica je naša istina, 
a mi smo u njoj uhvaćeni kao u zamci. Večito smo zarobljeni u nepokretnosti i 

TEKST:
IGOR VELIĆ



7

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

Već godinama ponavljam tezu koja je mnogima u mojoj struci strana: ulica 
je osnovni arhitektonski prostor grada. Ne zgrada, ne reprezentativna fasada, 
već ulica, prostor u kojem se život odvija, sudara i ovaploćuje. Ona je mesto 
gde se najjasnije vidi koga društvo štiti, a koga žrtvuje. Saobraćaj nije puki 
tehnički sistem, on je sociologija u pokretu. U njemu se precizno čita ko ima 
moć, ko ima prostor, a ko ima strah. Nažalost, u našem kontekstu, saobraćaj u 
Srbiji nije nebezbedan zato što smo „nekulturni”, već zato što živimo u siste-
mu koji proizvodi nesigurnost, agresiju i poniženje kao normu.

PATOLOGIJA ZAVISNOSTI U SLUŽBI KAPITALA

Saobraćaj je u Srbiji nastao iz pogrešne premise da je čovek manje vredan 
od automobila. Taj model nije slučajan, on je ideološki. On je duboko ukore-
njen u neoliberalnoj logici, u kojoj se infrastrukturom upravlja kao investicio-
nim kapitalom, a ne kao zajedničkim dobrom. Zato imamo gradove u kojima 
se ne gradi ono što ljudima treba, nego ono što je politički profitabilno.

Zavisnost od automobila je egzistencijalni poraz, koji plaćamo svakod-
nevno. To je kolektivna psihoza indukovana decenijama agresivnog marke-
tinga i sistemskog uništavanja alternative. Automobil je postao naš sekularni 

totem. U društvu koje je ostalo bez privre-
de i industrije, bez dostojanstva rada i bez 
nade u bolju budućnost, automobil je ostao 
jedini opipljivi dokaz postojanja. Postali 
smo narod koji se moli pred haubom, tra-
žeći u konjskim snagama ono dostojanstvo 
koje nam je sistem odavno oduzeo. To je 

kancer koji je metastazirao sa bolesničkih postelja na sivi asfalt. Gradovi su se 
pretvorili u bunkere za lim i tihu kapitulaciju, gde imamo više parkinga nego 
parkića i više kilovata nego dece.

Mašinofilija nije slučajan fenomen, ona je ideološki proizvod neoliberal-
ne logike. Auto-industrija nije nevini igrač, već motor kapitalizma koji stvara 
veštačke potrebe da bi se pojačanim konzumerizmom održavao tempo profita. 
Široki bulevari i parkinzi nisu usluga građanima, već mamac koji nas tera da 

SAOBRAĆAJ NIJE PUKI 
TEHNIČKI SISTEM, ON 

JE SOCIOLOGIJA U 
POKRETU.
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kupujemo automobile dok pešačke zone, biciklističke staze, dečja igrališta i 
zelene površine trunu. U svetu nesigurnosti, automobil nudi privid kontrole, 
a tu psihološku manipulaciju auto-industrija bezobzirno koristi prodajući nam 
snove o slobodi dok nas zapravo zakopava u dugove i gužve.

Ova zavisnost nije slučajna. 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 lažni idol slobode, nije ništa drugo 
do karika u krvavom lancu konzumerizma, koja nas veže za sistem koji nas 
eksploatiše do smrti.

Istoričar i sociolog Luis Mamford pisao je o tome kako je automobil „me-
hanički tiranin”, koji uništava gradove i pretvara čoveka u pasivnog potrošača 
brzine, a ne u aktivnog stvaraoca prostora.

MOBILNOST KAO KLASNA PRIVILEGIJA

Ako je prostor moć, onda je kontrola prostora vrhovni čin klasne domina-
cije. Ulica je postala bojište na kojem je pravo na slobodno kretanje de facto 
ukinuto za one koji ne poseduju kapital. Mobilnost je postala klasna prilivegi-
ja. Ako imaš novca, ti kupuješ brzinu, udobnost i sigurnost. Ako nemaš, osu-
đen si na raspadnute autobuse koji kasne, na nebezbedne pešačke prelaze i na 
trotoare koji su pretvoreni u parkinge za tuđe džipove. Tačnije, oni koji hodaju, 
pedaliraju ili koriste kolica, gurnuti su na marginu, zatrti brzinom i čelikom.

Sociolog Zigmunt Bauman u svojim delima rasvetljava našu priču:„Savre-
meni kapitalizam stvara odbačene ljude, one koji ne mogu da se uklope u trku 
za profitom”. Ovi odbačeni, prema Baumanu, nisu samo siromašni, već i oni 
čija egzistencija ne služi tržištu: deca koja ne kupuju automobile, penzioneri 
koji ne jure karijere, osobe sa invaliditetom koje ne mogu da trče za „tekućim” 
ritmom kapitala i slično.

Automobil je oblikovao čitave gradove, ali ne u korist ljudi, već u korist 
krupnog kapitala. Automobil nije neutralan tehnološki proizvod, već oruđe 
društvene kontrole. Filozof Ivan lljič upozorava:„Što se više društvo oslanja 
na brza prevozna sredstva, to više ograničava slobodu kretanja većine”.

Ako nemaš automobil, ti ne postojiš. Tržište rada tebi nije dostupno. Ne 
možeš do lekara jer nema linije gradskog prevoza. Ne možeš do grada jer si 
isključen. To je nova prostorna klasna barijera.
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Tu dolazimo do fenomena džentrifikacije. Naši gradovi se transformišu tako 
da istiskuju siromašne na periferiju, u „spavaonice” koje su potpuno zavisne od 
automobila. Centri gradova postaju sterilne zone za „elitu”, gde se javni prostor 
„čisti” od nepoželjnih elemenata: pešaka, osoba sa invaliditetom, biciklista i rad-
ničke klase. 

Infrastruktura je ogledalo društvenih odnosa i prioriteta. Ona je reprezent 
političke volje. Svaki nedostatak trotoara, svaki pešački prelaz koji nedostaje, 
svaka neosvetljena ulica u siromašnijim četvrtima je politička poruka. To je 
klasna poruka.

Infrastruktura ubija kada je projektovana za brzinu i moć. Kada se prioritet 
daje bulevarima i magistralama, a ne bezbednom školskom putu. Kada se sred-
stva ulažu u prostor namenjen za automobile, a ne u pristupačnost za osobe sa 
invaliditetom. To je nasilje podržano od strane krupnog kapitala.

Kada se vrednost prostora meri isključivo tržišno, javni interes umire. Tržni 
centri, koji izranjaju na kostima parkova, i stambeni kompleksi bez škola i pešač-
kih i biciklističkih staza služe kao spomenici pohlepi. 

S druge strane, ekskluzivna naselja imaju sve – široke ulice, privatne par-
kinge, ogradu od „nepoželjnih”. Siromašni dobijaju periferiju, bez prevoza, bez 
trotoara, bez prava na kretanje. Kapitalizam deli svet na zone udobnosti za bogate 
i zone preživljavanja za siromašne.

Javni prostori u kapitalizmu postaju oružje klasne kontrole. Ko kontroliše 
prostor, kontroliše ritam svakodnevice: ko će stići na vreme, a ko će kasniti jer 
nema liniju prevoza; ko će imati hladovinu, a ko će disati gasove. Ulice su danas 
ispražnjene od slabih, siromašnih i nevidljivih. 

Trotoar je postao ogledalo te urbane nepravde. On je simbol poniženja obič-
nog čoveka. U našim gradovima, trotoar nije prostor za pešaka, već izložbeni 
salon auto-industrije. Kada majka sa kolicima mora da izađe na kolovoz jer je 
trotoar uzurpiran, to nije samo saobraćajni prekršaj, to je čin nasilja jačeg 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, društvene i kulturne moguć-
nosti za sve. Pustiti tržište da upravlja sudbinom čoveka i prirode vodi uništenju 
društva. Mi živimo to uništenje na svakoj raskrsnici, u svakoj ulici.

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



11

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

ULICE BEZ DECE I GRADOVI BEZ BUDUĆNOSTI

Najoštrija oštrica saobraćajne nepravde zaseca tamo gde najviše boli – u 
našu decu. Ulice su nekada bile prostori socijalizacije, prve škole života. Da-
nas su to zone visokog rizika. Grad bez dece na ulicama je grad koji je izvršio 
samoubistvo.

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

Pogledajmo brojke, te surove svedoke naše ravnodušnosti. Prema izvešta-
jima Agencije za bezbednost saobraćaja, u Srbiji mesečno jedno dete pogine, 
dok 110 biva povređeno u saobraćajnim nezgodama. To nisu „nezgode”. To su 
sistemska ubistva.

Projektni kriterijumi nisu prirodni zakoni, to su izbori. Kad neko lišava 
izbore onih najranjivijih, to je i politička i moralna odgovornost. Upravo tu 
nalazim najteži deo: pozvati kolege da priznaju da su neke od njihovih praksi, 
iako tehnički precizne, ljudski neprihvatljive.

Svakako moramo prestati da verujemo u tehničku neutralnost. Da prepo-
znamo da izbor standarda jeste i politički i moralni izbor. Da tražimo od svojih 
kolega odgovornost koja se ne meri samo u sekundama na semaforisanoj ra-
skrsnici, već u godinama života koje sačuvamo.

Može se reći da pravo na grad ne počinje u kancelariji urbaniste, već u 
dahu jednog deteta koje gleda ka ulici, a ne sme da je pređe.

ARHITEKTURA NEPRIJATELJSTVA
I NEOLIBERALNI GRAD

Moderni gradovi su dizajnirani da nas drže u pokretu, ali da nas spreče da se 
zadržavamo. To je arhitektura neprijateljstva. Nema klupa da se ne bi skupljali 
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beskućnici ili penzioneri; nema hladovine jer drveće smeta investitorskom urba-
nizmu; nema javnih česama jer voda mora da se kupi u tržnom centru.

Ovaj model gradnje direktno služi da bi se održao status quo. Kapital ne želi 
zajednicu, on želi masu izolovanih pojedinaca u metalnim kutijama. Jer, čovek 
u automobilu je idealan potrošač, on je nervozan, on je sam, on je spreman da 
plati za gorivo, parking, kaznu i servis. Čovek koji hoda je opasan; on staje, on 
razgovara, on razmišlja, on vidi nepravdu oko sebe.

Promena socijalno-ekonomskog modela nije samo politička parola, to je bi-
ološki imperativ. Dokle god je profit mera uspeha, mi ćemo imati krvave ulice. 
Dokle god je inženjeru bitnije da zadovolji formu, nego da spase život, mi ćemo 
biti saučesnici u ovom zločinu. Moramo dovesti kapitalizam u pitanje jer on ne 
može da ponudi održiv grad. On po svojoj prirodi traži ekspanziju, trošenje i 
dominaciju, a grad traži meru, štednju i suživot.

U Srbiji se infrastruktura ne gradi da bi se život olakšao, već da bi se ka-
pital uvećao. Zato su projekti često estetski i politički spektakli bez funkcije. 
Ulica se posmatra kao investicija, ne kao zajednički dom.

Neoliberalizam je uveo logiku u kojoj se sve meri tržišnom isplativošću: 
koliko automobili mogu da prođu, koliko brzo, koliko novca će se sliti kroz 
projekte. A ljudi? Ljudi su postali nuspojava.

Na taj način je saobraćaj postao alat reprodukcije socijalnih hijerarhija. Ulice 
služe bogatima da brže prođu, a siromašnima da se sporije kreću. To je pravi ur-
banizam kapitalizma: brzi auto-put za povlašćene, raskrsnice haosa za sve ostale.

Nepravda ne počinje od represivnog policijskog aparata, već kod urbani-
ste. Kod planera koji crtaju zonu A i zonu B, a zaboravljaju da postoje i živi 
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 pušaka, ali smrtonosno za one 
koji ne donose profit.

VRAĆANJE KARTE I BORBA ZA LJUDSKI GRAD

Nama je u Srbiji potrebna revolucija ideja. Prelazak sa auto-centričnog mo-
dela na model održive urbane mobilnosti i humanog inženjeringa, koji u cen-
tar stavlja ljudsko pravo na kretanje bez straha. Bezbednost nije privilegija, već 
pravo svih nas. Moramo prestati da gradimo gradove koji preziru decu, stari-
je i siromašne. Put koji je pred nama nije samo infrastrukturni, nego duboko 
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humanistički. 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 saobraćajna, ona 
je civilizacijska. Moramo srušiti kult au-
tomobila da bismo ponovo izgradili kult 
čoveka. Naš zadatak je da ulicama vratimo 
život, da ih otmemo od kapitala i vratimo 

onima kojima pripadaju: deci, šetačima, sanjarima i onima koji tek dolaze. Jer, 
ako ne možemo da osiguramo da dete bezbedno stigne do škole, čemu nam 
služe svi ti auto-putevi, te konjske snage i ti „napredni” sistemi?

Ulica je reka života i osnovni arhitektonski prostor grada, od njenog toka 
zavisi zdravlje čitave zajednice. Svi se mi ogledamo u njoj. Moraćemo da pri-
znamo sebi da saobraćaj nije problem koji se rešava kamerama ili kaznama. 
Rešava se politikom koja vraća dostojanstvo, urbanizmom koji vraća prostor, 
kulturom koja vraća poverenje i ekonomijom koja vraća sigurnost ljudima.

Ulica hoće da budemo bolji, ali ne retorički, nego infrastrukturno. Ne sim-
bolično, nego politički. I dokle god budemo gradili gradove protiv ljudi, ljudi 
će prezirati vlastiti grad, ulicu, naselje.

Vreme je da struka prestane da ćuti i da inženjeri postanu branioci javnog 
dobra. Jer, na kraju krajeva, ulica će uvek biti ogledalo našeg društva. Pitanje 
je samo kakvo lice želimo da vidimo u njemu.

DOKLE GOD JE PROFIT 
MERA USPEHA, MI ĆEMO 

IMATI KRVAVE ULICE.

IGOR VELIĆ,
(Bor, 1986), master inženjer saobraćaja. Srednje obra-
zovanje završio je u Mašinsko-elektrotehničkoj školi 
u Boru, a diplomske i master studije na Saobraćajnom 
fakultetu Univerziteta u Beogradu. Profesionalno se 
bavi pitanjima bezbednosti saobraćaja i održive urbane 
mobilnosti. Predsednik je udruženja „Sigurne staze” i 
jedan od osnivača saveza udruženja „Institut za urbanu 
mobilnost”, kroz koje učestvuje u projektima i javnim 
inicijativama usmerenim na unapređenje bezbednosti i 
dostupnosti javnog prostora. Dobitnik je više nagrada za 
svoj naučni, stručni i društveni angažman.
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O ČEMU NE RAZMIŠLJATE 
KADA RAZMIŠLJATE 
O GRADOVIMA 
(AKO STE NORMALNI)

Na telefonu imam folder pod nazivom „Mobility” i u njemu je, trenutno, 
dvanaest aplikacija. Bude ih i više: to su aplikacije taksi-kompanija i jav-

nog prevoza u gradovima u kojima često boravim ili u koje uskoro putujem, 
aplikacije sa mapama, aplikacije železničkih i avio-kompanija… Poslednja 
koju sam instalirao poslužila mi je da dobijem asistenciju na aerodromu kako 
bih mogao da stignem na let jer sam imao svega 45 minuta za transfer – možda 
dovoljno za vas, normalne, ali ne i za mene. Platforma na kojoj sam kupovao 
te karte takođe je smatrala da je jedan školski čas sasvim dovoljan da se stigne.

Nas normalne? Da, dobro ste pročitali. Takozvana Normalna osoba, u smi-
slu: telesno normalna, neka zamišljena, prosečna, neoštećena, telesno sposob-
na osoba, neki statistički oblik osobe koji se rodio iz algoritama, proračuna, 
grafikona ili proste procene planera, inženjera, arhitekata, ne znam već koga, 
osnovna je jedinica urbanog vremena. Gradovi, ulice, zgrade i javni prostori 
najčešće se kroje po meri Normalnih, za koje se tvrdi da su ionako većina, a 
ne po meri nas, za koje se tvrdi da smo ionako manjina. Nas, i sad već neki od 
vas pogađaju o čemu je reč i kakvu sam asistenciju tražio na aerodromu, nas – 
osoba sa invaliditetom.

U ovom tekstu ću vas uputiti u svoje vlastito iskustvo osobe sa invalidi-
tetom u nekim gradovima u kojima sam živeo ili boravio. Sa idejom da vam 

TEKST:
IVAN VELISAVLJEVIĆ
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možda otkrijem drugačiju perspektivu: o čemu ne razmišljate kad razmišljate 
o kretanju kroz grad, a mi, ipak, moramo. 

To „mi” je, naravno, takođe jedna apstrakcija. Ako je Normalna osoba 
zamišljen statistički proizvod u koji se retko ko zaista uklapa, to je i Osoba 
sa invaliditetom. I nas onesposobljenih, onemogućenih, oštećenih, sa većim 
i manjim invaliditetom ima, takođe, raznih. Vozimo, da ne kažem: korisnici 
smo kolica, ili nas u njima voze, hodamo sa štakama, štapovima, hodalicama, 
ortozama, imamo mišićne i nervne slabosti, duševna oštećenja, poremećaje 
pamćenja, percepcije, ozbiljne traume, tugu i strah koji nas parališu, slabije 
vidimo, čujemo, govorimo, ravnoteža nam nije jača strana, gravitacija radi 
protiv nas… (Kao što vidite, ima nas telesno i duševno onemogućenih: iako 
ću u tekstu govoriti pre svega o telesnim preprekama za kretanje kroz grad, ni 
one duševne ne smeju se zanemariti.) Petina stanovništva na svetu upada u tu 
kategoriju, a 75% ovih, ponovo, je l’, zamišljenih, Statističkih osoba, u životu 
će se susresti sa invaliditetom – svojim ili nekog od svojih bližnjih. Nakon što 

su to izračunale Ujedinjene nacije i Svet-
ska zdravstvena organizacija, činjenica da 
se gradovi i dalje uglavnom grade po ideo-
logiji ejblizma (eng. ableism) iliti: norma-
lokratije, sposobnizma, normalnologistike, 
koji god kreativni neologizam da smislimo 
za taj engleski termin, čak i nije toliko šo-
kantna – poražavajući je uvid da ni u boga-
tim zemljama nema više gradova koji se, 

ipak, grade i menjaju tako da budu dostupni i prilagođeni da se po njima vozite 
kolicima, kljakate, ćopate, klatite, pratite taktilnu ili zvučnu signalizaciju, i 
povremeno se odmorite ili odete u javni WC. 

Sad vam je možda jasnije zašto imam toliko aplikacija i poseban folder za 
mobilnost. Kao osoba sa invaliditetom koja ima spastičnu paraparezu, u mom 
slučaju: slabost obe noge sa grčem mišića, tehnologija mi omogućava da pro-
đem jeftinije – u parama, nervima i mišićnom zamoru. Volim da se krećem, da 
putujem, imam potrebu, i ličnu i poslovnu, da se prebacim od tačke do tačke, 
aktivan sam građanin svoje zemlje, sveta i veka, i u principu sam takav karak-
ter da će neko teško da me spreči ako sam nešto naumio. 

JEDNOM SAM, NAIME, 
VIDEO MOMKA U 

KOLICIMA KAKO VOZAČU 
TROLEJBUSA DAJE 

SVOJ ŠRAFCIGER ZA 
SPUŠTANJE RAMPE NA 

VOZILU.
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Ali ja sam, u stvari, privilegovana kategorija invalida. Prva privilegija je 
telesna: mogu da uđem, na primer, u gradski prevoz. Mogu da zakoračim na 
stepenice tramvaja, dignem noge, podignem se rukama i uvučem u prostor za 
putnike dovoljno brzo da me ne priklješte vrata. Mogu da pređem preko ulice 
u tih trideset sekundi koje odbrojava semafor ili bar da stignem skoro do kraja, 
pa da me vozač automobila koji nervozno želi da krene ipak malo pričeka dok 
ne zakoračim na trotoar, što sam takođe sposoban. Druga privilegija je klasna: 
mogu sebi da priuštim, na primer, putovanja. Treća je sreća – imao sam sreće 
po raznim pitanjima, od podrške prijatelja, partnerki, porodice, do prilika za 
obrazovanje i zaposlenje. Tako je i ovaj pregled gradova u stvari privilegija; 
treba i to reći.

U Beogradu verovatno ne razmišljate o dizajnu sedišta u gradskom prevozu. 
Do te teme moram da vas dovedem malo obilaznim putem. Jednom sam, naime, 
video momka u kolicima kako vozaču trolejbusa daje svoj šrafciger za spušta-
nje rampe na vozilu. Pomislio sam da je vlast shvatila kako je kupiti šrafciger 
svakom invalidu jeftinije nego kupiti šrafciger za svako vozilo – dok me momak 
nije razuverio rekavši da je alatku sam pribavio. 

Taj manevarski rat dovijanja, snalaženja i gerilske taktike sa Beogradom 
vodim već četvrt veka. U modernim državama dugo su jedino oni koji su tela 
oštetili u ratu ili radu, dakle: za neku dobrobit države, imali pravo na nešto iz 
zajedničke kase. Taj model opstajao je u Beogradu donedavno. Dok se javni 
prevoz naplaćivao, invalidi su imali pravo na besplatne mesečne karte – ali 
samo oni koji su bili invalidi rata ili invalidi rada. Ipak, i mi obični civilni 
bolesnici, oboleli igrom sudbine, zato što svemir nije pravedno konstruisan, 
vremenom smo se izborili za ponešto. Tako su u Beogradu paraplegičari imali 
pravo na prevoz bez naknade, ali su mogli ući u mali broj vozila. Vozila su, 
naprosto, neprilagođena: imaju stepenice, nemaju rampe, osim što je u njima 
prevelika gužva i žurba, i nikom se ne čeka da se spusti rampa, da vozač ukrca 
korisnika kolica, da ga osigura pojasom, i konačno krene u haos beogradskog 
saobraćaja u kom svi žure kao da im je sudnji dan. 

A danas je vožnja besplatna za sve – naravno, ako uspeš da se ukrcaš. E 
sad, invalidi koji kako-tako stoje na nogama, ako i uđu, shvate da su za njih 
rezervisana sedišta iznad točkova, i da se moraju popeti na platformu. To sam 
nazvao „paradoks invalidskog sedišta”: ko se popne, zapravo je pokazao da i 
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ne mora da sedi, a ko mora da sedne, u principu ne može da se popne. Dizajneri 
vozila o tome, jednostavno, ne razmišljaju.

Beograd i Atina, recimo, imaju jednu sličnost o kojoj se, takođe, ne raz-
mišlja previše iz ugla invalida (u ova dva grada sam bio, a kažu da je tako i u 
Bukureštu, Solunu, Napulju, Palermu, da ostanemo kod evropskih primera): 
preveliki broj vozila i premalo mesta za parkiranje. Zato se parkira po trotoari-
ma i saobraćajnim trakama, mimo svih pravila i zakona: to je, naprosto, nužno 
zlo. Normalna osoba koja očajnički želi da ostavi svoj automobil negde nema, 
naravno, vremena da razmišlja da li će invalid poput mene, o korisniku kolica 
da ne govorim, moći da se provuče između zida i haube, ili da uopšte prođe 
bilo kuda sem kolovozom. (Naravno, to važi i za osobe koje voze bebe i malu 
decu u dečjim kolicima.)

U Atini, sem toga, običaj je da malo izađete sa stajališta i mahnete rukom 
kako bi vozilo gradskog prevoza stalo – a to nekad ne možete na vreme ako ste 
invalid, sedite i čekate, a treba da uočite autobus na vreme, ustanete ili dođete do 
ivice stajališta, mahnete, pa vam se može desiti da vas vozilo prešiša i da morate 
čekati drugo. Atina je zaista prelepa, a i Beograd ima svoje šarmantne strane, 
kaže se: vidi Napulj pa umri, ali ova nagužvanost i haotičnost urbanog života su 
njihova druga strana, s kojom mi sa invaliditetom moramo da vodimo rat. 

Zato sam hodao kolovozom, tramvaj-
skim šinama, izbegavao prebrza zatvaranja 
vrata autobusa, ratovao sa prekratkim tra-
janjem zelenog svetla na pešačkom prela-
zu, doživljavao padove nasred ulice zbog 
užurbanog hoda da bih prešao na drugu 
stranu, o zapinjanju za kocke kaldrme i ka-
menje starih ulica da ne govorim. 

Kad smo kod kaldrme, u Briselu sigur-
no ne razmišljate 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 šmek 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 baš vodila računa o dostupnosti. „Kad su 
se bavili estetikom, izgleda da im invalidi nisu bili prioritet”, kaže mi prijatelj 

TO SAM NAZVAO 
„PARADOKS 

INVALIDSKOG SEDIŠTA": 
KO SE POPNE, ZAPRAVO 

JE POKAZAO DA I NE 
MORA DA SEDI, A KO 

MORA DA SEDNE, U 
PRINCIPU NE MOŽE 

DA SE POPNE.
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iz Zagreba. Izgleda da nisu, ne možemo ih ni kriviti – ali da li je ijedna estetika 
tog tipa, estetika urbanizma, vredna isključenja nekih kategorija stanovništva 
ili otežavanja njihovog života? Zašto ne bismo i tako razmišljali?

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 Griča do 
Peščenice i od Novog Zagreba do Kvatrića. Imam puno prijatelja koji mi uvek 
izlaze u susret, ali taj izlazak nekada mora da se obavi peške jer pokrivenost 
Zagreba javnim prevozom nije savršena. Pošto je prevoz zasnovan na tramva-
jima u užem gradskom jezgru, to znači da od stajališta do stajališta (od postaje 
do postaje) nekada, jednostavno, mora da se hoda za parsto metara duže od 
granice moje snage, do koje je ta šetnja komotna, a ne ozbiljan fizički napor 
koji će me koštati.

Sličan problem sam osetio i u Beču – da, tamo, od svih gradova možda 
najhvaljenijem po pitanju prevoza. Ali ista je stvar i tamo i u Berlinu – u neke 
delove grada, do nekih tačaka, prevoz ne ide dovoljno blizu jer je metro do-
voljno blizu. A metro, koji deluje kao savršeno rešenje, ima i svoje ozbiljne 

mane – put od ulaska u stanicu do platfor-
me voza nekad je predugačak; ako koristite 
kolica morate da čekate liftove, da hodate 
ili se vozite do platforme i da se nadate da 
nije gužva u vagonu kako biste mogli da 
uđete. Ja sa štapom i mogu da se uvučem, 
zauzimam prosečnu zapreminu plus štap, 

mogu malo i da uvučem stomak, ali osoba u kolicima u slučaju gužve mora da 
čeka. I ja kad izađem na nekoj stanici U-bahn-a moram da prođem šetnju do 
izlaza, a potom i šetnju do tačke koja je uvek negde u blizini stanice metroa, 
ali nekad u nedovoljnoj blizini.  

U Berlinu sam inače tako doživeo jednu smešnu scenu. Izašao sam iz au-
tobusa, stao da se orijentišem i vidim gde treba da se gegam, a jedna žena me 
odmah pitala: „Želite li u bolnicu?” Mlađa žena sa punđom, kraj automobila na 
čijem vrhu treperi nemačka zastavica, a iza nje je na zgradi stajao natpis Kran-
kenhaus. Ženin uzvratni smešak bio je staložen, ljubazan, i ona je, naprosto, 
bila uverena da ja tu zasigurno tražim bolnicu čim hodam sa štapom i osvrćem 
se zbunjeno, ispitujući nepoznatu okolinu. Na svom zarđalom nemačkom re-
kao sam da ne tražim bolnicu, nego prijatelja koji stanuje u tom kraju, da sam 

„KAD SU SE BAVILI 
ESTETIKOM, IZGLEDA DA 

IM INVALIDI NISU BILI 
PRIORITET.”
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ja u suštini turista, iako bolnica i nije tako loša ideja, kad razmislim. Žena je 
s razumevanjem klimnula glavom i ušla u svoj autmobil, a ja sam šepao dalje 
niz ulice Šenberga, ispod lipa, i shvatio da prolazim pokraj reklamnih tabli sa 
imenima fizioterapeuta, sve jedna do druge.

Metro u Njujorku napravio mi je najviše problema. Tamo su gužve katkad 
zbilja nesnosne, a postoje i rampe, ali ne ove za invalide, nego ove koje brane 
da bez karte uđete u podzemnu stanicu. Od nervoznog guranja i panike da se 
stigne na prevoz, gorih nego u Beogradu, preko svađe sa službenicima prevoza 
jer moja karta ne uspeva da otvori rampu, ne zato što sam glup već zato što je 
nešto u kvaru, do stajanja na jednoj nozi u vagonu pretrpanom putnicima, ili 
kvara voza koji je stajao 45 minuta ispod zemlje, a meni se išlo u WC, Njujork 
pamtim kao grad možda najvećeg izazova. Nije ni čudo da sam jednom doži-
veo potpuni slom na Menhetnu i zvao drugaricu u pomoć, da dođe po mene i 
pravi mi društvo da ne pošašavim.

Ako me pitate koji grad mi je bio najlakši za kretanje, imam neočekivan 
odgovor: Los Anđeles. Godina provedena tamo, pre dobrih dvadeset godina, 
bila mi je san, Kalifornija, koka-kola i sjaj. Verovatno je razlog taj što jav-
ni prevoz u El-Eju ne koristi mnogo ljudi 
– uglavnom sirotinja, radnička klasa, oni 
koji iz bilo kog razloga ne voze automo-
bile, glavno prevozno sredstvo i ikonički 
simbol tog dela sveta. (Na auto-putu u Ka-
liforniji, ako vas je dvoje ili više u kolima, 
možete da koristite levu traku, a ako ste 
sami, morate desnu – jednom mi se desilo 
da sam kilometrima išao sa prijateljem le-
vom trakom dok je desna bila u zastoju, i u 
njoj sve jedan po jedan vozač, sam, u kolo-
ni.) Iako Los Anđeles ima metro, on ne po-
kriva sve delove grada kao u Njujorku, već 
postoji mreža autobusa i ekspres-autobusa 
koji idu na svakih 15 minuta. Naučiti mapu 
tih linija i kombinovati ih sa rasterećenim 
metroom, posle Beograda stvarno nije bilo teško. Sama dinamika u prevozu 
bila je veoma opuštajuća i štitila nas zapravo od gužve tog ogromnog grada: 

AKO ME PITATE KOJI 
GRAD MI JE BIO 
NAJLAKŠI ZA KRETANJE, 
IMAM NEOČEKIVAN 
ODGOVOR: LOS ANĐELES, 
VEROVATNO JE RAZLOG 
TAJ ŠTO JAVNI PREVOZ 
NE KORISTI MNOGO 
LJUDI – UGLAVNOM 
SIROTINJA, RADNIČKA 
KLASA, ONI KOJI IZ BILO 
KOG RAZLOGA NE VOZE 
AUTOMOBILE.
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IVAN VELISAVLJEVIĆ ,
je pisac, dramaturg, filmski arhivista i aktivista, dobar 
dok ne dođe na vlast.

vozaču se obavezno javite, i on vama, ulice su pregledne i osunčane, pa kad 
osobe sa invaliditetom stoje na stajalištu, lako ih je uočiti, vozač izađe pun en-
tuzijazma, otvori rampu, uvede korisnika kolica u vozilo, osigura ga, svi mirno 
čekaju da se to završi – jedna potpuna oaza laganice. 

Mogao bih ovako da nabrajam dosta dugo, i da idem u detalje, naročito 
kada je reč o dostupnim toaletima, to je problem mnogih gradova, i ne tiče se 
samo osoba sa invaliditetom, naravno; mogao bih da pominjem bulevare bez 
klupa, ivičnjake, nedostupne parkove; da se pozabavim arhitekturom samih 
zgrada, ustanovama kulture i obrazovanja, konferencijskim i bioskopskim sa-
lama koje vrve od prepreka… Ali, ovde ću stati jer sam se već umorio od ove 
šetnje, a vidim, i vama je već zamorno.

Nadam se da sam vam bar malo približio ono o čemu moram da razmiš-
ljam ja, kao osoba sa invaliditetom, a ne morate vi, dok se zajedno krećemo 
kroz gradove. Vidimo se u nekim od njih.
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PEŠAČKO KRETANJE IZMEĐU 
PLANA I SVAKODNEVICE 

Svi smo pešaci. Čak i onda kada koristimo automobil, autobus, tramvaj, bi-
cikl, trotinet ili taksi, naše kretanje gradom počinje i završava se hodanjem. 

Pešačenje je najosnovniji oblik urbane mobilnosti, ali istovremeno i jedan od 
najosetljivijih pokazatelja kvaliteta grada. Ono otkriva mnogo više od toga da li 
se od jedne do druge tačke može stići bez vozila. Otkriva da li je grad bezbedan, 
pristupačan, čitljiv, prijatan, zdrav i pravedan.

Pešačenje nije samo „spori” vid kretanja, niti samo rekreacija. Ono je sva-
kodnevna infrastruktura života. Hodamo do stanice javnog prevoza, škole, posla, 
prodavnice, pijace, parka, doma zdravlja ili mesta komšijskog susreta. Hodanje 
je način na koji grad neposredno doživljavamo: kroz ritam ulice, širinu trotoara, 
hlad drvoreda, čekanje na semaforu, prepreke na putu, buku, susrete i osećaj 
sigurnosti. Zato se o pešačenju ne može govoriti samo kao o saobraćajnoj temi. 
Ono je istovremeno urbanističko, pejzažno-arhitektonsko, društveno, zdravstve-
no i klimatsko pitanje.

PLANOVI POSTOJE, PROBLEM JE SVAKODNEVICA

U Beogradu se pešačenje ne može jednostavno opisati kao potpuno zane-
marena tema. Naprotiv, ono je već prepoznato u važnim strateškim i planskim 

TEKST:
MILENA VUKMIROVIĆ



23

dokumentima koji se bave održivom urbanom mobilnošću, javnim prevozom, 
zelenom infrastrukturom i klimatskom otpornošću. Taj okvir obuhvata, izme-
đu ostalog, Plan održive 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 pešačenje povezuje sa smanje-
njem zavisnosti od automobila, kvalitetom javnog prostora, dostupnošću jav-
nog prevoza, smanjenjem emisija i kvalitetom svakodnevnog života. Problem, 
dakle, nije u tome što pešačenje ne postoji u dokumentima, već u tome što se 
ta opredeljenja nedovoljno dosledno sprovode u prostoru.

Upravo taj raskorak između plana i svakodnevice danas postaje jedno od 
ključnih pitanja zelene mobilnosti u Beogradu. Na papiru, grad prepoznaje pe-
šake kao prioritet. U svakodnevnom iskustvu, međutim, pešak se često suoča-
va sa uskim trotoarima, ogradama, parkiranim automobilima, dugim čekanjem 
na semaforu, nedostatkom hlada, nejasnim prelazima i prostorom koji kao da 
je oblikovan tek nakon što su zadovoljene potrebe motornog saobraćaja.

STVARNA HIJERARHIJA VIDI SE NA ULICI

Prava hijerarhija mobilnosti ne vidi se u strategiji, već na ulici: na raskr-
snici, na semaforu, na trotoaru i u tome da li pešak može da se kreće prirodno, 
direktno i dostojanstveno. Jedan od najvidljivijih primera ovog raskoraka pre-
poznaje se u strogom centru Beograda. Ulica Vase Čarapića, koja je godinama 
funkcionisala u režimu ograničenog saobraćaja, sa kretanjem vozila javnog 
gradskog prevoza i taksi vozila, nedavno je otvorena za sva motorna vozi-
la. Ova promena nije samo tehnička korekcija saobraćajnog režima. Ona je 
simbolički važna jer pokazuje da se i u najvrednijem centralnom gradskom 
prostoru, na potezu koji povezuje Studentski trg, Trg republike, Knez-Miha-
ilovu ulicu i širi sistem javnih prostora istorijskog jezgra, i dalje lako poseže 
za rešenjima koja povećavaju dostupnost za individualni motorni saobraćaj.

Slična logika može se prepoznati i na Studentskom trgu, Trgu republike, 
Terazijama i u Ulici kralja Milana, gde se pešačko kretanje usmerava ogra-
dama. Ograde se najčešće objašnjavaju bezbednošću, ali one istovremeno ot-
krivaju i način na koji se prostor razume. Pešak se ne tretira kao ravnopravan 
korisnik javnog prostora, već kao korisnik kojeg treba kanalisati i propustiti 
samo na određenim mestima kako ne bi remetio tok vozila. Ulica tada prestaje 



24

da bude javni prostor, a postaje saobraćajni koridor. Pešačenje se svodi na kon-
trolisani prelazak, a ne na slobodno, svakodnevno i prirodno korišćenje 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 površina, svaki rub ulice, svaki prostor 
ispred zgrade, škole, prodavnice ili parka posmatra kao potencijalno parking 
mesto, tada pešak, 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 škole mora da se provlači 
između automobila, kada drvo ne može da se posadi jer „nema mesta”, kada 
se javni prostor, vredan za boravak ljudi, pretvara u skladište privatnih vozila.

Ovo nije poziv na ukidanje automobila niti negiranje činjenice da mnogi 
građani zavise od njih, već poziv da se postavi pitanje mere. Koliko javnog 
prostora jedan grad može da posveti mirovanju automobila, a da i dalje tvrdi da 
je okrenut pešacima, deci, zelenilu i javnom životu? Ako se svaka lokalna ulica 
posmatra kao rezerva za parkiranje, tada nema prostora za drvorede, proširene 
trotoare, biciklističku infrastrukturu, klupe, kišne bašte, školske ulice ili male 
javne prostore. Drugim rečima, nema prostora za zelenu mobilnost.

Posebno je zabrinjavajuće to što se o školskim ulicama, integrisanim uli-
cama i saobraćajno umirenim susedstvima kod nas još uvek ne razmišlja kao o 
redovnoj praksi. U mnogim evropskim gradovima prostor ispred škole postaje 
mesto posebnog režima: smanjenog motornog saobraćaja, većeg prisustva zele-
nila, bezbednijih prelaza, sporijeg kretanja i veće pažnje prema deci. Kod nas se 
takvi prostori često posmatraju, pre svega, kao problem parkiranja. Ako grad nije 
bezbedan i prijatan za dete koje ide peške u školu, teško da možemo govoriti o 
istinski održivoj mobilnosti. Školske ulice nisu samo saobraćajna mera. One su 
pedagoška, zdravstvena, ekološka i urbana poruka da grad pripada i deci.

PEŠAČENJE I KLIMATSKE PROMENE

Klimatske promene se u gradovima često posmatraju kao spoljašnji pro-
blem na koji urbanizam treba da odgovori. Međutim, one su duboko pove-
zane sa načinom na koji su se gradovi razvijali. Nisu ih proizveli gradovi 
sami po sebi, već dominantni model urbanizacije: širenje izgrađenih površi-
na, zavisnost od automobila, potrošnja zemljišta, smanjenje zelenih površina, 
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energetski zahtevna infrastruktura i projektovanje prostora prema logici brzi-
ne, protočnosti i potrošnje. Zato grad nije samo mesto koje trpi posledice kli-
matskih promena, već i prostor u kome se mora menjati sam uzrok problema.

U tom smislu, pešačenje nije samo „klimatski prihvatljiv” oblik kretanja, 
već deo šire promene modela urbanizacije. Grad koji omogućava svakodnev-
no hodanje smanjuje potrebu za kratkim automobilskim putovanjima, podrža-
va javni prevoz, čuva lokalne centre, opravdava mešovitu namenu prostora i 

omogućava kompaktniji, zdraviji i manje 
resursno intenzivan urbani život. Ako je 
automobilski orijentisana urbanizacija je-
dan od prostornih izraza klimatske krize, 
onda je grad po meri pešaka jedan od naj-
direktnijih odgovora na nju.

Hodati gradom tokom sve češćih to-
plotnih talasa nije isto kao hodati u sta-
bilnim klimatskim uslovima. Pešak je di-
rektno izložen suncu, toploti, vetru, kiši, 

zagađenju i buci. U takvim okolnostima trotoar bez hlada nije dovoljna infra-
struktura. Pešačka 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, već uslov pristupačnosti. Klupa nije samo urbani mobi-
lijar, već element koji starijoj osobi omogućava da pređe putanju od kuće do 
pijace, stanice ili doma zdravlja.

JAVNI PREVOZ, MIKROMOBILNOST 
I PEŠAČKI PRISTUP

Pešačenje je neraskidivo povezano sa javnim prevozom. Svako putovanje 
autobusom, tramvajem, trolejbusom, vozom ili budućim metroom počinje i za-
vršava se pešačenjem. Ako je put do stanice nebezbedan, neprijatan, neosvet-
ljen, bez hlada ili preprečen parkiranim automobilima, onda javni prevoz nije 
zaista dostupan, ma koliko bio dobro ucrtan u mreži. Zato se kvalitet javnog 

AKO GRAD NIJE 
BEZBEDAN I PRIJATAN 

ZA DETE KOJE IDE PEŠKE 
U ŠKOLU, TEŠKO DA 
MOŽEMO GOVORITI 

O ISTINSKI ODRŽIVOJ 
MOBILNOSTI.
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prevoza ne meri samo brojem linija, frekvencijom vozila ili cenom karte, već i 
kvalitetom dolaska do stanice.

Uvođenje besplatnog javnog prevoza u Beogradu svakako je važna i po-
hvalna mera. Ona uklanja ekonomsku barijeru i šalje poruku da je javni prevoz 
javno dobro. Međutim, besplatan prevoz sam po sebi ne može promeniti kul-
turu mobilnosti ukoliko ga ne prate pouzdan sistem, kvalitetna vozila, jasne in-
formacije, dobra stajališta, prioritet javnog 
prevoza u saobraćaju i prijatni pešački pri-
lazi. Besplatan javni prevoz jeste značajna 
mera, ali nije zamena za celovitu politiku 
održive mobilnosti.

Slično važi i za mikromobilnost. Elek-
trični trotineti, bicikli i drugi laki oblici 
kretanja mogu imati važnu ulogu u sma-
njenju zavisnosti od automobila, posebno 
na kraćim 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 već opterećeni parkiranjem, ogradama, 
baštama, instalacijama i drugim preprekama, postoji rizik da se održivi mo-
daliteti kretanja međusobno potiskuju umesto da se za svaki od njih obezbedi 
adekvatan prostor. Zelena mobilnost ne sme da znači borbu pešaka, biciklista, 
korisnika trotineta i putnika javnog prevoza za isti mali komad prostora. Ona 
mora da znači pravednu raspodelu prostora u odnosu na bezbednost, ranjivost 
i javni interes.

MERITI ISKUSTVO, NE SAMO ŠIRINU TROTOARA

Zato se pitanje pešačenja ne može rešiti samo širenjem pojedinačnih tro-
toara ili povremenim uređenjem pešačkih zona. Potrebna je promena pristupa. 
Grad mora da planira pešačke mreže, a ne samo pešačke površine. To zna-
či povezivanje stanica javnog prevoza, škola, pijaca, parkova, zdravstvenih 
ustanova, kulturnih sadržaja, lokalnih centara i stambenih zona u kontinualan, 

DRVORED NIJE UKRAS 
PORED TROTOARA. ON 
JE INFRASTRUKTURA 
HODANJA. SENKA 
NIJE ESTETSKI 
DODATAK, VEĆ USLOV 
PRISTUPAČNOSTI.



27



28

bezbedan, zelen i čitljiv sistem. Pešačenje mora biti tretirano kao infrastruktu-
ra svakodnevnog života.

To podrazumeva i drugačije merenje. Ono što ne merimo, teško ulazi u po-
litike, budžete i projekte. Potrebno je sistematski pratiti ne samo broj pešaka, 
već i kvalitet njihovog iskustva: gde se osećaju nebezbedno, gde im nedostaje 
hlad, gde su prelazi neprirodni, gde čekaju predugo, gde se prostori prekidaju, 
gde osobe sa invaliditetom ne mogu da prođu, gde deca ne mogu samostalno 
da se kreću. Participativne metode, mape 
iskustava, ankete, posmatranja, digitalni 
alati i neposredni razgovori sa korisnicima 
mogu pomoći da pešačenje postane vidlji-
vo ne samo kao statistika, već kao svakod-
nevna realnost.

Zaključci analiza sprovedenih u saradnji sa Fondacijom „Walk21” potvr-
đuju da se kvalitet pešačenja ne može svesti na formalno postojanje trotoara. 
U participativnoj Walkability studiji za Beograd, sprovedenoj 2024. godine, 
učesnici su kroz pešačke narative ukazivali na niz prostornih i ambijentalnih 
faktora, koji utiču na iskustvo hodanja: kvalitet okruženja, prisustvo ili odsu-
stvo drveća, vizuelnu zanimljivost prostora, bezbednost prelaza, brzinu sao-
braćaja i ponašanje vozača. U A2PT analizi navodi se da je studija obuhvatila 
693 učesnika, 785 pešačkih narativa i 2.663 identifikovana determinanta, pri 
čemu su negativna zapažanja činila 60,9 odsto ukupnih opservacija.

Sličan zaključak proizlazi i iz Urban500 testiranja, koje je omogućilo da 
se kvalitet javnog prostora sagleda kroz neposredne, prostorno locirane kori-
sničke uvide. U zoni od približno 500 koraka oko škole građani su označavali 
mesta koja doživljavaju kao pozitivna, problematična ili kao prostore sa poten-
cijalom za unapređenje. Rezultati pokazuju da korisnici precizno prepoznaju 
ono što utiče na svakodnevno kretanje: nebezbedne prelaze, neprijatne rute, 
nedostatak zelenila i hlada, prepreke na trotoarima, ali i prostore koji već imaju 
vrednost ili mogu postati bolji. Time se potvrđuje da pešačka politika mora 
povezati merljive prostorne pokazatelje sa stvarnim iskustvom ljudi koji tim 
prostorom svakodnevno prolaze.

Ovi nalazi pokazuju da građani ne traže luksuzan grad, već prohodan, bez-
bedan, zasenčen, čitljiv i pristojan grad – grad u kome pešačenje nije posledica 
nužde, već normalan, podržan i dostojanstven način svakodnevnog kretanja. 

PEŠAČENJE MORA 
BITI TRETIRANO KAO 
INFRASTRUKTURA 
SVAKODNEVNOG ŽIVOTA.
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Pešačenje je najpravedniji oblik mobilnosti zato što je najdostupnije najvećem 
broju ljudi. Ali, upravo zato zahteva najveću odgovornost grada. Automobil 
daje izbor onima koji ga imaju. Kvalitetan pešački prostor daje izbor svima: 
deci, starijima, osobama sa invaliditetom, korisnicima javnog prevoza, onima 
koji ne voze, onima koji ne mogu da priušte automobil, kao i onima koji žele 
da žive zdravije i sporije.

Zelena tranzicija u saobraćaju ne počinje samo velikim infrastrukturnim 
projektima, novim vozilima, metro linijama ili tehnološkim sistemima. Ona 
počinje i pitanjem da li čovek može bezbedno, prijatno i direktno da pređe 
ulicu. Da li dete može da dođe do škole? Da li starija osoba ima gde da sedne? 
Da li stanica javnog prevoza ima hlad? Da li trotoar pripada pešaku ili parki-
ranom automobilu? Da li se ulica projektuje kao prostor života ili kao cev za 
protok vozila?

Beograd već ima dokumente koji prepoznaju važnost pešačenja. Ima stra-
tegije, planove, ciljeve i deklarativnu hijerarhiju održive mobilnosti. Sledeći 
korak nije još jedno obećanje, već sprovođenje. Pešačenje treba prevesti iz do-
kumenata u raskrsnice, školske ulice, stanice javnog prevoza, drvorede, klupe i 
svakodnevne rute. Tek tada će zelena mobilnost prestati da bude strateški ideal 
i postati iskustvo grada. Jer, grad po meri pešaka nije grad protiv automobila. 
To je grad koji zna da je ljudski korak osnovna mera urbanog života.

MILENA VUKMIROVIĆ,
je po struci arhitektkinja i urbanistkinja, vanredna profe-
sorka na Šumarskom fakultetu Univerziteta u Beogradu, 
na Odseku za pejzažnu arhitekturu i hortikulturu. Bavi 
se urbanim dizajnom, kvalitetom otvorenih javnih pro-
stora, pešačkim kretanjem i održivom urbanom mobil-
nošću. Autorka je metodološkog okvira SCORELINE za 
procenu kvaliteta javnih prostora i jedna od osnivačica 
organizacije Placemaking Western Balkans.
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KAKO TREBA DA IZGLEDA 
NOVA PARADIGMA 
PLANIRANJA MOBILNOSTI U 
SAVREMENIM GRADOVIMA? 

Saobraćaj je za mnoge od nas svakodnevna pojava. Moramo na posao, mo-
ramo u školu ili, jednostavno, imamo razne druge svakodnevne obaveze. 

Zarad ispunjavanja tih obaveza, učestvovanje u saobraćaju nas košta vremena, 
ali i novca, a sa sobom donosi i niz posledica na fizičko i mentalno zdravlje1. 
Neke od njih su lako prepoznatljive, kao što su bezbednost i osećaj stresa. Po-
red ovih, istraživanja nam govore da svakodnevna urbana mobilnost ima veliki 
uticaj na gojaznost, dijabetes, srčana oboljenja, respiratorne bolesti, demenciju 
i depresiju, ali i druge zdravstvene probleme. Ovi zdravstveni problemi su 
povezani sa raznim emisijama štetnih materija, kao što su čestice koje dolaze 
od trenja guma i asfalta, preko izduvnih gasova do samog zagađenja bukom 
koju vozila proizvode. Pored ovih uticaja na stanovnike, saobraćaj uzrokuje i 
emisije gasova staklene bašte, koji su u direktnoj vezi sa klimatskom krizom, 
i svim daljnjim povezanim, kako društvenim tako i ekološkim problemima.

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

Kako bi se povećali pozitivni, a smanjili negativni efekti urbane mobil-
nosti, i za stanovnike i za širu okolinu, savremeni gradovi obraćaju posebnu 
pažnju na planiranje svog sistema mobilnosti. Jedan od glavnih pristupa tome 
jeste težnja da se stvori multimodalni grad – mesto gde stanovnici mogu da 
izaberu i kombinuju više kvalitetnih vidova kretanja, i gde je posedovanje i 
korišćenje automobila poslednja opcija, a ne prinuda. To u praksi znači da se 
daje prioritet aktivnim vidovima kretanja, kao što su pešačenje i vožnja bici-
kla, pre svega za putovanja od nekoliko kilometara. Za duža kretanja gradom, 
sistem mobilnosti mora da nudi razne komplementarne kombinacije vidova 
javnog prevoza visokog kvaliteta, od autobusa i tramvaja za kraća, do metroa i 
regionalne železnice za duža kretanja i prevoz velikog broja ljudi. 

NADOLAZEĆA PARADIGMA

Iako ovakav pristup u planiranju i realizaciji multimodalnog grada zvuči 
logično i izvodljivo, mnogi gradovi se još uvek bore da uspostave novu institu-
ciju planiranja, koja bi uspela u toj nameri. Pre svega, pod uticajem severnoa-
meričke paradigme planiranja, mnogo gradova je u prošlom veku dalo prioritet 
privatnim automobilima, što namenom samog uličnog prostora, što namenom 
zemljišta, koje uključuje velike površine određene za parkinge – umesto, re-

cimo, za zelene površine. Takav zastareli 
pristup planiranju je pretpostavljao da će 
stepen motorizacije (ili broj privatnih au-
tomobila po glavi stanovnika) rasti i da, sa 
porastom stanovnika u jednom gradu, tre-
ba dodeljivati sve više i više infrastrukture 
ovom, inače veoma neefikasnom, vidu ur-
bane mobilnosti. 

Danas se gradovi nalaze na prekretnici između stare i nove paradigme 
planiranja urbane mobilnosti. Iako su problemi u staroj paradigmi jasni, nova 
paradigma se još uvek razvija i traži svoje mesto u praksi. Ona ga za sada 
nalazi u gradovima koji imaju hrabrosti da napuste stare načine razmišljanja 
i da kreiraju novu, modernu instituciju planiranja. Takvi gradovi, kao što je 
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MOBILNOSTI. 
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jedan veliki Pariz, ali i manji, poput Beča, Helsinkija ili Ljubljane, predvo-
de primerima dobre prakse. Mada nastajuća paradigma nije potpuno jasno 
definisana, postoji pet glavnih elemenata koji se često nalaze u toj novoj 
instituciji planiranja. 

ELEMENT 1: STRATEŠKI POGLED KA BUDUĆNOSTIMA 
UZ JASNE CILJEVE

Prva i osnovna odlika planiranja jeste njegova dalekosežna perspektiva. 
Mobilnost u gradu se mora sagledati na duže staze kako bi se i kratkoročne 
intervencije uklopile u tu perspektivu. Te duže staze znače da se razmišlja o 
mogućim budućnostima na minimum 20, a idealno na 30-50 godina unapred. 
To razmišljanje mora biti kreativno, kako iščekivanja budućnosti ne bi bila 
samo nastavak prošlih trendova2. Konkretno, to znači da ne treba samo pretpo-
staviti da će stepen motorizacije rasti i da će, sa rastom broja stanovnika, biti 
sve više automobila na ulicama grada. Naprotiv, moraju da postoje alternativni 
scenariji budućnosti u kojima se velika većina kretanja obavlja pešačenjem, 
bicikliranjem i javnim prevozom – i gde je vizija budućnosti u skladu sa že-
ljenim ciljevima blagostanja. Takođe, strateška perspektiva zahteva i razume-
vanje razlika između troškova i investicija. Iako infrastrukturna promena, po-
gotovo za šinski saobraćaj kao što je metro, zahteva milionska ulaganja, kada 
se ta suma pogleda na nivou od 50 ili čak 100 godina, koliko ona obično služi, 
može se zaključiti da je to pametna investicija jer donosi sa sobom ogromne 
benefite kroz godine.

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

Postoji izreka koja se uči na modernim predmetima planiranja: namena ze-
mljišta je prva i najbitnija javna politika urbane mobilnosti. Ukoliko definišete 
tačke izvora i cilja kretanja, samim tim već definišete sistem mobilnosti. Pre-
ma tome, kako bi se pomenute vizije željenog 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 
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bliska veza između prostornog plana i sistema urbane mobilnosti. Ovo znači 
da se javni prostor sagledava u celini, sa svim svojim dimenzijama, kao što 
su gustina naseljenosti i aktivnosti, diverzitet namene zemljišta i dizajn svih  
elemenata uličnog prostora. Pored ovih 
infrastrukturnih aspekata, integrisano  
planiranje znači i uključivanje raznih dru-
gih mera, od ekonomskih, kao što je na-
plata usluga mobilnosti, do edukacijskih i 
medijskih mera. U praksi, to znači da jav-
na politika mora da se sagleda kao jedan 
paket komplementarnih mera, onih koje 
podržavaju kretanje pešačenjem, biciklom 
ili javnim prevozom, i onih mera koje od-
vraćaju od kretanja automobilom koja nisu preko potrebna. Komplementar-
nost ovde znači i mere koje se odnose na druge domene javne politike – sistem 
obrazovanja, zdravstva ili zapošljavanja. 

ELEMENT 3: KVALITETNI PODACI O SISTEMU 
MOBILNOSTI, ALI I O RAZLIČITIM GRUPAMA LJUDI

Osnovna ideja koja se decenijama učila na predmetima planiranja saobra-
ćaja jeste da grad mora da ima digitalno-numerički model urbanog transport-
nog sistema. Takav model omogućuje modeliranje niza koraka, od toga kako 
nastaje potreba za kretanjem u gradu do toga kako se kretanja pretvaraju u 
saobraćajni protok na ovoj ili onoj ulici ili liniji javnog prevoza. Takav kom-
pjuterski model idealan je da se sagledaju složene posledice različitih paketa 
intervencija, jer omogućava da se dodatno razumeju problemi koji postoje da-
nas, ali i da se relativno jeftino ispituju različiti scenariji budućnosti. Jedan 
takav model je veoma bitno graditi na osnovu relevantnih podataka o svakod-
nevnim kretanjima, ali i osobinama i željama ljudi. Takva analiza se obično 
radi na osnovu anketa stanovnika o njihovim trenutnim i željenim kretanjima. 
Ali, ovaj model i takva anketa nisu sami po sebi dovoljni. Moderna institucija 
planiranja mora da uključi i prikupljanje većeg 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 

POSTOJI IZREKA KOJA 
SE UČI NA MODERNIM 
PREDMETIMA 
PLANIRANJA: NAMENA 
ZEMLJIŠTA JE PRVA 
I NAJBITNIJA JAVNA 
POLITIKA URBANE 
MOBILNOSTI.
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signala telekomomunikacione mreže ili različitih aplikacija koje koriste GPS 
i ostale senzore u telefonu3. S druge strane, primer bi bili podaci o motivima 
kretanja, kao što su različiti stavovi ili uverenja, ali i podaci o sposobnostima 
za kretanje različitih 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 već primetio da se u ovom tekstu ne upotrebljava tradici-
onalni termin „planiranje saobraćaja”, već se govori o planiranju mobilnosti. 
I tu je jedna od bitnih pretpostavki koje moderna institucija planiranja mora 
da ima. Cilj planiranja nije omogućavanje saobraćajnog protoka ili prevencija 
zagušenja automobilskog saobraćaja. To jesu bitni elementi odlučivanja, ali 
nisu primarni problemi, čijim stavljanjem u fokus mogu da se donesu dobre 
odluke. Glavni problem, koji se mora rešiti, jeste mobilnost ljudi u jednom 
sistemu koji treba da im omogućava pristupačnost4 različitim aktivnostima u 
gradu u toku dnevnog vremenskog ograničenja. Pored ovoga, bitno je nagla-
siti da se radi o različitim ljudima sa različitim potrebama, ograničenjima, a 
samim tim i svakodnevnim iskustvima u sistemu mobilnosti. Zato, evaluacija 
različitih alternativnih scenarija mora da sa sobom nosi i sistemsku, ali i per-
spektivu samih građana. S jedne strane, potrebno je modelom odrediti koji će 
biti kumulativni efekti, kao što su, recimo, emisije gasova staklene bašte od 
celog sistema mobilnosti ili ukupna buka u jednoj ulici. S druge strane, po-
trebno je proceniti da li ta alternativa sistema pruža funkcionalno i kvalitetno 
svakodnevno iskustvo mobilnosti. Za ovakve procene se koriste kako gorepo-
menuti model tako i različite druge metode, kao što je metoda persone, kojom 
se sistem mobilnosti evaluira iz perspektive određene grupe ljudi – kao što 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 
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recimo, bila deca, starije osobe koje nemaju pristup automobilu, ili pak mladi 
roditelji koji nemaju velike prihode. 

ELEMENT 5: PROCES PLANIRANJA KOJI EKSPLICITNO 
UKLJUČUJE RAZLIČITE PERSPEKTIVE

Pored svih navedenih aspekata, veoma je bitno da se naglasi da visokokva-
litetno planiranje nije samo fokusirano na sadržaj, već i na sam proces. Su-
ština moderne institucije planiranja je u pažljivo osmišljenom procesu, koji 
se odvija kao sled jasno definisanih aktivnosti kroz vreme, uz podeljenu, ali  
i jasno utvrđenu odgovornost svih učesnika. U takav proces je neophodno 
uključiti različite struke, osim onih inženjerskih koje tradicionalno učestvuju 
u planiranju urbane mobilnosti. Na primer, kvalitetan proces treba da uključi 
stručnjake iz oblasti ekonomije, sociologi-
je, psihologije sve do stručnjaka koji mogu 
da procene uticaje planiranih intervencija 
na širu životnu sredinu. Pored stručnjaka, 
podjednako je važno uključiti i same sta-
novnike grada u proces planiranja. Takvo 
uključivanje stanovnika ne treba biti samo 
pri kraju procesa, kada se evaluiraju alter-
native, već odmah u ranim fazama procesa, kada se kreiraju alternativni sce-
nariji budućnosti5. Ovim se omogućava da rešenja u većoj meri odražavaju 
njihove potrebe i iskustva, ali se samim tim i povećava stepen prihvatljivosti 
različitih mera javne politike. Samo učešće građana može se organizovati tra-
dicionalnim metodama, poput radionica i javnih rasprava, ali i savremenim di-
gitalnim alatima, kao što su digitalne ankete koje koriste interaktivne mape, a 
koje omogućavaju da se podaci, komentari i predlozi građana direktno povežu 
sa konkretnim lokacijama u gradu. Pored ovih elemenata, ovakav uključujući 
pristup zahteva i specifičan tip sloge, u koju je uključen konstruktivni konflikt 
različitih vrednosti i pretpostavki o životu u jednom gradu. 

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

PORED STRUČNJAKA, 
PODJEDNAKO JE VAŽNO 
UKLJUČITI I SAME 
STANOVNIKE GRADA U 
PROCES PLANIRANJA.
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KA GRADU URBANE MOBILNOSTI 21. VEKA

Gradovi su se uvek menjali i nastaviće da se menjaju, zajedno sa čove-
čanstvom. U urbanom sistemu mobilnosti pojavljivaće se novi vidovi kretanja 
– kao što smo skoro bili svedoci dolaska električnih trotineta na ulice širom 
sveta6. Takođe, navike ljudi će se delom menjati i diverzifikovati, dovodeći 
do sve većih zahteva koje sistem urbane mobilnosti mora da ispuni – kao što 
su skorašnje promene u tome kada se ljudi kreću u toku dana, koje dolaze sa 
povećanjem rada na daljinu. I većina tih i drugih aspekata će ostati krajnje 
nepredvidivi. Ali, jedno je sigurno. Institucija planiranja mora da se promeni. 
Ona će morati da izađe u susret izazovima 21. veka ne bi li omogućila da ima 
više pozitivnih nego negativnih uticaja, kako na kritične kategorije građana  
tako i na životnu sredinu. Takođe, ta nova institucija moraće da nastavi da 
veoma dobro razmišlja kako da se limitirani javni novac uloži u efektivne i 
primenljive intervencije, koje ispunjavaju željene ciljeve. Jedino će takvim 
vizionarskim i hrabrim razvojem institucije planiranja izaći iz ciklusa uruša-
vanja poverenja građana u njihovo funkcionisanje i stručnost – 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 

MILOŠ MLADENOVIĆ,
Vanredni profesor na Katedri za prostorno planiranje i 
saobraćajno inženjerstvo, Aalto Univerzitet, Finska.
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STVOREN ZA LJUDE, 
A NE ZA AUTOMOBILE

Sa porastom broja putničkih vozila širom Evrope, gradovi se suočavaju sa 
zagađenjem vazduha, saobraćajnim nezgodama i gubitkom javnog prosto-

ra. U Španiji, grad Pontevedra uspeo je da prebrodi ove izazove, nadmašivši 
nacionalne standarde kvaliteta vazduha i stvarajući bezbednije ulice. Prema 
rečima gradonačelnika ove galicijske opštine, ključ ovog uspeha leži u urba-
nističkom modelu koji daje prednost stanovnicima umesto automobilima, bez 
uvođenja potpune zabrane na privatna vozila.

Vedro je letnje veče u Pontevedru, galicijskom gradu na severozapadu 
Španije. Vazduh je ispunjen kontraaltom, praćenim živim džez orkestrom, koji 
dopire iz ugla velikog gradskog trga. Nekoliko metara odatle, četvoro tinejdže-
ra igra fudbal narandžastom loptom, koju par mlađe dece neuspešno pokušava 
da dodirne. Jedna porodica pravi selfi, dok četiri starije žene vode živahan 
razgovor na obližnjoj klupi. Pauze između džez numera ispunjene su cvrkutom 
ptica, privučenih zelenilom oko fontane.

Gledajući fotografije Pontavedre iz devedesetih godina prošlog veka, fo-
tografije prepune redova automobila koji se prostiru unedogled, bilo bi ve-
oma teško predvideti ovakvu budućnost. Međutim, otkako je doktor Migel 
Anšo Fernandez Lores izabran za gradonačelnika 1999. godine, ovaj galicijski 
grad sprovodi politike koje daleko prevazilaze puko regulisanje saobraćaja na 

TEKST:
ELENA LEDA 
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ulicama. Prema rečima sedamdesetjednogodišnjeg gradonačelnika, cilj ovoga 
je povratak javnog prostora građanima.

„Kada povratimo javni prostor i zagarantujemo univerzalnu pristupačnost, 
ljudi stiču autonomiju”, kaže gradonačelnik. Kao političar Galicijske naciona-
lističke 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 većinski pod upravom desničarske Narodne partije i predstav-
lja rodno mesto više njenih nacionalnih lidera, što dugotrajnu vlast lokalnog 
levičarskog i nacionalističkog BNG-a u Pontevedri čini izuzetkom u regionu.

U decembru 2022. godine, španska vlada je usvojila kraljevski dekret ko-
jim se nalaže da sve opštine sa više od 50.000 stanovnika moraju imati uspo-
stavljenu zonu niskih emisija (Low Emission Zone, LEZ). Radi poboljšanja 
kvaliteta vazduha i smanjenja emisije ugljenika, dekret preporučuje mere po-
put ograničavanja pristupa vozilima koja više zagađuju, na osnovu njihovih 
ekoloških oznaka, kao i uvođenje zona sa ograničenim saobraćajem u kojima 
se naplaćuje ulaz.

Španija je ovu meru usvojila kako bi ispunila pravno obavezujuće zahteve 
Pariskog sporazuma, međunarodnog sporazuma o klimatskim promenama, više 
od šest godina nakon njegovog stupanja na snagu u novembru 2016. godine.

Ipak, budući da je Pontevedra već u potpunosti ispunjavala parametre kva-
liteta vazduha, predviđene nacionalnim za-
konom 7/2021 o klimatskim promenama, 
gradsko veće je odlučilo da napravi znatno 
ambiciozniji korak: da čitavo urbano po-
dručje (oko 490 hektara) proglasi „zonom 
smanjenog saobraćaja”.

Tokom sunčanog i svežeg podneva 
krajem juna, u svojoj kancelariji u centru 
grada, Lores se priseća kako je Pontevedra 
izgledala kada je prvi put preuzeo dužnost: 
„Bilo je doslovno skladište automobila, a 
ljudi, naročito oni sa invaliditetom i stariji, 

nisu mogli da šetaju ulicama jer su u potpunosti bile zauzete vozilima”.
Tokom govora, gradonačelnik je pomenuo katalonskog inženjera iz 19. 

veka Ildefonsa Serdu i Sunjera (Ildefons Cerdà i Sunyer), najpoznatijeg po 

„BILO JE DOSLOVNO 
SKLADIŠTE 
AUTOMOBILA, A 
LJUDI, NAROČITO ONI 
SA INVALIDITETOM I 
STARIJI, NISU MOGLI DA 
ŠETAJU ULICAMA JER 
SU U POTPUNOSTI BILE 
ZAUZETE VOZILIMA”.
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urbanističkoj reformi centralne bar-
selonske četvrti Ešample, sa njenim 
prepoznatljivim mrežastim raspore-
dom i simetričnom strukturom. Nalik 
Serdi, i on posmatra javni prostor kao 
produžetak doma.

AUTOMOBILI: 
KONTINENTALNI 
PROBLEM

Više od 75 procenata populacije 
Evropske unije živi u urbanim sre-
dinama, a očekuje se da će ovaj broj 
porasti do približno 83 procenta do 
2050. godine. S obzirom na to da se 
zagađenje vazduha široko prepoznaje 
kao najznačajniji zdravstveni rizik u 
Evropi, smanjenje emisija iz drum-
skog saobraćaja, koje su odgovorne 
za 37 procenata zagađenja azotnim 
oksidima, od ključnog je značaja.

Evropska unija je pokrenula niz 
inicijativa kako bi podstakla grado-
ve da postanu čistiji i zdraviji. Jedna 
od najznačajnijih je Zeleni gradski 
sporazum (Green City Accord), koji 
poziva gradove sa više od 20.000 
stanovnika da se obavežu na unap-
ređenja u oblastima kao što su kva-
litet vazduha i vode, smanjenje buke, 
očuvanje biodiverziteta i napredak 
ka cirkularnoj ekonomiji. Ova inici-
jativa, takođe, poziva gradove da se 

povežu sa širokom evropskom mre-
žom radi razmene znanja.

Još jedna inicijativa jeste Misi-
ja klimatsko-neutralnih i pametnih 
gradova EU (Climate-Neutral and 
Smart Cities EU Mission), koja pruža 
podršku za 100 gradova u Evropskoj 
uniji i još 12 u zemljama pridruženim 
programu Horizont Evropa. Cilj ove 
misije je razvoj pilot-projekta radi 
postizanja klimatske neutralnosti do 
2030. godine. Rešenja i modeli te-
stirani u ovim gradovima bi mogli 
poslužiti kao primer i pomoći svim 
evropskim gradovima da slede put do 
2050. godine, kada se EU obavezala 
da dostigne neto nultu emisiju gasova 
sa efektom staklene bašte.

Postoje i neformalne inicijative 
poput Hodajućih gradova (Ciuda-
des que caminan, Walking Cities) u 
Španiji, koja funkcioniše kao nepro-
fitna organizacija otvorena za grad-
ske uprave i druge javne institucije 
posvećene unapređenju pešačenja. 
Mreža gradovima učesnicima obez-
beđuje obuke i forum za razmene 
informacija i iskustava. U njenom 
okviru postoji i onlajn škola javnog 
prostora, a odgovorna je i za uprav-
ljanje i promociju platforme Školska 
okruženja (Entornos escolares), naj-
važnijeg španskog sajta posvećenog 
podsticanju dečje samostalnosti i ur-
bane mobilnosti.
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I dalje, uprkos inicijativama koje 
se primenjuju i „odozdo” i „odozgo”, 
broj automobila na našem kontinen-
tu nastavlja da raste: broj vozila u 
Evropskoj uniji premašio je 259 mi-
liona 2024. godine, što predstavlja 
povećanje od 5,9 procenata u odnosu 
na 2019. godinu. Zemlja sa najvišom 
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 reč 
o privremenim podacima), Španija se 

nalazi ispod proseka Evropske unije, 
koji iznosi 576.

SUPROTSTAVLJAJUĆI SE 
NORMI

U međuvremenu, u Pontevedri 
se poslednjih godina broj automobila 
konstantno smanjuje. Grad je, tako-
đe, uveo propise kojima se ograniča-
va svrha korišćenja automobila, kao 
i vremenski periodi u kojima im je 
dozvoljeno kretanje.

STOPA MOTORIZACIJE 2024, 
broj putničkih automobila na hiljadu stanovnika
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Na pitanje da navede jedan od najboljih primera uspeha svoje admini-
stracije u davanju prednosti pešacima u odnosu na vozila, gradonačelnik bez 
oklevanja pominje transformaciju jednog od glavnih gradskih trgova. Pored 
ruševina gotičkog ženskog manastira Santo Domingo iz 14. veka nalazi se 
prostrani Španski trg (Praza de España), koji se smatra „nultim kilometrom” 
grada; polaznom tačkom njegovih glavnih i prirodnih ruta. Danas ovo mesto 
funkcioniše kao živahno središte u kojem se, tokom bilo kog letnjeg dana, 
susreću šetači privučeni čestim kulturnim događajima i hodočasnici na Putu 
svetog Jakova (St. James’ Way, Camino de Santiago). Lores ističe da je krajem 
devedesetih godina ovim trgom svakodnevno prolazilo oko 26.000 automobi-
la. Neverovatno je da su mnogi od tih automobila jednostavno pokušavali da 
napuste grad i upute se ka nekoj destinaciji van njega, poput plaža u Sanšenšu 
(Sanxenxo), turističkoj opštini udaljenoj oko 30 kilometara, ujedno i rodnom 
mestu gradonačelnika, pritom prolazeći kroz Španski trg. Danas, međutim, 
tranzitni saobraćaj i kruženje u potrazi za parkingom nisu dozvoljeni nigde 
u gradu, pa prema Loresovim rečima, svega oko 800 vozila dnevno stigne 
do gradskog trga. Kako objašnjava, odluka o zabrani prolaznog saobraćaja i 
njegovo preusmeravanje na obilaznice doveli su do smanjenja ukupnog sao-
braćaja u gradu za 40 procenata.

Jedino „neophodan saobraćaj” je dozvoljen u Pontevedri: vozila hitnih služ-
bi i javne bezbednosti, komunalne službe 
(uključujući vozila gradske čistoće, cisterne 
za vodu itd.), prevoz osoba sa smanjenom 
pokretljivošću, kao i pristup privatnim ga-
ražnim mestima imaju dozvolu kretanja 24 
časa dnevno. Međutim, utovar i istovar ko-
mercijalne robe, kućne dostave, prevoz ka-
bastih predmeta, selidbe i slične aktivnosti 
su dozvoljene samo u određenim terminima 
u toku dana. Besplatna mesta za parking su 
raspoređena širom grada kako bi građani 
mogli da se privremeno zaustave tokom obavljanja ovih aktivnosti. U slučaju 
prekršaja, policija može izreći kazne u iznosu od nekoliko stotina evra.

„Ne postoji mesto u gradu do kojeg se ne može doći automobilom, ali 
samo za one kojima je to zaista potrebno, a ne za bilo koga ko to poželi”, 

„NE POSTOJI MESTO 
U GRADU DO KOJEG 
SE NE MOŽE DOĆI 
AUTOMOBILOM, ALI 
SAMO ZA ONE KOJIMA JE 
TO ZAISTA POTREBNO, A 
NE ZA BILO KOGA KO TO 
POŽELI”.
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izjavio je Lores. Svojim prepoznatljivim, direktnim ali učtivim tonom doda-
je:„Ideja da svoj privatni automobil parkirate na javnom prostoru je suluda: 
ako nemate mesta za svoj zamrzivač, da li ga ostavljate na trotoaru?”

U hijerarhiji prioriteta, sva vozila, uključujući električna, nalaze se na po-
slednjem mestu u Pontevedri:„Čitava piramida prioriteta je promenjena: pred-
nost imaju pešaci, zatim bicikli, trotineti, javni prevoz i tek na samom kraju, 
privatni automobili”. Inspirisan knjigom autorke Džejn Džejkobs Smrt i život ve-
likih američkih gradova (The Death and Life of Great American Cities), objav-
ljenom 1961. godine, Lores je očuvanje „kompaktnog grada” postavio u središte 
urbanističkih politika svoje administracije: održavanje većine aktivnosti u centru 
grada, obeshrabrivanje izgradnje velikih tržnih centara na periferiji, podsticanje 
mešovitih kvartova umesto zona sa jednom namenom (poput izdvojene „pra-
vosudne četvrti”), kao što je kompleks sudova u Barseloni, kao i unapređenje 
javnog prevoza. Cilj nije samo smanjenje nepotrebnog putovanja automobilom, 
već i oživljavanje naselja i jačanje društvene kohezije.

Šetajući kroz centar grada bilo kog radnog dana, iznenađujuće je videti ve-
liki broj raznovrsnih prodavnica, naročito za jedan provincijski grad. Lokalni 
butici, zlatare, cvećare i knjižare uspešno posluju jedne pored drugih.

Pored Pontevedra, i drugi evropski gradovi preduzimaju korake ka većoj 
održivosti. Frajburg je, na primer, dobro poznat po svojim održivim politika-
ma, uključujući regulaciju automobilskog saobraćaja. U ovom živahnom uni-
verzitetskom gradu na jugozapadu Nemačke, građani učestvuju u procesu ur-
banističkog planiranja, bicikli čine oko 30 procenata svih vozila, a jedan kvart, 
Vauban, gotovo je u potpunosti bez automobila. Štaviše, Oslo je 2019. godine 
postao prvi evropski grad koji je sasvim zabranio automobile u svojim central-
nim zonama. Grad je proširio mrežu javnog prevoza i uklonio stotine mesta za 
parking, zamenivši ih klupama, zelenim površinama i biciklističkim stazama.

U Pontevedri pešaci imaju očiglednu prednost u centru grada, kao i na ot-
prilike trećini ukupne gradske teritorije. Tamo su kolovozi i trotoari parktično 
neodvojivi. Onima koji to vide prvi put, zapanjujuće je posmatrati ljude kako 
šetaju sredinom ulice, potpuno bezbrižno, dok automobili polako čekaju iza 
njih da se oni spontano pomere i propuste ih. Niko ne trubi; ne postoje semafo-
ri koji bi regulisali kretanje. Takođe, parkiranje nije dozvoljeno u čitavoj zoni 
između 18 časova i osam ujutru.
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U ostatku grada, ulice su jednosmerne sa širokim trotoarima. Automobili 
mogu da se zaustave tokom radnog vremena na ograničeno vreme (15 minuta 
za uslužne delatnosti i 30 minuta za utovar i istovar), dok je parkiranje dozvo-
ljeno između 21 čas i devet ujutru. Semafori se nalaze samo na dvosmernim 
avenijama na spoljašnjem prstenu grada, gde pešački mostovi i kružni tokovi 
podsećaju vozače 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 raspolaže sa više od deset besplatnih 
javnih parkinga, udaljenih najviše 10-15 minuta hoda od centra grada. To je 
naročito korisno za ljude koji ne žive u gradu, ali svakodnevno dolaze na posao 
iz okolnih mesta.

BEZBEDNIJE, ZDRAVIJE I PRISTUPAČNIJE

Godine 2010, Pontevedra je postala prvi španski grad koje je uveo ogra-
ničenje brzine od 30 km/h na svim saobraćajnicama unutar urbanih područja. 
Danas je ograničenje u najužem centru grada 10 km/h, „ali samo ako nema 
ljudi u blizini”, objašnjava Daniel Makenle, bivši policajac i sadašnji generalni 
direktor za zaštitu građana u gradskoj upravi. „Ako su pešaci 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 kreću do 30 km/h.

Rezultat ovakve politike jeste da u poslednjih deset godina nije bilo smrt-
nih saobraćajnih nezgoda na gradskim ulicama. Danas, prema opštinskim po-
dacima, 73 procenta dece ide u školu peške (od čega 44 procenta u pratnji, a 
29 procenata samostalno). Studija sprovedena 2012. godine u Danskoj, koja je 
obuhvatila 20.000 dece i bila deo šireg istraživanja o vezi između koncentra-
cije, ishrane i fizičke aktivnosti, pokazala je da deca koja pešače ili voze bicikl 
do škole, zadržavaju viši nivo koncentracije i do četiri sata kasnije.

U Pontevedri, kao i u drugim španskim gradovima, poput Barselone, već 
godinama se primenjuju „školske rute”. Reč je o posebno obeleženim zonama 
u okolini škola, koje učenicima omogućavaju da bezbedno dolaze i odlaze 
peške, samostalno ili u grupama.

Prednosti ovakvog pristupa osećaju svi stanovnici: sveukupno, broj ljudi 
koji biraju da se kreću peške ili biciklom u ovoj galicijskoj opštini, porastao 
je sa 66 procenata 2011. na 90 procenata 2021. godine. Štaviše, danas se oko 
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70 procenata sveg kretanja unutar grada obavlja peške ili biciklom. Gradska 
uprava, takođe, procenjuje da su emisije CO₂ smanjene za oko 67 procenata od 
kraja devedesetih godina prošlog veka.

Kako bi, pored same udaljenosti koju prelaze peške, mogli da saznaju i 
broj koraka, kao i broj potrošenih kalorija do određene destinacije, stanovnici 
Pontevedre mogu koristiti aplikaciju Metrominuto. Ova sinoptička mapa sadr-
ži i informacije o istorijskim lokalitetima grada, novosti (na primer, o međuna-
rodnim studijama o mobilnosti), kao i servisne informacije poput nacionalnih 
subvencija za električne automobile.

Iako bi se moglo pretpostaviti da se za sprovođenje saobraćajnih pravila 
u Pontevedri intenzivno koriste kamere sa geo-lokacijom, kazne i uklanjanje 
nepropisno parkiranih vozila, većina ispitanika ističe da sistem funkcioniše 
jednostavno jer ga građani smatraju praktičnim.

Isto važi i za poslovnu zajednicu:„Grad koji je prijatan prema vama, poziva 
vas da ga istražite i uživate u njemu, a kada šetate, takođe i trošite”, rekao je An-
dres Martinez, četrdesetosmogodišnji vlasnik optičarske radnje u ulici Calle de 
la Oliva, jednoj od najkomercijalnijih u gradu. On živi u istoj zgradi u kojoj mu 
se nalazi radnja, a svoj privatni automobil parkira u zajedničkoj garaži.

Drugi stanovnik je pedesetsedmogodišnji Santi Kakadas, koji već 30 godina 
prodaje ribu na gradskoj pijaci. On ukazuje na još jednu prednost ovog mode-
la:„Ljudi koji dolaze u kupovinu, dođu, završe i odu, što znači da se mesto za 
parking oslobađa za sledećeg kupca, i tako redom, što dovodi do većeg kretanja”. 

Santi živi oko tri kilometra od posla i sva-
kog jutra ostavlja automobil na besplatnom 
parkingu pored reke Lerez, a zatim prešači 
oko 500 metara do svoje tezge.

Ipak, treba napomenuti da dva od pet 
ispitanih vlasnika radnji, jedan koji vodi 
kiosk i drugi koji drži prodavnicu ekološ-
kih proizvoda, navode da se njihovi kupci 
često žale na nedostatak mesta za parking.

Na pitanje zašto smatra da su politike 
u Pontevedri bile uspešne, gradonačelnik 

ukazuje na nekoliko faktora: jasnu komunikaciju i edukaciju o ciljevima gra-
da, umrežavanje „sa najproaktivnijim i najdinamičnijim ljudima u gradu”, 

„PROMENA 
PARADIGME, ODNOSNO 

ODUSTAJANJE OD 
GRADA ZAMIŠLJENOG 

ZA AUTOMOBILE I 
POVRATAK GRADU 

NAMENJENOM 
LJUDIMA”.
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sprovođenje participativnih procesa i odluku da se automobili ne zabrane u 
potpunosti. Takođe, dodaje:„Sproveli smo brojne projekte proširenja trotoara 
i pešačkih zona; čim bi projekat bio završen, prostor bi se spontano ispunio 
aktivnostima. Osim toga, dozvolili smo ulazak vozilima kojima je to bilo ne-
ophodno, što je umirilo one koji su imali nedoumice”.

PRENETI USPEH PONTEVEDRE

Tokom godina, ova severozapadna opština Španije, Pontevedra, dobila je 
brojne nagrade za uspeh svojih praksi, uključujući Međunarodnu nagradu za 
najbolje prakse u održivom razvoju, dodeljenu od strane UN-Habitata u Du-
baiju 2014. godine, za svoj model grada usmeren ka ljudima, kao i Nagradu 
za bezbednost saobraćaja u urbanim sredinama (koju dodeljuje Evropska ko-
misija) 2020. godine, za „impresivno postizanje nijednog smrtnog slučaja u 
saobraćaju između 2011. i 2018. godine”.

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

Ovaj članak je nastao u ovkiru zajedničke prekogranične 
novinarske inicijative PULSE (koju koordiniraju organizacije 

n-ost i OBCT), u saradnji sa novinarkom Elis Faćini.

Prevod: Veljko Vulićević
Tekst je orginalno objavljen na engleskom jeziku 

u časopisu Green European Journal

ELENA LEDA  
(Elena Ledda) je nezavisna novinarka iz Sardinije. Ona je profesorka angažovanog 
novinarstva na master studijama novinarstva na BCN_NY i rukovodilac novinar-
skih projekata.
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GRAD PO MERI 
BICIKLISTA 

Dva točka, pedale, ram. Bicikl (franc. vélocipède) odavno nije više samo 
sredstvo za rekreaciju i zabavu. Od Los Anđelesa do Pekinga, bicikl i 

biciklisti su činioci bez kojih se ne može zamisliti savremeni saobraćaj. Bicikli 
različitih varijanti i verzija sastavne su ćelije velikog krvotoka… A još kad bi 
krvotok malo više bio po meri bicikala, brzo bismo shvatili da to znači više po 
meri čoveka, zdravijeg, zadovoljnijeg i raspoloženijeg.

U ovom broju časopisa Omorika o tome, ali i o drugim temama saznaćemo 
malo više iz biciklističke perspektive. Zato smo odlučili da razgovaramo sa pred-
sednikom Udruženja Ulice za bicikliste iz Beograda Zoranom Bukvićem (ZB) i 
predsednikom Novosadske biciklističke inicijative Markom Mazalicom (MM).

DA POČNEMO SA OČIGLEDNIM PITANJEM. 
KAKO IZGLEDA DAN U ŽIVOTU BICIKLISTE 
NA NAŠIM ULICAMA?

ZB: Prvo ružniji deo priče, onda lepši. Ja putujem iz Borče, tako da prvo 
naiđem na Zrenjaninski put. Tuda moraš da se, hteo-ne hteo, krećeš tom ne-
kom pešačkom stazom, kao nekim trotoarom koji je, naravno, izranavljen, ali 
si opet brži od kolone vozila, pogotovo ujutro. Ranije, dok sam bio mlađi, to 

INTERVJU SA:
ZORANOM BUKVIĆEM 

I MARKOM MAZALICOM 
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mi nije bio problem, ali sada primećujem da mi je veća frka da vozim u sao-
braćaju, pogotovo kad me obilaze autobusi. Deluje mi da su nove generacije 
vozača manje senzibilne, da ne znaju da ne smeju da te tako blizu obiđu. Ono 
što je dobro, ako voziš ujutru, kako se približavaš Pančevcu, pretekneš baš 
veliku kolonu. Te gužve su veliki problem leve obale Dunava, a izgleda da 
gradska vlast time ne želi da se bavi. Pančevac je okej prelaziti leti, dok zimi 
već treba ozbiljna oprema. Naravno, Pančevac je isto grozan, imaš pešačke 
staze koje su, u stvari, staze za servisiranje mosta, pa negde nema ograda, 
negde je i blato…

Potom se spuštam niz Despota Stefana, a tu se već dovijaš. U poslednje 
vreme idem i okolnim ulicama jer je opuštenije i mirnije, a popnem se pešač-
kom zonom i stignem do KC Magacin. Parkiram u podrumu.

MM: Ja ću se našaliti, ali kod nas u Novom Sadu je med i mleko. Opet, za-
visi iz kog dela grada ideš. U većim bulevarima i ulicama u 90 odsto slučajeva 
postoje biciklističke staze. Na takozvanim mikro-lokacijama ima prekida od 
nekoliko desetina metara, ali to su manje ulice koje nisu prometne. Male ulice, 
oivičene tim bulevarima, najvećim delom su u zoni usporenog saobraćaja i tu 
se bicikl može voziti kolovozom, ali i dalje se primećuje taj momenat gde ljudi 
koji se dosele, i iz Srbije i inostranstva, često nisu navikli na bicikliste. Kad 
ide baka ili majka s decom na biciklima. Ali, s vremenom, na sve se naviknu. 
Interesantno je što sve više vozači gledaju na bicikliste jer ih se plaše, jer ne 
znaju, kako kažu, odakle će sve da iskoče. Pa su tako na oprezu.

Centar grada je za bicikliste, ipak, nepristupačan. Ima dve velike saobraćaj-
nice, koje su i državni putevi prvog B reda. Tu ima dosta tranzitnog saobraćaja, 
od severa, sa Klise, kroz Petrovaradin pa dalje, ili dole, ka Iriškom vencu. Trake 
za bicikliste na takvim ulicama su često isuviše uske, čak i za automobile. Srem-
ska strana je jako problematična, Most slobode i nema biciklističke staze jer je 
moto-put, pa ne sme da se vozi bicikl. Građani Petrovaradina nemaju ni gde da 
voze. Klisa je problematična, iako ima relativno dovoljno staza za bicikle, ali 
nema se kako preći preko kanala. Mostovi nisu prilagođeni. Sve, dakle, zavisi 
od dela grada, ali neki širi centar je relativno okej. Nekad ljudi koji su se doselili 
i nisu navikli na bicikliste, često šetaju biciklističkom stazom, pa se čude i ljute 
kad im zvoniš. Kao, šta hoćeš? Pa, hoću da se skloniš. (smeh)
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KAKO OCENJUJETE DOMAĆU, AKO MOŽEMO TAKO 
REĆI, BICIKLISTIČKU KULTURU? NEKAD DELUJE DA 
POSTOJI FRONT: BICKLISTI PROTIV SVIH OSTALIH. 
OPET, ČINI SE ČESTO DA JE FRONT NASTAO I 
VEŠTAČKI. DA LI ZAPRAVO POSTOJI NEKI SUŽIVOT?

MM: Frontova je u saobraćaju više. Front pešaci-biciklisti, biciklisti-vo-
zači, vozači-pešaci…

KAKO ONDA U TAKVOM SISTEMU BICIKLISTA 
ŽIVI SA OSTALIMA?

MM: Mislim da je to stvar kulture u saobraćaju. Imamo super primer na-
sleđenih loših infrastrukturnih planiranja. Recimo, kad je sužena biciklistička 
staza, tu se pešaci i biciklisti odlično slažu, navikli su jedni na druge, čekaju 
se, propuštaju jedni druge. To su situacije gde smo svesni da nemamo gde, 
ni jedni ni drugi, u istom smo sosu i snaći ćemo se. Front se stvara tamo gde 
svako ima prostora i svoju stazu, ali se često ne poštujemo. Na primer, bicklisti 
dostavljači često neće da siđu sa bicikla onih poslednjih nekoliko metara, već 
će se popeti na trotoar. Ili, pešaci koji dođu do parkinga, pa pređu na stazu bez 
obzira što ima trotoar. Tamo gde nema uslova, nema ni frontova.

ZB: Beograd je tu dosta drugačiji, nema takve biciklističke kulture. Narav-
no, malo je brdovitiji i dominantno orijentisan ka javnom prevozu. Po mom 
mišljenju, to je pitanje kako želimo da razvijamo grad. Kapiram da dobar deo 
beogradske populacije ne razume zašto ti treba bicikl, ali, takođe, ne postoji ra-
zumevanje da ovaj način funkcionisanja, kakav sada imamo, ne može još dugo 
da traje. Opet, vrlo je teško tim učesnicima u saobraćaju da razumeju da je ve-
liki broj automobila sa po jednim čovekom unutra i da su oni najveći problem. 
Auto je super efikasan i ne bih ga se odricao u uslovima gde je mreža protočna. 
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 šire i uključiti sve građane i sve učesnike 
u saobraćaju. Onda komuniciramo i pričamo, i da vidimo, ono, ljudi, šta ćemo 
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mi za deset godina. Opet, govoreći iz lične perspektive, ja plivam i snalazim 
se u saobraćaju, ali ne preporučujem taj model. Potrebno je da bude umereniji 
saobraćaj, da ima biciklističih staza, tehničkih mehanizama za usporavanje sao-
braćaja, da se poveća saobraćajna kultura, dakle čitav niz mera treba da postoji. 
To bi praktično rešilo i problem biciklista. Ali, to je jedna dugoročna borba.

SVE JE VIŠE BICIKLISTA NA ULICAMA. ČOVEK BI 
POMISLIO DA REPUBLIČKA I LOKALNE VLASTI TO 
PREPOZNAJU I DA SE TIME BAVE. 
DA LI PRIMEĆUJETE NEKE KORAKE 
OD STRANE VLASTI, NEKU VRSTU POLITIKE?

MM: Kod nas je situacija takva da su biciklisti brojem dostigli kritičnu 
masu. Ima od 10 do 12 odsto biciklista u saobraćaju, a taj broj i dalje raste. 
Kako političari sve gledaju kroz glasove, to je populacija koju više ne mogu da 
zanemare. Postoji interesovanje, ne na nivou koji očekujemo. Ako broj bicikli-
sta stalno raste, a ti stalno imaš ista ulaganja, onda infrastruktura ne zadovo-
ljava potrebe. To se vidi i na terenu, da je potrebno više ulagati. Ali, ipak, ko-
liko-toliko se nešto dešava. Bicikl u Novom Sadu je postao političko pitanje, 
i to ne samo kad su izbori. Odborničke grupe se bave tom temom, a kad dođu 
loklani izbori, imamo i momente gde kampanja ne govori samo o zdravstvu, 
školama i slično, već i o biciklistima.

ZB: U Beogradu je znatno drugačije jer, za razliku od Novog Sada, bicikli-
sti čine samo jedan odsto učesnika u saobraćaju. Ovde to nije tema. Beograd 
je jedina evropska prestonica bez sistema javnih bicikala. Uradi se tu i tamo 
ponešto, eto, donet je Plan održive urbane mobilnosti, ali meni se čini da je 
donet samo kao okvir, da se kaže da ga ima, kako bi se privukle neke strane 
donacije, ali ni tu nešto ne briljiramo. Sa nekoliko mera koje su izuzetak, poput 
besplatnog javnog prevoza i olakšica za protočnost javnog prevoza kroz centar 
grada, ja mislim da se Beograd vraća u sedamdesete godine 20. veka. Kao da 
je automobil tek počeo da se pojavljuje i da šira populacija može da ga priušti 
i slično, pa su oni pool glasača. Javni prevoz koristi 50 odsto učesnika. Vozači 
su, kad im nešto ne valja, mnogo glasniji, a korisnici javnog prevoza kao da 
su spremni više da istrpe, a zapravo bi trebalo da svi budu zajedno glasni. Ali, 
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deluje da smo prihvatili to stanje kao datost. Eto, javni prevoz je krš, ali ne 
možeš da se buniš jer je besplatan. Sanjaš da pređeš u automobil… A ovi na 
biciklu su ili oni koji vole bicikl ili su ljudi koji zarađuju bolje, pa mogu da 
kupe električni bicikl i brže se kreću od tačke od A do tačke B. I dalje je to sve 
daleko od toga da političari uzmu ozbiljno u razmatranje.

AKO PRETPOSTAVIMO DA SE OSTVARI POTREBNA 
POLITIČKA VOLJA, DA BICIKL POSTANE POLITIČKO 
PITANJE, DA SE STEKNU SVI USLOVI… MISLIŠ LI DA 
BI I U BEOGRADU MOGLO DA SE DOSTIGNE TIH 10-12 
ODSTO KAO U NOVOM SADU?

ZB: Iskeno, teško. Prognoze su takve da, sa onim što trenutno imamo, to 
može da ode na nekih pet do šest 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 došlo, 
treba da se stvore uslovi. To zvuči kao mali broj, ali to bi bila velika ušteda 
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 proširiš pruge, 
nove garniture, staviš novu opremu, to su stotine miliona evra, ako ne i više. 
A da popneš pet odsto ljudi na bicikl, to ne može da pređe ni u kom slučaju 50 
miliona evra. Ma, ni blizu toga.

Ali, moraš da imaš političku volju i da razumeš da sve te mere zajedno, i 
biciklisti, i BG voz, i sistem parkinga, javnog prevoza, pešačenja, to sve dovodi 
zajedno do toga da automobile svedeš na 20 odsto putovanja. Tako grad nije 
ni zakrčen, ni zagušen, manje je buke, ljudi su zdraviji. To je kao produžetak 
politike javnog zdravlja, stimulišeš građane da se više kreću. To je realnost u 
Amsterdamu, Kopenhagenu… Ovde to ide unazad. Raste broj automobila kao 
što je rastao u SAD 50-ih godina, u Evropi 70-ih… A nama se ne pali alarm. 
Pravimo istu grešku kao Zapad decenijama unazad. Ti kad širiš ulice, kao što ih 
(gradonačelnik Beograda) Šapić širi, samo dobijaš još automobila i još zakrče-
nja. Pravimo istu grešku da bismo radili ono što treba za dvadeset godina.

MM: U Holandiji su 70-ih godina znali da isuše kanal da bi napravili au-
to-put sa četiri trake, da sruše zgradu i zatrpaju park… To nisu izmišljeni pri-
meri, postoje snimci i svedočenja. To se zaista dešavalo. Zašto smo mi sada 
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pametniji od njih da idemo u potpuno pogrešnom smeru sa saobraćajnim poli-
tikama, kad na očiglednom primeru vidimo kuda to ide.

ZB: Nedavno nam je gost bio profesor Miloš Mladenović koji radi u Hel-
sinkiju i 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 
saobraćajni prsten. I zaključili su da ne žele toliki saobraćaj u centralnoj zoni 
i onda su to izmestili iz centra grada, ali je na kraju i to samo započeto, ostao 
je neki patrljak. Isto je bilo i u Amsterdamu, došli su neki koji su propagirali 
američki model. Amerikanci su prodavali priču o automobilskom gradu i po 
celoj Evropi su govorili kako su automobili budućnost, ali su severne zemlje 
uspele da se nekako od toga odbrane. I tako danas imamo primere za koje ka-
žemo: ovo može i drugačije.

ŠTA JE ONO ŠTO VAŠA UDRUŽENJA MOGU DA URADE 
I ŠTA SU VAM SLEDEĆI KORACI?

MM: Kad sagledam dosadašnji rad, ne samo mi, već i Ulice za bicikliste 
i novija udruženja, mislim da smo već dosta uradili. Dali smo veliki doprinos 
unapređenju održive urbane mobilnosti. I podizanju svesti kod građana – da to 
nije samo da bismo imali čist vazduh, već da je korisnije po sve nas da ima više 
korisnika bicikala nego automobila zbog kojih moramo neke javne površine 
da betoniramo. Opet, bez sistemske podrške i zajednice i građana, ne bismo 
postigli i uradili sve ovo. Sve ono na čemu sada radimo, poput Sremske strane, 
to su sve daljnji koraci…

ZB: Iz beogradske biciklističke 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 produženja mreže. Na primer, stazu na Ušću, preko puta SIV-a, Savski 
nasip će se sada rekonstruisati. Verujem da je to došlo kroz pritisak Ulica za 
bicikliste i udruženja stanara Novog Beograda.

Ali, mislim da dugoročno nastupanje sa samo nekom biciklističkom agen-
dom samo izopštava, odnosno u ovom gradu te gledaju kao nekog čudaka. 
Mislim da dosta ljudi to gleda kao neku vrstu ekstravagancije: ti si sad kao neki 
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biciklista i to. Mislim da front treba da se ukrupni i da se zapravo treba ići i na 
bolje uslove za pešačenje, unapređenje javnog prevoza, a samim tim, komple-
mentarno i bicikle. Bicikl i javni prevoz se i te kako jako dobro dopunjuju jer 
bicikl je taj last mile. 

MM: Moraju da se dopunjuju, održiva mobilnost se nigde ne planira tako 
da jedno isključuje drugo.

ZB: Svuda u evropskim metropolama na stanicama javnog prevoza ti imaš i 
stanice javnih bicikala, da bi poslednjih dva-tri kilometra lako prešao bajsom. To 
može dati rezultate, ali treba ići sa opštijom pričom: zdrav grad, održiv grad, 30 
minuta kretanja  za većinu građana. Bitno je napomenuti da naša udruženja treba 
da rade i sa predstavnicima politčkih opcija. To je neki sledeći korak…

KAKO BISTE OCENILI TRENUTNU SARADNJU? 
IMA LI JE?

ZB: Rekao bih da osim izuzetka Zeleno-levog fronta (ZLF), ostale stranke 
nemaju neke preterane opcije da se u Beogradu razvija biciklistički saobraćaj, 
niti se to vidi u njihovim programima. Većina njih puca na javni prevoz i žele 
da se dodvore vozačima automobila.

KAKO U VAŠEM GRADU, U IDEALNOM SLUČAJU, 
IZGLEDA ODRŽIVA URBANA MOBILNOST?

ZB: Imamo metro. Imamo razvijen BG voz, oni se međusobno dopunjuju, 
stanice se ukrštaju kod Vukovog spomenika, na Prokopu, na Novom Beogradu. 
Autobusi to onda dopunjuju. Imamo tramvaje u centru grada. Mnogo više ljudi 
se vozi tramvajima nego autobusima. Biciklističke staze su u centru grada. Ima-
mo savremena rešenja sa biciklističkim ulicama. Napravili smo više pešačkih 
zona. Skinuli smo ove nakaradne ograde koje je Šapić postavio. Saobraćaj je 
umiren, ima više zona 30. Imamo zavidne rezultate opšte bezbednosti saobra-
ćaja, manje poginulih pešaka i biciklista. Prešli smo dobrim delom na električni 
transport, mahom su električni automobili. Imamo sistem javnih bicikala. Leva 
obala Dunava ima mrežu bicklističkih staza… Smem li i dalje da maštam?
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ZAŠTO DA NE?

ZB: Po obodima imamo park and ride garaže da ljudi mogu da ostave 
automobile i nastave besplatnim javnim prevozom do centra. I taj prevoz za-
pravo nije besplatan, već subvencionisan. Ako ZLF pobedi na republičkom ili 
gradskom nivou, uvešćemo meru da poslodavci plaćaju naknade zaposlenih za 
prevoz direktno u gradski budžet za održavanje gradskog prevoza. Da doso-
lim: gradsku logistiku ćemo prebaciti na logističke centre za veća vozila, a po 
gradu se onda koriste manja električna vozila ili kargo bicikli.

MM: Je l’ mogu ja malo da maštam? (smeh) Po Novom Sadu već ima 
dosta toga, ali uvek se može maštati. Ja vidim Novi Sad koji širi svoje pešač-
ke zone. Trenutna zona je mala, nije velika kao u Beogradu, a ima prostora 
za proširenje, pogotovo potez centar–Jevrejska–Bulevar Mihajla Pupina i da 
se spoji sa Petrovaradinskom tvrđavom. To bi bio savršen koridor. Doneo bi 
turistički potencijal, unapređenje života u centralnim zonama, uz mogućnost 
kretanja javnog prevoza kroz te zone. Isto, podgrađe ispod tvrđave, vidim kao 
lepu pešačku zonu. Unapređenje javnog prevoza, takođe. Nadam se većem 
broju električnih autobusa, kvalitetnijem prevozu.

Mislim da je izuzetno važno da Novi Sad vrati tramvaje. To je velika in-
vesticija, ali može da doprinese rasterećenju saobraćaja. Potom, unapređenje 
bike-sharing sistema. Dakle, više stanica ili floating stanica, da ostaviš bajs 
bilo gde. Onda, kargo bicikli, tu vidim potencijal za Novi Sad. Koriste se, ali 
uglavnom su u privatnom vlasništvu. Eventualno bi značilo i njih ubaciti u 
bike-sharing sistem.

Metro nama apsolutno ne treba. Gde staviti metro? Želite podzemni plivaju-
ći metro? To je nemoguće i neisplativo planirati. Novom Sadu bi moglo da znači, 
kad su u pitanju okolna mesta, i taj park and ride sistem, a za širu gradsku zonu 
uvesti bus-rapid sistem. To su autobusi potpuno odvojeni od ostalog saobraćaja, 
sa fizički odvojenim trakama, koji bi se brže kretali, imali apsolutne prioritete na 
raskrsnicama… Staju na manjem broju stajališta ukrštenih sa drugim regularnim 
autobuskim linijama. To bi dosta značilo prigradskim naseljima. Može li se spo-
menuti leteći taksi? (smeh)
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Što se tiče biciklističkih staza, ima ih… A ja bih jako voleo i formi-
ranje mini, lokalnih pešačkih zona, da svaki kvart ima uličicu od 200 do 
500 metara, ili više njih, koje su zatvorene za motorni saobraćaj, da su 
pešačke zone. Da to imaš u komšiluku. Da, praktično, Novi Sad postane 
15-minutni grad.

Intervju vodio: Ivan Radisavljević

ZORAN BUKVIĆ  
je dugogodišnji borac za unapređenje uslova za bicikli-
ranje u gradu Beogradu. Pored bicklističkog, zalaže se i 
za opšte unapređenje održive urbane mobilnosti na ni-
vou grada Beograda, ali i na republičkom nivou. Često 
ga u Beogradu možete videti na biciklu, jer znate kako 
se kaže: "Praktikuj ono što propovedaš"

MARKO MAZALICA   
rođen je 1994. godine u Novom Sadu. Svoje prve korake 
u društvenom aktivizmu i volontiranju započeo je baš 
u Novosadskoj biciklističkoj inicijativi, u avgustu 2015. 
godine najpre kao volonter udruženja, a u decembru iste 
godine postaje član udruženja. U avgustu 2023. godine 
stupa na mesto predsednika udruženja. Želja mu je da 
svojim doprinosom ispuni ciljeve udruženja i da bicikl 
postane dominantno prevozno sredstvo u Novom Sadu.
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BICIKL 

Ostvario se moj davni san                            
vozilo za svaki dan                                       
od tačke A do tačke B                                  
nema više prepreke                                     

I briga me za pauka
i nestašice goriva
i krcate autobuse
vozače čudnih poriva

Moj bicikl i ja smo tim
gledamo to kao ružan film
i kroz ulice pune besa
probijamo se bez stresa

A ulica je prašuma                                    
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 i ja smo tim
gledamo to kao ružan film
i kroz ulice pune jada 
probijamo se do grada

A ulica je opasna                                     
raspuknutog asfalta                                  
otvorenih šahtova                                     
započetih radova

Oni kao rupe u svemiru
pulsiraju u nemiru
hoće da progutaju
te točkove što lutaju

Moj bicikl i ja smo tim
gledamo to kao ružan film
i kroz ulice trošne, meke
probijamo se do reke

A reka teče ljubazna                                 
iako sve o nama zna                                
samo teče prolazi                                     
dok nova voda dolazi                               

Njeni mali virovi
neumorno gutaju
sve naše tajne prljave
sem onih koje plutaju

Moj bicikl i ja smo tim 
gledamo to kao ružan film
i polako u smiraj dana
probijamo se do stana

Bojana Bulatović Bo
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BEOGRADSKI TROLEJBUS 
NA RASKRŠĆU ZELENE 
MOBILNOSTI 
I DNEVNE POLITIKE

Iako je trolejbuski podsistem javnog gradskog transporta putnika – drugi najdu-
govečniji vid ekološkog prevoza u Beogradu, danas se suočava sa drugom i do 

sada najozbiljnijom pretnjom ukidanja od svog uvođenja posle Drugog svetskog 
rata. Njegovi dosadašnji izazovi pokazuju da ovo pitanje nije samo tehničko, 
saobraćajno ili ekonomsko, već i strateško pitanje: koncepcije i politike urbanog 
razvoja, ekološke svesti i javnog interesa. Trolejbus se može posmatrati kao deo 
komunalne saobraćajne infrastrukture koji osim nulte lokalne emisije štetnih ga-
sova i gasova sa efektom staklene bašte, građanima omogućava dugoročno odr-
živu mobilnost, energetsku efikasnost i društvenu pravičnost. Iskustvo Beograda 
pokazuje da zelena mobilnost ne zavisi samo od ekološkog pogona, već i od 
institucionalne (političke) podrške, kontinuiteta ulaganja, odnosa prema javnim 
preduzećima i spremnosti da se strateške odluke donose na osnovu stručnih ana-
liza, a ne kratkoročnih političkih ili tržišnih interesa.

KONTEKST

Savremene zelene politike sve više ističu potrebu za smanjenjem emisija 
gasova sa efektom staklene bašte, poboljšanjem kvaliteta vazduha i razvojem 
održivih oblika mobilnosti. U gradovima, upravo je javni masovni transport 

TEKST:
DR VLADIMIR MOMČILOVIĆ  
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putnika jedno od ključnih polja na kojima se prepliću politika u oblasti klimat-
skih promena, socijalna jednakost, urbani razvoj i kvalitet života njegovih gra-
đana. Saobraćaj nije samo sistem za realizaciju potrebe za mobilnošću građana, 
već i politički prostor u kojem se odlučuje ko ima veće pravo na grad, kakav 
kvalitet vazduha želimo, a kakav dobijamo, koliko je mobilnost dostupna razli-
čitim, a posebno ranjivim društvenim grupama i da li se javni interes podređuje 
kratkoročnim dnevnopolitičkim ili ekonomskim interesima.

U tom smislu, beogradski trolejbuski 
podsistem je posebno zanimljiv primer. 
Reč je o obliku javnog gradskog transpor-
ta putnika (JGTP) na električni pogon, po-
tencijalno znatno elastičnijem od tramvaja, 
koji je od uvođenja davne 1947. godine u 
više navrata prolazio kroz faze razvoja, za-
postavljanja, revitalizacije i osporavanja. 
Rasprave o njegovoj budućnosti 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 prošlosti), odnosno za zamenu električnim auto-
busima. Krajem 2024. godine gradska vlast je usvojila odluku kojom je otvoren 
put zameni postojećih trolejbuskih linija električnim autobusima, što je izazvalo 
burne reakcije stručne javnosti, sindikata, građana i političkih aktera. Iako smo 
na trenutak pomislili da je trolejbus odneo konačnu pobedu u februaru 2026. 
godine ukidanjem predloga iz decembra 2024, kao i raspisivanjem međunarodne 
otvorene javne nabavke za kupovinu 60 novih trolejbusa tokom marta 2026. go-
dine, rasprava o budućnosti trolejbuskog podsistema ponovo je otvorena.

S druge strane, plan održive urbane mobilnosti Beograda, koji je usvojen 18. 
decembra 2020. godine i predstavlja sveobuhvatni strateški okvir grada, kojim 
se prioritet u planiranju saobraćaja premešta sa putničkog automobila ka ak-
tivnim vidovima kretanja (pešačenju i biciklizmu), javnom prevozu i ekološki 
prihvatljivim vozilima. Ako se ima u vidu njegova osnovna ideja razvoja pris-
tupačnog, bezbednog, inkluzivnog i ekološki održivog transportnog sistema, uz 
smanjenje zavisnosti od automobila i negativnih uticaja saobraćaja na životnu 
sredinu i zdravlje stanovništva, sve ovo ukazuje na neophodnost opstanka i una-
pređenja trolejbuskog podsistema.

SAOBRAĆAJ NIJE 
SAMO SISTEM ZA 

REALIZACIJU POTREBE ZA 
MOBILNOŠĆU GRAĐANA, 
VEĆ I POLITIČKI PROSTOR 

U KOJEM SE ODLUČUJE 
KO IMA VEĆE PRAVO NA 

GRAD.
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KRATAK ISTORIJAT BEOGRADSKOG TROLEJBUSA

Ideja o uvođenju trolejbusa u Beogradu potiče još iz 1939. godine, kada 
je urađena uporedna analiza troškova izgradnje i eksploatacije tramvajske ili 
trolejbuske linije na relaciji Knežev spomenik–Karaburma1. Rezultati stručne 
analize dali su prednost trolejbusu, nakon čega je raspisan konkurs za nabavku 
10 vozila. Međutim, zbog hitnosti rešavanja rastućih transportnih problema 
i dugih rokova isporuke, za prvo vreme su uvedeni autobusi. Trolejbusi su 
morali da sačekaju 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 i 12 autobuskih linija. Međutim, neposredno nakon rata 
saobraćaj nije funkcionisao ni na jednoj liniji, usled oštećenja i demoliranja 
vozila, uništenih delova tramvajskih pruga i prekida kontaktne mreže. Do kra-
ja 1946. godine osposobljen je saobraćaj na sedam tramvajskih linija (duži-
ne 32,7 km) i tri autobuske linije (dužine 15,1 km). U takvim okolnostima 
trolejbus nije bio samo nova tehnologija, već deo posleratne obnove grada i 
simbol modernizacije javnog prevo-
za. Prvi trolejbus u Beogradu počeo 
je da saobraća 1947. godine na liniji 
od Kalemegdana do Slavije, tj. Trga 
Dimitrija Tucovića (dužine 6,9 km). 
Ciklus razvoja trolejbuske mreže za-
okružen je 1959. godine sa konačnih 
6 redovnih linija (dužine 41,2 km) i 
3 lokalne linije (dužine 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.

Na zahtev Direkcije za rekonstrukciju Beograda 13. oktobra 1969. godine, 
i pored otvorenog neslaganja prevoznika, doneta je odluka o ukidanju trolej-
buskog saobraćaja. 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 Knežev spomenik – današnji Trg republike 

PRVI TROLEJBUS U 
BEOGRADU POČEO JE 
DA SAOBRAĆA 1947. 
GODINE NA LINIJI OD 
KALEMEGDANA DO 
SLAVIJE, TJ. TRGA 
DIMITRIJA TUCOVIĆA.
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Tokom 1979. godine nagoveštava se moguća revitalizacija trolejbuskog 
podsistema nabavkom novog trolejbusa ruske proizvodnje. Sa zaoštravanjem 
naftne krize 1981. godine, Gradsko saobraćajno preduzeće „Beograd” se opre-
deljuje za ponovni razvoj trolejbusa i dobija saglasnost za srednjoročni plan 
razvoja. Tokom te godine izgrađena je kontaktna mreža od ulice Gospodara 
Vučića do Konjarnika, kao i od ulice Vojislava Ilića do Maričke, pa se puštaju 
u rad linije 19 (dužine 7,3 km) i 21 (dužine 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 POKUŠAJ UKIDANJA: OD 1970. DO 1980. GODINE
3. REVITALIZACIJA: OD 1981. DO 1992. GODINE
4. STAGNACIJA I PREŽIVLJAVANJE: OD 1993. DO 1999. GODINE
5. OPORAVAK I RAZVOJ: OD 2000. DO 2022. GODINE
6. DRUGI POKUŠAJ UKIDANJA: OD 2023. GODINE DO DANAS

Uvidom u dosadašnja značajna ulaganja u razvoj kontaktne mreže, može 
se zaključiti da beogradski trolejbus nikada nije bio samo tehnički podsistem 
JGTP-a, već i jasan pokazatelj šireg 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 urbanističkih prioriteta ili trenutnu dominaciju kratkoročnih 
ekonomskih ambicija.

TROLEJBUS KAO INSTRUMENT ZELENE MOBILNOSTI

Trolejbus spada u električna vozila javnog prevoza sa nultom lokalnom 
emisijom štetnih izduvnih gasova ili gasova sa efektom staklene bašte. Za 
razliku od autobusa sa pogonom na dizel gorivo, nema emisije azotnih ok-
sida, suspendovanih čestica i ugljen-dioksida na mestu korišćenja, što je naj-
relevantnije u gusto naseljenim gradskim područjima. Na gradskim arterijama 
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kojima gravitira veliki broj građana, ta činjenica ima poseban značaj za kvali-
tet vazduha i javno zdravlje.

Sa stanovišta zelene mobilnosti, trolejbus ima nekoliko važnih prednosti. 
Prvo, koristi električnu energiju i time omogućava postepenu dekarbonizaciju 
javnog prevoza u skladu sa promenom energetskog miksa (načina dobijanja 
električne energije). Drugo, reč je o tehnologiji koja je pogodna za linije sa 
velikom frekvencijom polazaka, strmijim deonicama i stabilnom trasom. Tre-
će, trolejbus raspolaže stalnom elektroenergetskom infrastrukturom, odnosno 
kontaktnom mrežom, koja se može delimično i ukinuti (kada postoje trolejbu-
si sa autonomijom), koja ga čini manje zavisnim od velikih baterija, njihove 
mase, nabavke, degradacije i kasnijeg zbrinjavanja.

U savremenoj debati često se postavlja pitanje da li trolejbuse treba za-
meniti električnim autobusima. Međutim, takvo pitanje je izlišno ukoliko se 
postavi kao isključiva alternativa. Električni autobusi imaju svoje mesto u si-
stemu javnog prevoza, posebno na linijama gde nije racionalno graditi kon-
taktnu mrežu ili gde su potrebne veća flek-
sibilnost i promenljivost trasa. Trolejbusi, 
s druge strane, imaju smisla na stabilnim, 
opterećenim i dugoročno važnim koridori-
ma. Savremeni trolejbusi sa autonomijom, 
odnosno baterijama koje omogućavaju vo-
žnju na kraćim deonicama bez kontaktne 
mreže, dodatno smanjuju kontraargumente 
koji se odnose na nefleksibilnost i negativ-
ni vizuelni uticaj kontaktne mreže.

Zato politika zelene mobilnosti ne bi 
trebalo da postavi dilemu: da li izabrati tro-
lejbus ili električni autobus, kao suprotstav-
ljene podsisteme, već da ih posmatra kao 
komplementarne podsisteme jedinstvenog elektrifikovanog JGTP-a. Ukidanje 
postojeće električne mreže, u koju su izvršena izuzetno velika ulaganja, posebno 
ako je funkcionalna ili može da bude modernizovana, ekološki i ekonomski je 
upitno. U ekološkom smislu, ukidanje kontaktne mreže, iako se predstavlja kao 
„modernizacija”, može dovesti do gubitka javne infrastrukture, ali i do poveća-
nja zavisnosti od privatnih prevoznika i rasipanja uloženih javnih sredstava.

ZATO POLITIKA 
ZELENE MOBILNOSTI 
NE BI TREBALO DA 
POSTAVI DILEMU: DA LI 
IZABRATI TROLEJBUS ILI 
ELEKTRIČNI AUTOBUS, 
KAO SUPROTSTAVLJENE 
PODSISTEME, VEĆ DA 
IH POSMATRA KAO 
KOMPLEMENTARNE 
PODSISTEME .
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POLITIČKA EKOLOGIJA TROLEJBUSA

Politička ekologija polazi od pretpostavke da ekološki problemi nisu samo 
posledica tehnologije, već i odnosa moći, vlasništva, upravljanja i raspodele 
resursa. U slučaju JGTP-a, ključno nije samo koliko određeno vozilo emituje 
štetnih materija, već i ko upravlja sistemom, kome je usluga dostupna, kakav 
je kvalitet prevoza i da li se odluke donose u javnom interesu.

Trolejbuski podsistem u Beogradu može se tumačiti kao javna infrastruk-
tura koja je građena decenijama. Kontaktna mreža, ispravljačke stanice, depoi, 
obučeni vozači, pogoni za održavanje i znanje predstavljaju akumulirani javni 
kapital. Njegovo ukidanje nije neutralan tehnički čin, već dnevnopolitička od-
luka o tome šta grad smatra vrednim, a šta zastarelim.

Zelena mobilnost koja se isključivo oslanja na nabavku novih vozila, bez 
očuvanja i razvoja javne infrastrukture, predstavlja površan pristup. Stvaranjem 
slike o navodnoj ekološkoj modernizaciji, uz evidentnu fragmentaciju sistema, 
slabljenje javnog komunalnog predu-
zeća i izmeštanje kontrole nad ključ-
nim javnim uslugama. Zbog čega su 
reakcije sindikata, stručne javnosti, 
građanskih udruženja i studenata na 
najave ukidanja trolejbusa značajne? 
One pokazuju da se pitanje JGTP-a 
prepoznaje kao pitanje prava građa-
na, radnih prava i pravičnosti, a ne 
samo kao pitanje organizacije prevo-
za ili izbora vrste vozila.

Pravičnost u javnom prevozu znači da građani, bez obzira na prihod, 
starost, fizičke sposobnosti ili mesto stanovanja, imaju pristup pouzdanom, 
čistom i pristupačnom prevozu. S obzirom na povezivanje važnih gradskih 
područja sa centrom grada, slabljenje ili ukidanje trolejbusa može dovesti do 
smanjenja dostupnosti usluge JGTP-a za građane koji od njega najviše zavise.

ZELENA MOBILNOST 
KOJA SE ISKLJUČIVO 
OSLANJA NA NABAVKU 
NOVIH VOZILA, BEZ 
OČUVANJA I RAZVOJA 
JAVNE INFRASTRUKTURE, 
PREDSTAVLJA POVRŠAN 
PRISTUP.
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SAVREMENI IZAZOVI I DILEMA UKIDANJA

Tekući pokušaj ukidanja trolejbusa, koji seže od 2023. godine, otvorio je 
više pitanja. Prvo je pitanje opravdanosti: da li je urađena sveobuhvatna struč-
na analiza troškova i koristi, uključujući životni ciklus vozila, postojeću i novu 
infrastrukturu, energetsku efikasnost, troškove baterija i punjača, održavanja, 
ekološke aspekte i društvene posledice? Drugo je pitanje transparentnosti: da li 
su stručna javnost, građani i „ugroženi” korisnici JGTP-a konsultovani i uklju-
čeni u odlučivanje? Treće je pitanje strateške (ne)doslednosti: kako se odluka 
o ukidanju uklapa u strateške ciljeve dekarbonizacije, smanjenja zagađenja i 
povećanja učešća kao strategije razvoja javnog prevoza?

Medijske poruke od 2023. godine do danas su često bile oprečne: od naja-
va nabavke novih trolejbusa do odluke o njihovoj zameni električnim autobu-
sima. Ovakva nedoslednost smanjuje poverenje građana i ukazuje na problem 
upravljanja sistemom JGTP-a. Zelena tranzicija ne može biti uspešna ako se 
sprovodi kroz promenljive kratkoročne odluke, bez stabilne strategije i bez 
jasnih kriterijuma.

Posebno je važno razlikovati tehnološku modernizaciju postojećeg siste-
ma kao što je zamena starih trolejbusa novim trolejbusima sa autonomijom. 
Ukidanje sistema i zamena linija vozilima sa drugačijim ugovornim i vlasnič-
kim modelom predstavlja mnogo širu promenu, tzv. institucionalnu demonta-
žu. Ona će imati posledice po javno preduzeće, zaposlene, organizaciju mreže 
i dugoročnu kontrolu nad javnim prevozom.

UMESTO ZAKLJUČKA

Trolejbus u Beogradu nije relikt prošlosti, već potencijalno važan ele-
ment aktuelne i buduće zelene mobilnosti. Njegova istorija pokazuje sposob-
nost grada da u različitim periodima razvoja koristi ovaj električni podsistem 
JGTP-a kao odgovor na transportne, energetske i ekološke izazove. Njegova 
sadašnjost pokazuje, međutim, da zelena infrastruktura može biti ugrožena ne 
samo tehnološkom zastarelošću, već i dnevnopolitičkom nestabilnošću, nedo-
statkom dugoročne vizije i nerazumevanjem javnog interesa.

Iz perspektive političke ekologije, odbrana trolejbuskog podsistema nije 
nostalgija za starim vidom javnog prevoza, već zahtev da se zelena tranzicija 
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DR VLADIMIR MOMČILOVIĆ  
je vanredni profesor na Saobraćajnom fakultetu Univerzi-
teta u Beogradu sa 30 godina iskustva i član Saveta Aso-
cijacije za evropski transport (AET).

sprovodi racionalno, demokratski, transparentno i pravedno. To znači da po-
stojeću infrastrukturu treba modernizovati i integrisati sa drugim održivim 
vidovima kretanja: visokokapacitivni podsistem JGTP-a, tramvaj, električni 
autobus, pešačku i biciklističku infrastrukturu.

Za Beograd bi najracionalniji pravac bio razvoj kombinacije električnih 
podsistema: modernizacija i reorganizacija trolejbuskih koridora, nabavka sa-
vremenih trolejbusa sa autonomijom, uvođenje električnih autobusa gde je to 
funkcionalno opravdano i jačanje javnog upravljanja sistemom. Takav pristup 
bi objedinio tehničku efikasnost, ekološke aspekte i socijalnu odgovornost.

Trolejbus je, u tom smislu, više od „vozila na žici”. To je test odnosa grada 
prema sopstvenoj infrastrukturi, javnom dobru i budućnosti urbane mobilno-
sti. Beograd, grad koji je trolejbuse uveo kao deo posleratne obnove, danas 
ima priliku da ih ne posmatra kao problem iz prošlosti, već kao deo rešenja za 
zeleniju, pravedniju, održivu i otpornu urbanu budućnost.
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ŽELEZNICE U SRBIJI: 
REFORMA USPELA, 

PACIJENT MRTAV

Železnice u Srbiji ni do 2012. godine nisu bile u najboljem stanju, zapostav-
ljene i među najlošijima u Evropi. Ali, od 2012. počinje vrlo čudna igra, 

u kojoj je potrošnja na železnicu ogromna, a rezultati uglavnom katastrofalni. 
Nekoliko milijardi potrošenih na železnicu završilo je prepolovljenim brojem 
putnika, a količina prevezene robe je ne nivou iz 2001, kada se država još opo-
ravljala nakon ratova i bombardovanja. 

KADROVSKI MASAKR NA ŽELEZNICI

Godine 2012. je broj zaposlenih bio na tehnološkom minimumu od 19.000 
zaposlenih, pri čemu je samo 15% radnika bilo mlađe od 40 godina. Kada 
je nova vlast htela da zaključi aranžmane sa MMF-om, oni su im tražili da 
smanje broj zaposlenih u javnom sektoru. I tu je politički vrh rešio da žrtvuje 
ono što mu je najnebitnije, a to je železnica. Samo nekoliko godina ranije je 
Hrvatska sprovela slične „reforme” sa otpuštanjem 20% zaposlenih, što je dalo 
katastrofalne rezultate, a onda donosioci odluka u Srbiji odlučuju da smanje 
broj radnika za čak 40%, i potpuno obustave zapošljavanje mladih! 

TEKST:
KARLO POLAK  
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Kako se to radilo? Otpuste čistačice, pa ranije relativno čiste stanice po-
staju prljave. Otpuste ophodare pruge, pa se povećavaju troškovi zbog krađa 
i iskakanja iz koloseka zato što oštećenja koloseka i opreme nisu primećena 
na vreme. Zbog manjka osoblja smanjuje se broj polazaka vozova, što još više 
smanjuje broj putnika. Zbog nedostatka pružnih radnika, na mnogim prugama, 
koje nisu imale nikakav remont, smanjuje se brzina na 30 km/h, iako ni šine ni 
kolosečni pribor nisu toliko istrošeni, a uz određene intervencije u redovnom 
održavanju moguće je čak i udvostručiti tu brzinu. Ukidaju se blagajne čak i 
na relativno prometnim stanicama, čime se tera deo korisnika, koji se slabo 
snalazi sa elektronskim plaćanjem, a stanični objekti se izlažu vandalizmu. 
Ukidaju se međustanice, tako da na nekim delovima jednokolosečne pruge od 
50 kilometara nemaju gde da se ukrste vozovi, čime se drastično smanjuje pro-
pusna moć pruge. Sada postoje stalno otvoreni konkursi za neke železničarske 
profesije, ali prekasno. Čak i najpoštenija nova vlada da se formira, repovi te 
kadrovsko-demografske katastrofe će se vući još dugo.

KUPOVINA NOVIH VOZOVA RADI SMANJENJA 
VOZNOG PARKA I MANJE PUTNIKA? 

Dok se vlast do 2012. godine uglavnom držala „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 započetih od strane prethodne vla-
sti: dva koloseka od Beograda do Pančeva i 
do Novog Sada, kapitalni remont pruge za 
Bar i šest loših deonica na Koridoru 10, na-
bavka novih elektromotornih vozova „Sted-
ler Flirt” iz Švajcarske. 

Očekivalo se da to znači više polaza-
ka, a ne da se lokomotive i vagoni pošalju 
na otpad. Pogotovo što su novi vozovi ne-
udobni za putovanja duža od dva-tri sata, a 
vozila slične starosti u susednim zemljama 
i dan-danas saobraćaju. Početkom 2012. godine, iz Beograda je polazilo 14 
svakodnevnih međunarodnih vozova sa lokomotivom i vagonima. Od toga 

POČETKOM 2012. 
GODINE, IZ BEOGRADA 
JE POLAZILO 14 
SVAKODNEVNIH 
MEĐUNARODNIH 
VOZOVA SA 
LOKOMOTIVOM I 
VAGONIMA.
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četiri ka Zagrebu i Ljubljani, tri ka 
Budimpešti, po dva za Bar i Skoplje, 
po jedan za Sarajevo, Bukurešt i So-
fiju. Ti vozovi su vozili mnogo put-
nika u domaćem saobraćaju ka Šidu, 
Subotici, Vršcu, Prijepolju, Vranju 
i Pirotu. Od osam susednih zema-
lja, jedino ka Albaniji nije bilo sva-
kodnevnog voza. Već 2020. godine 
ostala su samo tri međunarodna voza 
dnevno iz Beograda, a danas saobra-
ća samo jedan na liniji Beograd–Bar.

Posebno težak udarac je bilo uki-
danje strateški najvažnije železničke 
stanice, u odnosu na koju se postsred-
njovekovna palanka Beograd razvijala 
i postala grad. U odnosu na Železnič-
ku stanicu Beograd je pozicionirano 
sve ono što Beograd čini ne samo 
prestonicom, nego i metropolom. Be-
ogradska izreka „ne znam gde je Pro-
kop” je indirektan govor sa značenjem 
„znam gde je, ali ne želim da znam, 
zato što naš identitet menjate za nešto 
napamet sklepano na levom mestu”. 
Kada je u pitanju upotrebljivost put-
ničke železnice, polovina transportnih 
mogućnosti centralnog dela pruga je, 
prosto, nestala ukidanjem železničke 
stanice u centru grada. Nešto su bolje 
prošle samo linije za Srem i Bačku, 
zato što staju na Novom Beogradu, 
jedinoj preostaloj stanici koja je iole 
integrisana u grad. 

POJAVA PRIVATNIH 
FIRMI ILI VIŠE 
PREVOZNIKA ZA MANJI 
KAPACITET PRUGA

Suština politike kvaliteta, koju 
klijenti očekuju od pružaoca logistič-
kih usluga, jeste u tome da jedna kan-
celarija, a u najboljem slučaju jedan 
čovek, odgovara za kompletan tran-
sport. Tu, posebno u međunarodnom 
saobraćaju konkurentnu prednost, 
imaju drumski, vodni i vazdušni sa-
obraćaj, što je dovelo do toga da že-
leznice u Evropskoj uniji voze uglav-
nom od 10% do 20% robe. Suštinska 
prednost železnica Kine, SAD, Au-
stralije i bivše SSSR u odnosu na EU 
jeste jedinstveno prostranstvo poslo-
vanja, tehničke standardizacije i služ-
benog jezika. 

Dodatni problem predstavljaju 
konzervativna rukovodstva mnogih 
državnih železnica sa zastarelim po-
slovnim shvatanjima. Kod državnih 
železnica u Srbiji je situacija još gora, 
zato što se na čelo jedne od najvaž-
nijih državnih institucija već dece-
nijama postavljaju politički kadrovi 
umesto stručnjaka. 

Imali smo primer da klijent iz In-
đije naruči ugalj iz Vreoca transport-
nom železnicom. Rastojanje od jedva 
stotinak kilometara. Roba se utovari 
15. jula, a 20. jula još nije stigla, niti 
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se zna kada će da stigne. Sa takvom uslugom se i ne može povući nikakva roba 
osim uglja, starog gvožđa i industrijske robe sa obimom utovara nekoliko stoti-
na ili nekoliko hiljada tona dnevno. Pored toga, u Srbiji postoje lobiji privatnih 
drumskih prevoznika, gde se čak i kamen, ruda i neki masovni građevinski ma-
terijali na velikim rastojanjima prevoze kamionima, iako bi bilo bolje da ide čak 
i takvom, loše-poslovnom železnicom radi čuvanja puteva. 

Jedina smislena komponenta reformi, dozvola privatnim transportnim 
kompanijama da koriste pruge, dovedena je do apsurda zbog umanjenja ka-
paciteta pruga. Jedinstvena kompanija „Železnice Srbije”, koja se bavila i in-
frastrukturom i transportom, podeljena je na kompanije za infrastrukturu, za 
putnički i teretni prevoz. Razumno očekivanje je bilo da sa pojavom privatnih 
firmi dođe do pojačanja poslovnosti, a samim tim da na železnicu pređe više 
robe. Ali, nije došlo do toga. Do 2012. godine, kada se vrši remont nekog 
dela pruge, potpuno zatvaranje pruge je bilo do maksimum 45 dana, a često i 
pod saobraćajem ili sa zatvaranjima po nekoliko dana. U okviru ruskog kre-
dita ugovaranog 2009. godine, dogovaralo se da zatvaranja saobraćaja budu 
do svega jedan i po dan, da se sačuva 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 Mađarskoj. Teretni saobraćaj je 
preusmeren preko podzemnih stanica gradske železnice u Beogradu, neelektri-
fikovanih i tek delimično obnovljenih pruga Banata. Veliki problem tu je i uki-
danje međustanica radi smanjivanja broja železničara, na pruzi koja i tako ima 
zastarelu signalizaciju. To zahteva privremeno i mnogo dizel-lokomotiva dok 
električne stoje. Mađarska je imala mnogo razumniju strategiju – dve jednoko-
losečne elektrifikovane pruge sa savremenom signalizacijom, a time i velikom 
propusnom moći, pa su tek kasnije na jednoj od njih napravili dupli kolosek. 

Od Beograda ka Nišu do Velike Plane su bile dve jednokolosečne elektrifi-
kovane pruge sa savremenom signalizacijom. Jedna od njih preko Mladenovca 
je poslednjih 15 godina imala kapitalne remonte na više od pola trase, ali je na 
neremontovanom delu do te mere zapuštena, da umanjuje kapacitet na trećinu. 
Druga preko Vrčina i Male Krsne je imala obustavu saobraćaja preko tri godi-
ne, da bi bila puštena samo za teretni saobraćaj i bez savremene signalizacije. 
To opet znači malu propusnu moć. Od javnog ulaganja se očekuje da da novu 
vrednost ili da makar vrati staru vrednost infrastrukturi, a nikako da se iz toga 
dobije manje. 
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Na prugama van Koridora 10, recimo, u istočnoj Srbiji situacija je još 
gora. Tamo su skoro sve međustanice poukidane, tako da delimično obnovlje-
na pruga može da propusti mnogo manje vozova nego ranije. 

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

UNIŠTAVANJE PUTNIČKIH ŽELEZNICA SA IZUZETKOM 
POKAZNE DEONICE ZA 200 KM/H

Pruga Beograd–Subotica čini samo 5% ukupne mreže pruga, a na koju se 
troši sav investicioni potencijal. Na pruzi Beograd–Bar, koja je ranije odno-
sila i po 20% do 25% ukupnog putničkog saobraćaja u Srbiji, ostao je samo 
jedan svakodnevni voz za Bar. Pruga je popravljena samo do Valjeva. I pored 
ukidanja veza Valjeva sa centrom Beograda, Karađorđevim parkom i Vuko-
vim spomenikom, vozovi su često prepuni. Ali, to je i zato što je ukupan broj 
ponuđenih mesta manji za trećinu od onog koji je bio dok su bili stari i često 
prljavi vagoni. 

Na većini ostalih pruga stanje je još gore. U okviru mera štednje, ukidani 
su polasci sa kojima se, na primer, u sedam sati ujutro može doći iz Raške i 
sela uz Ibar do Kraljeva na posao, do bolnice, školskih centara. Pruga izme-
đu Kraljeva, Čačka i Požege je u solidnom 
stanju, voz može biti brži od autobusa, ali 
se polasci ne uklapaju ni u jednu smenu 
putnika u bilo kom od ta tri grada. Kra-
gujevac, četvrti grad po veličini u Srbiji, 
nema ni jedan jedini par polazaka koji bi 
odgovarao bilo čijim radnim smenama. 
Pre 15 godina smo imali dobre đačke pola-
ske iz Sombora ka Bogojevu i Odžacima, 
koji su nestali u raznim lošim eksperimentima sa redom vožnje. 

Drugo je problem voznog parka. U suštini, od 2012. do 2026. godine je 
kupljeno mnogo novih voznih sredstava uz potpuno zaobilaženje železničke 
industrijske baze Srbije. Dok Slovenci, Hrvati, Mađari i Česi do dan-danas 

PRUGA BEOGRAD–
SUBOTICA ČINI SAMO 
5% UKUPNE MREŽE 
PRUGA, A NA KOJU SE 
TROŠI SAV INVESTICIONI 
POTENCIJAL.



73

hvale vagone „Goša”, Srbija je jedina koja je bacila, a ne remontovala većinu 
„Gošinih” vagona prilikom kupovine novih voznih sredstava. Kupljeno je 39 
dvovagonskih dizel-motornih vozova iz Rusije, 21 četvorovagonski elektro-
motorni voz iz Švajcarske, još 18 iz poslednje nabavke, tri KISS dvospratna 
švajcarska voza za 200 km/h, pet kineskih za 200 km/h. Da je sačuvan stari 
vozni park, dovoljno zaposlenih i kapacitet pruga, očekivalo bi se da ima-
mo daleko solidnije putničke železnice nego 2012. Ali, ne! Sada imamo dva 
puta manje putnika nego te godine. Pored dugih prekida saobraćaja prilikom 
remonta, kadrovskih redukcija, loših redova vožnje, na smanjenje je uticalo 
ukidanje železničke stanice u centru Beograda, a s tim i ukidanje polovine 
kapaciteta pruga u Beogradu i loše održavanje novih sredstava. Količina ras-
položivih mesta u vozovima je čak i manja nego što je bila 2012. godine.

KLJUČNE PREPORUKE ZA REFORMU SADAŠNJEG 
STANJA ŽELEZNICE 

Prva i najvažnija reforma je kadrovska. A prvi korak ka istoj jeste transfor-
macija obrazovnog sistema u smeru nadoknade ogromnog deficita i kvaliteta 
novih kadrova. Upisivanje železničke škole i fakulteta mora da podrazumeva 
prijem na stažiranje i posao u državnim železnicama svakog ko završi takvo 
školovanje. U toku školovanja, već nakon druge godine železničar mora pod 
nadzorom da radi odgovorne i plaćene poslove. Do završetka školovanja mora 
da ima minimum pola godine takvog rada. Kadar koji se školuje za inženjere 
i rukovodioce, mora fizički i psihički da oseti rad svojih podređenih u okviru 
nadzirane prakse. Zaposleni koji zauzimaju pozicije komercijalne službe ve-
zane za transport, moraju da imaju staž komercijalnih pozicija u tržišno ori-
jentisanom drumskom transportu minimum godinu dana. Visoko rukovodstvo 
mora poteći iz reda dokazano uspešnih rukovodilaca, koji se šalju na praksu 
rada sa rukovodiocima uspešnih železnica iz inostranstva. 

Druga važna preporuka jeste definisanje društvene, ekonomske, prostor-
no-planerske i urbanističke uloge železnice. Da bi se postigao društveni cilj ja-
kih transportnih veza manjih naselja sa srednjim školama, bolnicama, radnim 
mestima, centrima trgovine, poslovanja, kulture i administracije, potrebno je 
postaviti nacionalne standarde transportne povezanosti. Recimo, sama činjeni-
ca da voz prolazi na lokaciji udaljenoj sedam minuta peške od centra Valjeva 



74

znači da se mora uspostaviti stajalište voza Valjevo centar, i da na oba pravca 
prilaza postoje polasci vozova uklopljeni u smene radnika i srednjoškolaca 
u Valjevu. Takav prevoz bio bi za srednjoškolce besplatan, a za radnike po 
kontrolisanoj ceni. U okviru istog nacionalno subvencionisanog sistema treba 
obezbediti autobuske veze Valjevo–Osečina–Loznica, Valjevo–Koceljevo–Ša-
bac, ali ne ka Lazarevcu i Kosjeriću koji imaju pruge. Autobuske veze treba 
da imaju takav red vožnje i staju na takvom mestu da se omogući efikasno 
presedanje, recimo, iz Osečine ka Beogradu.

Posebno važnu funkciju imaju pruge u centralnim delovima Beograda, 
Niša i Kragujevca. Probleme sa poprečnim saobraćajem treba rešavati nadvo-
žnjacima, podvožnjacima, prugom na stubovima ili u tunelu, a ne ukidanjem. 
Tu se dotičemo urbanističke i prostorno-razvojne funkcije pruge, kao osnov-
nog vezivnog elementa. Niko se neće iseljavati iz Bele Palanke u Niš ako ima 
na svakih sat vremena voz do centra Niša. Čak će se mnogi vratiti ili, tražeći 
veće prostranstvo i jeftinije rešenje stambenog pitanja, potpuno otići iz velikog 
u satelitski grad. 

Za međunarodni saobraćaj je potrebno obezbediti minimalno jedan par 
međunarodnih vozova dnevno preko svake granice, kao diplomatski minimum. 

Brzi vozovi („intersiti”) vuku u svim razumnim društvima 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 Nemačka su ustanovile razuman kompromis na prugama sa mnogo teret-
nih vozova na 140 km/h. Čak ne ni 160 km/h. U uslovima saobraćanja mnogo 
teretnih vozova, pruga se deformiše i vrlo je skupo održavati je za velike brzine. 

Treća važna preporuka za reformu železnica je vraćanje železnicama funkci-
je institucije, a prugama statusa javne infrastrukture, što je ukinuto po reformama 
Kire Gligorova iz kasnih 60-ih godina prošlog veka. To podrazumeva promenu 
čitavog sistema republičkih zakona. Za gradnju i održavanje prelaza puta i pruge 
tehnički i finansijski odgovara republika, a ne železnička preduzeća. Oštećenje 
železničke opreme, posebno signalizacije, treba da se tretira kao terorizam, a ne 
krađa. Zemljištu trasa svih ukinutih pruga se vraća status zemljišta javnog žele-
zničkog saobraćaja, osim u slučajevima retrasiranja pruge. Recimo, ispravljanje 
krivina kod Subotice je retrasiranje, a prekid saobraćaja i demontaža koloseka ka 
centru Beograda sa prenamenom zemljišta je ukidanje. Takvo rešenje je teško i 
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KARLO POLAK  
je diplomirani inženjer saobraćajstva, zaljubljenik u že-
leznice, metroe i šinske sisteme. 

ključno. Zbog velike štete, nanete od 2012. do 2026. godine, potrebni su veoma 
veliki fondovi za vraćanje trasa pruga svojoj osnovnoj nameni.

 Četvrto: u sektoru teretnog saobraćaja, orijentisati se na uslugu jedna kan-
celarija – jedan transport. Tu je posebno važna veza sa lukama. To znači da u 
svrhu nekomplikacije transporta za klijenta, voz na relaciji, recimo, Kraguje-
vac–Bar celim putem vodi ili crnogorska ili srpska transportna kompanija, što 
se rešava razmenom bilateralnih dozvola, kao što je to odavno praksa u drum-
skom saobraćaju. Vrlo važna stvar jeste rad na kapacitetu pruga, koji može 
da primi sve te teretne i putničke vozove. Prvi koraci ka tome nisu dupliranje 
koloseka (osim na nekim kritičnim mestima), već unapređenje celog sistema 
signalizacije i kadrovske baze povezane sa infrastrukturom. U uslovima male 
zemlje kao što je Srbija, vrlo je važno da državne kompanije za putnički i teret-
ni transport budu objedinjene (racionalno korišćenje lokomotiva, mašinovođa 
i ostalih kadrova, te održavanje, veoma je unazađeno podelom na putnički i 
teretni saobraćaj).

Peto: razumno definisati nacionalne investicione prioritete nakon dovođe-
nja pruga u režim urednog i normalnog održavanja. Među 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 brže putovanje, a troše se dodatna sredstva sa kojim se može 
rekonstruisati još 100 km pruga.  

Naravno, svaki od projekata treba da ima studiju opravdanosti i javne dis-
kusije, kao i čitav niz privrednih i institucionalnih dogovora.
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RODNO ODGOVORNA 
URBANA MOBILNOST:
ŽENE NE TREBA DA BIRAJU IZMEĐU 
SLOBODE KRETANJA I SIGURNOSTI
 

„ŽENE SE NE MOGU LAKO UKLOPITI U STRUKTURU 
KOJA JE VEĆ KODIRANA KAO MUŠKA.” 

– MARY BEARD

Urbana sredina nikada nije bila rodno neutralna. Definisanje prostora kroz 
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 muškarci, dok je privatna sfera bila prostor za žene i 
porodični život. Ovakvo shvatanje prostora, prema feminističkoj urbanoj teoriji, 
kako tada tako i danas, oslikava, ali i reprodukuje rodne odnose moći.

Urbana mobilnost diktira ko, kada i kako može da se kreće i obavlja dnev-
ne rutine. Kao sistem infrastrukture prevoznih sredstava i prostornih praksi 
koje omogućavaju kretanje kroz urbanu sredinu, urbana mobilnost je zami-
šljena, projektovana i građena od strane i za one koji vladaju javnom sferom. 
Ovako kodirana, urbana mobilnost onemogućava slobodno i sigurno kretanje 
i život žena. Elementi ove infrastrukture kao što su javni prevoz, ulice, troto-
ari, ulična rasvjeta, građeni su prema potrebama muškaraca, što žene stavlja u 
poziciju da se na dnevnom nivou pokušavaju uklopiti u prostor i prakse koje 
ih ne prepoznaju.

TEKST:
JOVANA BOŽOVIĆ 
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Infrastrukturom kretanja u urbanim sredinama vladaju brzina, efikasnost i 
preciznost, što su kroz istoriju bili važni parametri za obavljanje svakodnevnih 
poslova koje su tradicionalno preuzimali muškarci. Ta tri principa su pater fa-
milias-a dovodila od tačke A do tačke B – od kuće do posla – i nazad. Analizom 
putanja koje svakog dana žene kreiraju otkrili smo mnogo slojevitije povezivanje 
lokacija i aktivnosti, koje se naziva trip chaining. Ovaj fenomen predstavlja prak-
su povezivanja kraćih distanci koje žene prelaze u toku dana, u jednu „razgrana-
tiju” putanju, koja nije linearna i podrazumijeva posjećivanje dodatnih važnih 
lokacija u obrascu kretanja. Ove tačke, gdje žene na kratko zaustavljaju kretanje, 
su dio strukturalnog pitanja – pitanja brige o porodici i zajednici, činjenicom da 
uključuju poslove koji su nametnuti ženama – odvođenje i dovođenje djece iz 
škole, na trening, odlazak u kupovinu namirnica, plaćanje računa, briga o starijim 
članovima porodice i drugi poslovi brige i emotivnog rada. Žene globalno obav-
ljaju 76,2% ukupnih sati neplaćenog rada brige, i odlučuju se za posao koji je 
bliži mjestu življenja, da bi mogle da usklade plaćeni rad sa neplaćenom brigom. 
Tretiranje kućnih obaveza i brige kao ženskog pitanja, je još jedan od mehaniza-
ma reprodukcije rodne nejednakosti iz tih sfera na urbani život i kretanje žena u 
prostoru. Osvajanje prostora i slobode kretanja često počinje u porodici.

Rodni jaz uočljiv je i u vožnji bicikla: na globalnoj skali žene ovo pre-
vozno sredstvo koriste tri do četiri puta manje od muškaraca – u Španiji 64% 
manje, Francuskoj i Velikoj Britaniji 54%, Njemačkoj 42% manje. Velike ra-
zlike u korišćenju ovog sredstva mobilnosti su još jedan rezultat strukturalne 
neprilagođenosti ženskom iskustvu: žene imaju veću osjetljivost na rizike u 
saobraćaju, strahuju od nasilja muškaraca, često nose namirnice, odvode djecu 
u školu ili vrtić što onemogućava da im primarni izbor transporta bude biciklo.

Za žene je učestvovanje u urbanom životu i korišćenje urbane mobilnosti 
u značajnoj mjeri obilježeno osjećajem straha. Putanje u urbanim sredinama 
koje žene kreiraju i biraju na dnevnom nivou zasnivaju se na tome kojim di-
jelom grada, ulicom, ili kojim prevozom je sigurno ići, gdje postoji najmanja 
vjerovatnoća da će biti napadnute.

SIGURNOST U URBANOJ MOBILNOSTI

Žene ne treba da biraju između prava na slobodu kretanja i sigurnosti, i to 
je ono što razne inicijative u regionu prepoznaju. U mjestima gdje je urbana 
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mobilnost za žene rizičnija, zbog kulture nasilja ili zbog infrastrukture, or-
ganizacije se bave radikalnom zaštitom žena. Jedna od takvih inicijativa je 
djelo organizacije Space SyntaKs, koja je izradila mapu sigurnosti Prištine 
na osnovu ženskog iskustva, koje je do sada bilo marginalizovano u urbanom 
planiranju i prevozu.1 Sigurnost u ovom istraživanju nije tehničko pitanje, već 
indikator od koga zavisi dobrostanje i funkcionisanje žena. Polazi se od pra-
va na sigurno okruženje kao osnovnog ljudskog prava, što urgira na kreatore 
politika da aktivno rješavaju probleme s 
kojima se žene svakodnevno suočavaju u 
urbanoj mobilnosti. Ovo istraživanje pri-
daje posebnu pažnju subjektivnim indika-
torima, subjektivnim osjećajima kao što su 
strah od nekog vida uznemiravanja, krađe 
i fizičkih prijetnji, percepcija raznolikosti 
korisnika prostora, i, za razliku od pređaš-
njih istraživanja u ovoj oblasti – izjednačava ih sa objektivnim indikatorima. 
Među objektivnim indikatorima su prisustvo javne rasvjete, sigurnosnih kame-
ra, javnih institucija i pasa lutalica.

Prema ovom istraživanju, nijedan javni prostor u Prištini nije dostigao 
ni polovinu maksimalne vrijednosti indeksa sigurnosti. Ispitanice su izrazile 
strah i identifikovale prijetnje kao što su verbalno i fizičko nasilje muškaraca, 
koje su mapirale na nivou cijelog urbanog jezgra grada. Mape su otkrile da za 
žene grad nije sigurno mjesto, i da njihove putanje kretanja nikada nisu u cjelo-
sti sigurne, od početne do krajnje tačke. Rodno odgovorno planiranje urbanih 
sredina i urbane mobilnosti počinje upravo identifikovanjem važnih faktora 
za sigurno i slobodno kretanje žena, kao i mapiranjem lokacija na kojima se 
intervencijom može kretanje učiniti bezbjednijim.

U Beogradu ovakve intervencije realizovane su kroz inicijativu „Ne plaši 
se mraka” koju je pokrenuo kolektiv SESTRE, DRUGARICE. Inicijativa je je-
dan od odgovora na pitanje sigurnosti i problem nasilja muškaraca nad ženama 
u javnom prostoru i prevozu, koja ima za cilj da mapira grad Beograd prema 
 

1 G. Neziri i D. Çapriqi, „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): 147–153, https://doi.org/10.5194/is-
prs-archives-XLVIII-4-W7-2023-147-2023.

ŽENE NE TREBA DA 
BIRAJU IZMEĐU PRAVA 
NA SLOBODU KRETANJA I 
SIGURNOSTI, I TO JE ONO 
ŠTO RAZNE INICIJATIVE U 
REGIONU PREPOZNAJU.
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njegovim nevidljivim granicama – mjestima na kojima su se desili seksualni 
napadi, i da te lokacije učini bezbjednijim. Kampanja uspješno komunicira 
važne i alarmantne podatke – 64% žena je seksualno uznemiravano upravo na 
ulici, dok su u 57,9% slučajeva uličnog uznemiravanja žrtve djeca od 13 do 
17 godina. Za segmenat sigurnosti u urbanoj mobilnosti još se ističe 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 najčešće 
događa seksualno uznemiravanje identifikovani su javni prevoz i autobuska 
stajališta. Članice kolektiva organizuju ženske aktivističke šetnje, dijele sa-
vjete o tome kako da se žene osjećaju sigurno u javnom prostoru i prevozu, 
te pozivaju žene da kroz mikro-akcije aktivno učestvuju u kreiranju sigurne 
sredine za kretanje. Jedna takva akcija osvjetljavanja i osvajanja grada je „Ada 
je naša” gdje su članice kolektiva i šira javnost u feminističkoj aktivističkoj 
šetnji obilježile mašnicama bandere čije osvjetljenje ne radi, u cilju njihove 
popravke i slanja poruke da Beograd pripada ženama i posle zalaska sunca. 

U okviru „Koliko je sigurna tvoja vožnja?” istraživanja o seksualnom 
uznemiravanju, napadima i sigurnosti žena u javnom prevozu u Beogradu, 
koje je izradio pomenuti kolektiv, definisani su glavni vidovi nasilja u javnom 
prevozu koji se ponavljaju među ispitanicama: od verbalnog nasilja, neželje-
nog fizičkog kontakta, egzibicionizma, sekundarne viktimizacije, pa do pra-
ćenja i pokušaja silovanja.2 U cilju mapiranja i prepoznavanja ovakvih vidova 
nasilja, jako je važno koristiti sve dostupne platforme za informisanje i edu-
kovanje o tome šta sve podrazumijevaju, jer samo onda kada ovakvo nasilje 
postane vidljivo, percipiramo ga kao sistemsko, i možemo da ga rješavamo na 
sistemskom nivou.

Ovakvo mentalno mapiranje ulica i načina kretanja na osnovu sigurnosti, 
aktivne procjene rizika, davanja savjeta vezanih za sigurnost drugim ženama 
iz okruženja, organizovanje kretanja na osnovu preuzetih porodičnih obaveza, 
takođe spada u emotivni rad žena. Prepoznavanjem i ovog rada osvješćujemo 
položaj žena, stvaramo mogućnost da ravnomjernije podijelimo pružanje brige 
u porodici, ali i da usmjerimo odgovornost na institucije koje kreiraju javne 
politike vezane za urbanu mobilnost, i čuvamo emotivne i kognitivne resurse 
žena, i u krajnjem, njihove živote.
2 H. Cvetičanin Knežević, Koliko je sigurna tvoja vožnja? Istraživanje o seksualnom 
uznemiravanju, napadima i bezbednosti žena u javnom prevozu u Beogradu (Žensko 
udruženje 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 žene, oko koje za sada 
nije postignut konsenzus. Infrastruktura javnog prostora i prevoza rezervisana 
samo za žene je jedno od brzih rješenja koje su uprave nekih gradova preduze-
le, kako bi riješile problem nasilja muškaraca nad ženama. Ovo institucionalno 

rješenje se smatralo nužnim u društvenim 
kontekstima gdje je javni prevoz jedini na-
čin kretanja za žene koje su ekonomski i 
socijalno marginalizovane. 

Ženski vagoni uvedeni su u mnogim 
državama, od Brazila do Japana, gdje je 
nasilje muškaraca nad ženama u vagonima 
toliko učestalo da ima i poseban naziv – 
chikan. Zemlje koje su na nasilje u javnom 
prevozu odgovorile rodnom segregacijom, 
ne bilježe značajno smanjenje broja napa-
da na žene, što ukazuje na nemogućnost 

ovog mehanizma da se pozabavi uzrokom problema.
Na tome se i zasniva kritika tog pristupa: kada ženski vagoni postanu traj-

no rješenje koje ne prate promjene javnih politika, sprovođenje kazni, eduka-
cija, medijske kampanje, kreira se rodna segregacija, stvara dodatni pritisak na 
žrtve, diskriminišu nebinarne osobe, i muškarcima se šalje poruka da će nji-
hovo nasilje biti tolerisano, u odnosu na njega i oko njega planirano kretanje i 
život. Ženski vagoni i prostori ne smiju biti jedini i trajan način – grad i prevoz 
treba osvajati i stvoriti sigurnost za sve u zajedničkom prostoru.

Ako želimo to da postignemo – pravo na slobodu kretanja i sigurnost za 
sve – moramo učiniti vidljivijim neprilagođenost trenutne infrastrukture urba-
ne mobilnosti iskustvu marginalizovanih žena. Njihovi životi i kretanje nam 
pokazuju kako izgleda višestruko institucionalno zanemarivanje.

Na primjeru Podgorice, osim neprilagođenosti već navedenim rodno sen-
zitivnim indikatorima, možemo vidjeti i konkretne primjere neprilagođenosti 
 sredstava kretanja ženama sa disabilitetom ili smetnjom u kretanju. Glavni 
grad Crne Gore nije uspio da riješi pristupačnost objekata i ulica, iako se na  
 

ŽENSKI VAGONI 
UVEDENI SU U MNOGIM 

DRŽAVAMA, OD BRAZILA 
DO JAPANA, GDJE JE 

NASILJE MUŠKARACA 
NAD ŽENAMA U 

VAGONIMA TOLIKO 
UČESTALO DA IMA 

I POSEBAN NAZIV – 
CHIKAN.
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to obavezao prije više od deset godina.3 Kako za žene koje dominantno pre-
uzimaju brigu o djeci i guraju kolica za bebe, tako i za žene koje za kretanje 
koriste kolica, ulice i trotoari su jedan od očiglednih primjera kako planiranje 
prostora i prevoza dominantno u skladu sa iskustvom muškaraca čini kretanje 
nebezbjednim. Uski, neravni trotoari prepuni loše zatvorenih šahti i slivnika, 
nepristupačna stajališta za javni prevoz, strme glatke rampe neprilagođene gu-
mama kolica, taktilne staze za osobe s oštećenjem vida koje nisu kreirane za 
raznovrsnu žensku obuću – samo su neke od dnevnih prepreka na koje nailaze 
žene s disabilitetom pri kretanju. Takve prepreke onemogućavaju pristup svim 
socijalnim, zdravstvenim, obrazovnim i profesionalnim prilikama, što dodatno 
pojačava efekte diskriminacije nad ovom marginalizovanom grupom.

KRETANJE PO MJERI ŽENE

Dugu tradiciju rodno odgovorne urbane mobilnosti ima Beč, gdje je rodna 
ravnopravnost od 2000. godine postala prioritet u prostornom planiranju, i dio 
zvanične strategije. Koristeći strategiju integrisanja rodne perspektive u sve 
politike, u gradu su sprovedeni projekti unaprijeđenja javne rasvjete, prošire-
ni su trotoari u skladu sa širinom kolica, napravljene intervencije povećanja 
vidljivosti u ulicama i prolazima dodavanjem uličnih ogledala, postavljenje 
su dodatne klupe i mjesta za sjedjenje na autobuskim stajalištima, uz pješačke 
rute i u javnom prevozu, imajući na umu da žene češće koriste ove prakse kre-
tanja u prostoru, i više vremena provode u čekanju između kratkih distanci. Na 
trip chaning kretanje žena, Beč je odgovorio izgradnjom stambenih jedinica u 
okviru projekta Žene-Rad-Grad, koje su projektovale žene – za žene. U ovim 
jedinicama, žene koje pružaju brigu u porodici i zajednici, na jednom mjestu 
mogu naći vrtiće, ljekare i apoteke, što smanjuje trošenje vremena u obavlja-
nju ovog rada. Cilj ovog projekta nije bio uticanje na ravnopravniju podjelu 
brige između muškaraca i žena, već olakšavanje pružanja brige koju žene vrše. 

3 M. Radonjić, ‘Javne površine i objekti u Podgorici i dalje većinom nedostupni osobama 
sa invaliditetom: Pristupačnost potpuna ili je nema’, Centar za istraživačko 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/
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IAKO JE ŽENSKO 
PRAVO NA SLOBODNO 

KRETANJE UGROŽENO, 
VAŽNO JE ZAMISLITI 

BUDUĆNOST URBANE 
MOBILNOSTI 

GDJE JE TO PRAVO 
ZAGARANTOVANO I 

POŠTOVANO.

Ravnopravna podjela brige se zagovara u gradu Umeou, u Švedskoj, po-
znatom i kao „najfeminističkiji grad’’. Prilikom planiranja grada, dio dono-
šenja odluka je rodno odgovorna dimenzija. U Umeou, napravljen je prototip 
rodno senzitivnog stajališta za autobus, koje je dizajnirano u skladu sa nalazi-
ma istraživanja osjećaja sigurnosti žena u javnom prevozu. Zvučni i svjetlosni 
signali daju znak da se autobus približava stanici, a rotirajuće drvene kabine 
na koje se žene mogu nasloniti povećavaju vidljivost, omogućavaju kontrolu 
kretanja, zaklanjaju od vjetra i drugih vremenskih nepogoda, i stvaraju osje-
ćaj sigurnosti u prostoru. Neke od interesantnih feminističkih intervencija u 
prostoru su i kreiranje klupa za igru i druženje u saradnji sa tinejdžerkama, 
za tinejdžerke; izgradnja podzemnih pješačkih tunela sa dobrom rasvjetom, 
velikim centralnim ulazima i izlazima, zaobljenim uglovima zidova koji po-
većavaju vidljivost; organizovanje rodne prioritizacije čišćenja snijega, gdje 
se, vođeni statistikom prema kojoj žene češće pješače i koriste javni prevoz, 
trotoari i stajališta za javni prevoz čiste prije automobilskih saobraćajnica; or-
ganizovanje ture „Rodni pejzaž” grada koja povezuje feminističke interven-

cije u prostoru, kao i one koje bi trebalo 
učiniti da bi grad bio mjesto za sve. Svemu 
tome prethodila je edukacija, istraživanje, 
orodnjavanje statistike urbane mobilnosti, 
zagovaranje ravnopravnog učestvovanja 
muškaraca i žena u pružanju brige i aktiv-
no učešće žena u donošenju odluka.

Radikalnu zaštitu žena i postizanje 
nulte tolerancije na seksualno uznemira-
vanje žena u javnom prevozu, pružile su, 
u saradnji, Britanska prometna policija, 
Metropolitanska policija i Londonski javni 

prevoz. Nakon što je istraživanje Londonskog javnog prevoza došlo do poda-
taka da je 15% korisnica javnog prevoza preživjelo seksualno uznemiravanje, 
i da oko 90% slučajeva nije prijavljeno, organizovana je obuka za 2 hiljade 
službenika javnog prevoza, posredstvom feminističkih organizacija. Nakon 
nešto više od pola godine od pokretanja ove inicijative, zabilježeno je da je 
procenat prijavljenih slučajeva porastao za 20%, a da je procenat procesuiranih 
slučajeva porastao za 32%. 
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Važnost aktivnog učešća muškaraca u eliminisanju muškog nasilja nad 
ženama u javnom prevozu je prepoznata od strane UN Women, u Vijetnamu, 
u gradu Ho Ši Min. Uz unaprijeđenje sistema javnog prevoza i poboljšanja 
sigurnosti žena, ova organizacija je otvorila i Klubove muških zagovornika, 
koji okupljaju muškarce u cilju edukacije i propagiranja rodne jednakosti u ra-
znim sferama. Jedna od medijskih kampanja ovog kluba je targetirala problem 
seksualnog uznemiravanja žena u javnom prostoru, čije su poruke vezane za 
prevenciju ovakvog vida nasilja stigle do čak 8,5 miliona ljudi. 

   Parkove, ulice i javni prevoz osvajamo, oslobođamo i činimo sigurnijim 
kretanje žena – analiziranjem, orodnjavanjem statistike i mapiranjem inter-
sekcionalnоg ženskog iskustva življenja u gradovima. Na sistemsku diskri-
minaciju i nasilje reagujemo, vičemo, pišemo, udružujemo se, gradimo mrežu 
solidarnosti jedna za drugu i kreiramo sistemska rješenja.

Iako je žensko pravo na slobodno kretanje ugroženo, važno je zamisliti bu-
dućnost urbane mobilnosti gdje je to pravo zagarantovano i poštovano, gdje je 
pružanje brige ravnopravno podijeljeno, gdje žene aktivno učestvuju u procesi-
ma planiranja prostora i kreiranja politika mobilnosti. U takvoj budućnosti žene 
su zdrave, sigurne, mogu slobodno da se druže, stvaraju, edukuju i usavršavaju.

Pitanja kako bi prevoz izgledao kada bi ga dizajnirale majke; kako bi 
izgledao kada bi ga dizajnirale žene sa disabilitetom; koje društvene grupe 
nisu predstavljene u ovoj infrastrukturi i kako to da promijenimo – mogu po-
krenuti razgovore o izgradnji pravednijeg grada. U ovim razgovorima, pored 
marginaizovanih društvenih grupa, i muškarci moraju preuzeti odgovornost 
i biti aktivni učesnici, kao što rodno odgovorna i intersekcionalna dimenzija 
politika mobilnosti treba da izađe iz prostora studija roda i feminističke urbane 
teorije, iz kojih je potekla, i osvoji zajedničke prostore.

JOVANA BOŽOVIĆ  
je stručna saradnica za zagovaranje, edukaciju i komu-
nikacije u Centru za zaštitu i proučavanje ptica. Kroz 
svoj novinarski rad obrađuje teme vezane za ekologiju, 
prostor, feminizam i kulturu.
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VIZIJA NULA 

Kada razgovaram sa prijateljima o tome čega se najviše plašimo, pored tre-
nutne političke i ekonomske situacije u Srbiji, globalnog otopljenja i kli-

matske krize, ratova na Bliskom istoku i poludelih autokrata, tema saobraćaja 
i bezbednosti na ulicama – u gradu, ali i generalno o vožnji, obično iskoči ve-
oma često. Iako je infrastruktura bloka na Novom Beogradu, gde sada živim, 
i projektovanje internih saobraćajnica na visokom nivou u odnosu na druge 
delove Beograda, vodeći ćerku u vrtić i školu, gde smo mogli da idemo peške, 
godinama sam se svađao i prepirao sa vozačima koji su parkirali na pešačkim 
stazama, nisu stajali da propuste decu na pešačkim prelazima ili su jurili ne-
prilagođenom brzinom jer moraju samo nešto da završe.

Dete je sada veliko i sama ide svuda, ali je strah ostao. Pojačao se kada je 
pre nekoliko nedelja kamion JKP „Gradska čistoća” usmrtio ženu tik pored 
vrtića, krećući se usred dana stazom rezervisanom samo za pešake. Komšije 
su se odmah organizovale, potpisivali smo peticiju, policija je nekoliko dana 
dežurala u bloku, opominjala i kažnjavala, ali ni njih više nema, a bahato po-
našanje, iako postoje znakovi, zabrane i propisi, vratilo se, nažalost.

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

TEKST:
DOBRICA VESELINOVIĆ  
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putu ka školi. Zahvaljujući 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 škole kao u ne-
koj bizarnoj igrici. Nažalost, kao da se istorija ponavlja, pa smo pre nekoliko 
godina imali stradanje devetogodišnjeg deteta koje je prelazilo ulicu Marijane 
Gregoran. Nesrećno dete je bilo na pešačkom prelazu kada je na njega u pu-
noj brzini naleteo čovek koji je više puta bio osuđivan, a čak i dva puta zbog 
izvršenja saobraćajnih krivičnih dela. Ovakvih primera je mnogo, toliko da, 
nažalost, imamo i „Udruženje roditelja dece stradale u saobraćaju”.

Kad pogledamo statistiku stradanja na 
putevima Srbije, ona već godinama svedo-
či o tragediji koja se ne tretira kao hitan 
nacionalni problem. Godišnje gubimo više 
od 500 života (u 2024. godini 514 osoba), 
a skoro 100.000 ljudi bude lakše ili teže 
povređeno u petogodišnjem ciklusu. Pro-
cene kažu da je država zbog saobraćajnih 
nezgoda, u periodu od 2015. do 2020. go-
dine, izgubila ukupno 20,5 milijardi evra. 
To je oko četiri milijarde evra godišnje. Za 
te novce mogli smo da kupimo 200 novih „Soko” vozova; ali – da li je uopšte 
moguće staviti cenu na ljudski život?

Ono što je posebno alarmantno jeste to što se, uprkos deklarativnom opadanju 
ukupnog broja saobraćajnih nezgoda, beleži porast broja poginulih i povređenih 
u nekim godinama. To ukazuje na veću težinu posledica nezgoda, što je direktan 
pokazatelj neuspeha sistema da zaštiti građane tamo gde greška već nastane. 

Jasno je da su ovi podaci alarm. Brojevi svrstavaju Srbiju među zemlje 
sa jednim od najvećih javnih rizika stradanja po glavi stanovnika u Evropi. 
Dok društvo sa zgražavanjem prati pojedinačne nesreće, sistemski odgovor je, 
uprkos usvojenim strategijama, i dalje nedovoljan i neadekvatan. Okrećemo 
glavu, prebacujemo odgovornost, zamagljujemo realnost. Zašto? Odgovor je 
koji svako od nas mora da da sebi. Za mene je to pitanje politike. I prioriteta.

KAD POGLEDAMO 
STATISTIKU STRADANJA 
NA PUTEVIMA SRBIJE, 
ONA VEĆ GODINAMA 
SVEDOČI O TRAGEDIJI 
KOJA SE NE TRETIRA 
KAO HITAN NACIONALNI 
PROBLEM. 
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POSEBNO RANJIVI: DECA, MLADI, 
BICIKLISTI I MOTOCIKLISTI

Smrt šesnaestoro dece u saobraćaju tokom 2024. godine morala je biti 
još jedna crvena lampica za celokupno društvo. Jedna od mnogih. Povrede u 
saobraćaju su vodeći uzrok smrti kod dece i mladih, a svako četvrto poginulo 
lice u saobraćaju je mlađe od 30 godina. Motociklisti i biciklisti, kao tradicio-
nalno najrizičnija kategorija, beleže značajan i zabrinjavajući rast broja žrtava 
i povređenih. Iz statistike ispadaju strani radnici na dostavi, jer sistem ih baš 
ne želi videti.

Ako pogledamo dokumenta, zakone, strategije – Republika Srbija je for-
malno postavila ambiciozan strateški cilj: smanjenje broja poginulih i teško 
povređenih za 50% do 2030. godine, uz postizanje nula poginule dece. Među-
tim, bez radikalne promene pristupa, ovaj cilj će ostati samo mrtvo slovo na 
papiru, kao i mnoge politike i propisi koje već imamo.

Zato nam treba nova vizija i nova politička etika. U saobraćaju, 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 etičkog imperativa. Mislim i verujem da je to nešto oko čega se svi 
možemo složiti i zajedno na tome raditi.

Suština ove strategije jeste razumevanje da ljudska greška postoji i da je 
neizbežna, ali da sistem, infrastruktura i vozila ne smeju dozvoliti da ta greška, 
ili prosto nemar čoveka, ima tragične posledice. Niko ne sme poginuti ili biti 
teško povređen u saobraćaju jer je ljudski život iznad svega. Umesto da se foku-
sira samo na kažnjavanje prekršaja, sistem saobraćajne infrastrukture mora biti 
dizajniran tako da, pored bezbednosti najranjivijih, „ispravlja” greške vozača.
 
 
KAKO TO IZGLEDA U PRAKSI, ŠTA TO KONKRETNO 
ZNAČI, I ŠTA TREBA URADITI NA TERENU?  
 

1. BEZBEDNA INFRASTRUKTURA 
Neophodna je hitna i dosledna primena sistemske revizije bezbednosti 

puteva. To podrazumeva ne samo obeležavanje i uklanjanje klasičnih „cr-
nih tačaka” – a nadgrobni spomenici pored naših puteva već sami govore o 
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nečinjenju, već i sistemsku promenu okruženja. U gradovima je to uvođenje 
zona 10, 20 i 30. Ovo ograničenje brzine je posebno važno oko škola, vrtića i 
stambenih naselja, jer se tako direktno štite pešaci i biciklisti.

 „Zona 30” spasava živote jer su podaci i sama fizika brutalni: pri 50 
km/h, pešak praktično ima osam puta veće šanse da strada nego pri 30 km/h. 
Na 30 km/h, većina pešaka će preživeti. Na 50 km/h, većina umire.

Osim toga, u zoni od 30 km/h:
· Skraćuje se zaustavni put: Vozač mnogo brže uočava opasnost i ima da-
leko kraći zaustavni put, što je kritično za izbegavanje sudara sa decom koja 
neočekivano izlete na ulicu.
· Deca i biciklisti su zaštićeni: Zakon o bezbednosti saobraćaja u Srbiji do-
zvoljava deci mlađoj od 12 godina da voze bicikl samo u „zoni 30” ili zoni 
usporenog saobraćaja, čime ove zone postaju preduslov za bezbedno učešće 
dece u javnom životu.
· Poboljšava se kvalitet života: Iskustva iz evropskih gradova pokazuju 
da smanjenje brzine na 30 km/h dovodi do drastičnog smanjenja buke, nižih 
emisija štetnih gasova i generalno povećanog osećaja bezbednosti u lokalnoj 
zajednici. Ovo podstiče građane na pešačenje i korišćenje bicikla, smanjujući 
zavisnost od automobila.

Uvođenje „zone 30”, stoga, nije puko postavljanje znaka. To je promena 
prioriteta – od automobila ka čoveku – i zahteva promenu regulative, ali 
i prateće fizičke mere za umirenje saobraćaja (poput izdignutih pešačkih 
prelaza i uže kolovozne trake) kako bi vozači bili primorani da poštuju ogra-
ničenje. Bez tog sistemskog redizajna urbanog prostora, cilj nula poginule 
dece ostaće nedostižan.

30 km/h

50 km/h

Brzina kretanja Šansa za smrt pešaka pri udaru 
(približni prosek)

Oko 10%

Oko 80%
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2. BEZBEDNA BRZINA  
Brzina je najvažniji faktor rizika za težinu posledica nezgode. Neophodna 

je stroga kontrola prekoračenja brzine, uz masovnije uvođenje sektorskog me-
renja brzine na kritičnim deonicama. Država mora da podstiče korišćenje na-
prednih tehnologija u vozilima, kao što je Intelligent Speed Assistance (ISA), 
te da preispita opšte ograničenje brzine na deonicama van naselja gde je rizik 
stradanja najveći.

3. DECENTRALIZACIJA SREDSTAVA OD KAZNI
Sadašnja praksa je takva da se pod izgovorom bezbednosti saobraćaja gra-

dovima i opštinama oduzimaju sredstva od naplate saobraćajnih kazni koja se 
preusmeravaju na republički budžet. Poslednjim izmenama ZOBS-a, država 
je otela sredstva za finansiranje bezbednosti saobraćaja lokalnim samoupra-
vama, tako da smo ostali bez održivog načina finansiranja bezbednosti sao-
braćaja na lokalu. Minimum 30% naplaćenih kazni mora da se vrati u lokalne 
budžete, a da se potom taj novac isključivo koristi za: izgradnju i popravku 
lokalne saobraćajne infrastrukture, postavljanje adekvatne saobraćajne signa-
lizacije i osvetljenja, kao i lokalne preventivne i edukativne kampanje. Bez 
finansija na lokalu nećemo imati pozitivnih rezultata. Nikome ne treba šmin-
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 korišćenje sigurnosnih pojaseva. Ali, prosto, fizika je jasna, zakon 
inercije je jasan… Kada se auto kreće brzinom od 60 km/h, i vaše telo se 
kreće tom istom brzinom. U trenutku sudara, auto se naglo zaustavlja, ali 
vaše telo nastavlja da leti napred istom brzinom dok ga nešto ne zaustavi. 
S obzirom na prosečnu starost voznog parka u Srbiji, stroža i doslednija kon-
trola tehničke ispravnosti vozila je imperativ. Podsticanje nabavke vozila sa 
visokim nivoom aktivne i pasivne bezbednosti (ESC, automatsko kočenje) i 
drastično oštrija kontrola nekorišćenja sigurnosnog pojasa na svim sedištima 
jesu mere koje direktno smanjuju smrtnost.
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5. BEZBEDNO PONAŠANJE
Iako Vizija Nula fokus stavlja na sistem, ponašanje se ne sme ignorisati. 

Neophodna je nulta tolerancija i drastično oštrije kažnjavanje za četiri glavna 
faktora rizika: alkohol/droga, brzina, korišćenje telefona u vožnji i nekori-
šćenje zaštitne opreme. Uz to, oštriji sistem oduzimanja vozačke dozvole za 
višestruke prekršioce i kontinuirane, ciljane edukativne kampanje (posebno 
za mlade i motocikliste) moraju biti stalna praksa. Suludo, pogrešno i tužno 
je da jedan pevač iznova i iznova svojim bahatim ponašanjem potvrđuje da 
pravila ne važe isto za sve.

6. EFIKASNOST POSLE NESREĆE  
Izuzetno je važno i skraćivanje vremena dolaska hitne pomoći i pobolj-

šanje kvaliteta prve pomoći na mestu nesreće. Bez toga, čak i manja povreda 
može imati fatalne posledice. Mnogi su primeri gde je ovo zakazalo. Borba 
Udruženja „Pravo na život – Meri” za zakon o hitnoj pomoći nas još jednom 
podseća da nekada minuti čine svu razliku između života i smrti.

7. PROMENA PARADIGME: FAVORIZOVANJE 
JAVNOG PREVOZA  
Iako trenutno imamo gradonačelnika Beograda koji se hvali da nije ušao 

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 pešačenje, smanjuje rizik od nezgode za sebe i za druge, 
štedi fosilna goriva, ne uzurpira javni prevoz, ne zagađuje okolinu… Razloga 
je million. Favorizovanje javnog prevoza nije samo ekološka ili komforna od-
luka; to je direktna mera za smanjenje javnog rizika stradanja jer se smanjuje 
broj pojedinačnih vozila u kritičnim gradskim zonama, čime se direktno štite 
ranjive kategorije – pešaci i biciklisti.

8. RADIKALNO UNAPREĐENJE JAVNOG PREVOZA 
Trenutno stanje javnog prevoza u većini srpskih gradova (zastareli vozni 

park, nepouzdanost, nekomfor) često služi kao izgovor za korišćenje automo-
bila. Da bi se ta navika promenila, javni prevoz mora postati brži, pouzdaniji 
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i prijatniji od vožnje privatnim automobilom. To uključuje masovno uvođenje 
novih, ekološki prihvatljivih vozila i strogo sprovođenje namene žutih traka.

Odluka da čuvamo živote, dolazi i uz hrabrost za uvođenje naknada za 
ulazak u strogi centar grada (zone niske emisije, zone zagušenja – congestion 
charging), drastično povećanje cena parkiranja i smanjenje broja parking mesta 
u korist pešačkih zona i biciklističke infrastrukture. Umesto širenja ulica za au-
tomobile, masovno ulaganje u bezbednu i povezanu mrežu biciklističkih staza i 
kvalitetnih trotoara čuva živote jer, kada se pešak i biciklista osećaju bezbedno 
i udobno, oni postaju prirodni izbor za kretanje na kraćim relacijama.

Usvajanjem Strategije bezbednosti saobraćaja, Republika Srbija je formal-
no prihvatila ciljeve Vizije Nula. Međutim, analiza statistike i sporost u imple-
mentaciji ključnih mera – posebno u oblasti bezbedne infrastrukture i upravlja-
nja brzinom u urbanim sredinama – pokazuju da suštinskog napretka neće biti.

Na kraju dana, suština problema o kojem smo pisali nije u nedostatku teh-
ničkog znanja ili strategije, već u političkoj volji da se donesu i implementiraju 
teške odluke. Odluke koje bi sigurno na početku izazvale kontraverze, otpore. 
Ali, to su odluke koje čuvaju živote. To je etički imperativ Vizije Nula.

Za mene – Vizija Nula nije samo paket saobraćajnih mera; to je izbor za 
društvo koje odbija da prihvati smrt kao statističku grešku. 

Za mene, to je prihvatanje odgovornosti da je svaka saobraćajna smrt, u 
suštini, sistemska greška, a sistem čine ljudi.

DOBRICA VESELINOVIĆ
je rođen i odrastao u Beogradu, diplomirao politikologi-
ju i proveo decenije u ekološkom i urbanom aktivizmu – 
od ranih lokalnih projekata do suosnivanja Ministarstva 
prostora, "Ne davimo Beograd“ i Zeleno levog fronta. 
Bori se da ekološke teme i borbu za javni interes prene-
sem tamo gde se donose odluke. Verujem u društvo so-
lidarnosti i socijalne pravde u kojem očuvanje prirode, 
odbrana javnih dobara i dostojanstven rad čine stubove 
napretka za sve, a ne samo za privilegovane.
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PRAVDA ZA TROTIJA

Ćao! Ja sam trotinet. Šunjam se između beogradskih automobila dok stoje 
u koloni i nervozno trube. Predviđam korake pešaka, uvek spreman da 

zakočim pre nego što 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 sreću da naiđem na biciklističku stazu, pa uživam u vožnji bez prepreka, 
kao da pripadam nekom uređenijem svetu.

Nisam bahat, ne zauzimam mnogo prostora, ne dimim, ne pravim buku, 
ni gužvu. Sa mnom nema parkiranja, ni čekanja. Mali sam, praktičan i tih. Po-
kušavam da ljude prevezem brzo, jednostavno i bezbedno, bez velike drame. 

Čujem razne predrasude o sebi – da sam razmažen, opasan ili samo igrač-
ka kojoj nije mesto u saobraćaju. U poslednje vreme na mene gledaju drugači-
je. Nije to onaj radoznali pogled od pre, kada sam bio novina i obećanje. Sada 
u njemu ima nelagode. Kao da sam postao još jedna stvar na koju u saobraćaju 
mora da se pazi, a ne neko ko pomaže.

Na ulicama često imam utisak da je sva pažnja na motornom saobraćaju, 
dok se potrebe i bezbednost nas, ranjivijih učesnika – dece, pešaka, osoba sa 
invaliditetom, starijih ljudi, roditelja sa decom, biciklista i mene - malog elek-
tričnog trotineta, lako zanemare.

TEKST:
NAĐA MASLAR   
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Vozači automobila često zaboravljaju da bih, da me nema, bio još jedno 
vozilo u već predugoj koloni i da manje automobila znači manje zastoja i stre-
sa za naše sugrađane. Problem nije u meni, već u prostoru koji nije dovoljno 
prilagođen svima nama.

Trotoari mog grada su prepuni, a kolovozi prebrzi. Zato se često osećam 
kao da sam stalno između svih, ni potpuno prihvaćen, ni potpuno odbačen.

Oko mene se digla velika prašina kada su stigla nova pravila Zakona o 
bezbednosti saobraćaja 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 slušalice tokom vožnje.

I tako, svaki izlazak na ulicu se pretvorio u malu pravnu vežbu. Kažu 
– sve zbog bezbednosti. Ali, rupe na putu su i dalje iste. Biciklističke staze 
su još uvek kratke, nepovezane i zaboravljene između parkiranih automobila. 
Kaciga i prsluk ne rešavaju moj glavni problem – brze ulice, loše staze i me-
šanje sa automobilima, već samo prebacuju odgovornost na mene, kao da je 
bezbednost stvar opreme, a ne prostora. A kada se obavezna oprema nagomila, 
a kazne umnože, ljudi me jednostavno ostave i vrate se automobilima, u gužvu 
iz koje sam i nastao.

Postajem im komplikovan. Sve češće me doživljavaju kao nešto što je više 
ograničeno nego zaštićeno, kao učesnika u saobraćaju čije prisustvo pokuša-
vaju da smanje, umesto da razumeju.

Ja nisam pretnja, već predlog i nova pravila me ne štite, već obeshrabruju! 
Njihov fokus je više 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 NAĐA

Draga Nađa, upoznali smo se 2021. godine u prestonici jedne od saobraćaj-
no najnebezbednijih zemalja u Evropi. Tvoji mama i tata su se pomalo brinuli, 
a ti si me dočekala sa osmehom i punim poverenjem da ćemo biti super tandem. 
Odmah si me prihvatila kao svog gradskog saveznika. Bio sam pun entuzijazma, 
uveren da mogu da ti olakšam i ulepšam kretanje kroz svakodnevicu. 

Rekla si da te vožnja sa mnom čini živom, u prostoru koji je često zarobljen 
saobraćajnim gužvama i čekanjem.
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Ja sam tvojih pola sata više sna ujutru. Izbegnuta nervoza i gužva posle 
posla. Vetar posle napornog dana i put do prodavnice koji miriše na lipu, ne na 
auspuh. Podsetnik da kretanje može biti tiho i radosno. Osećaj brzine, zabave, 
dečje bezbrižnosti i lakoće postojanja.

Zajedno se krećemo brzo, bez mnogo planiranja, odbacujući stres i ne-
predvidive gužve, sa osećajem da grad na trenutke pripada samo nama. Nekad 
nam ni odredište nije važno, važna je vožnja. Beograd nije samo naš prostor 
kretanja, već ponekad i beg od svakodnevice. Putovali smo i dalje, do Novog 
Sada i Budimpešte, gradova koji mi više prijaju jer su ravniji, mirniji i imaju 
više biciklističkih staza i prostora za one poput mene. Još samo čekam da me 
jednog dana povedeš i u to Sarajevo.

Razumeš me i zahvalna si mi. Nisi imala potrebu da me menjaš, osim što si me 
pažljivo odabranim stikerima pretvorila u svog, dajući mi karakter. Baš mnogo vo-
lim Partizan, Hotel Jugoslavija i Izražavam zabrinutost su mi, ipak, omiljeni. Pri-
hvatio sam ih kao tvoj šareni način da pokažeš da nisam samo prevozno sredstvo.

Možda sam samo mali trotinet među velikim automobilima i još većim gu-
žvama, ali sa tobom sam postao deo jednog lepšeg načina kretanja kroz grad. 
Hvala ti što si u meni videla mnogo više od dva točka i baterije.

DRAGI TROTI

Dragi Troti, hvala ti što si me naučio da grad može da bude manji nego što 
izgleda. Da i put do prodavnice nekad može da bude mala avantura. Da balans 
nije samo fizička veština, a da se neke misli najbolje razbistre u vožnji. Da je 
transport sreća koja dolazi tiho i ne zagađuje. Da je grad mnogo jednostavniji 
i razigraniji kada ga ne posmatraš iz kolone. 

Žao mi je što si uz mene saznao da Beograd nema milosti prema vozilima 
na dva točka. Da ljudi umeju da najviše trube kada najmanje žure. Da rupe 
na putu mogu biti krateri, a ivičnjaci planine. Da te ulice često ne vide i da 
je grad pun staza koje počinju niotkuda i završavaju se nigde. Problem nije 
u tebi, već u onima koji misle da treba da izdaju kazne, a ne da poprave put. 

Naučio si me da ne mora svaka vožnja da ima cilj. Da sloboda nije brzina, 
nego mogućnost da krenem kad poželim. 

Hvala ti na vremenu koje si mi sačuvao i vremenu koje si mi poklonio, jer 
smo zajedno brže stizali. Hvala ti za sve naše razgovore u lepršavoj tišini.
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GRAD KOJI DIŠE

Ja sam jednostavno rešenje u haotičnom gradu i želim uređen i siguran 
prostor. Potrebne su mi bolje staze, povezane i bezbedne, zakrpljene rupe, spo-
rije zone, kultura deljenja prostora, a ne kultura kažnjavanja. I zakoni koji 
podstiču, a ne samo da prete.

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

Ne želim da završim zaboravljen zato što ljudima postajem komplikovan. 
Ako me kaznama nateraju da odustanem, pobedila je gužva. Pobedili su buka 
i zagađenje. Pobedilo je staro pravilo da je auto jedini način.

Neću da moj grad budućnosti bude grad automobila. Želim zdraviji, lakši 
i bezbedniji grad koji diše.

I zato, umesto da se pitam da li je problem u meni ili u prostoru, pitaću sve 
vas: hoćemo li praviti bolje ulice ili samo dodavati prepreke? Da li želimo grad 
za kretanje ili sistem za kažnjavanje? 

 

NAĐA MASLAR 
je kulturološkinja aktivna u oblasti komunikacija, digi-
talnog marketinga i izdavaštva, sa posebnim interesova-
njem za jugoslovenski kulturni prostor i savremenu kul-
turu. Zanimaju je tačke susreta svakodnevice, urbanih 
fenomena i novih medijskih formi.
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BANJA LUKA NA DVA TOČKA? 
BANJA LUKA NA ŠINAMA? 
BANJA LUKA NA OPIJATIMA.

Grad je jedan kompleksan i živ organizam, koji ima ili može da ima svoj 
ritam. Svako naše djelovanje utiče na taj ritam. Nažalost, u Banjoj Luci 

na sceni je aritmično djelovanje, šum, već nekoliko dekada, što ostavlja velike 
posljedice po jedan sistem koji je u konstantno napetom stanju.

U svrhe preglednosti, ovaj tekst ćemo razdvojiti u nekoliko odjeljaka: ur-
banizam, javni prevoz, te pješačenje i bicikliranje.

URBANIZAM

Kada pričamo 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 sadašnji centar grada dobila prije oko jednog vijeka 
kada su se dva kraja grada spojila – stara bosanska čaršija s južne strane i au-
strougarski „carski drum” sa sjeverne strane.

1969. godine, Banju Luku pogađa razoran zemljotres, tektonska pomje-
ranja u pravom smislu riječi, te grad gubi, po nekim procjenama čak 85% 
objekata od kulurno-istorijske važnosti. Grad se obnavlja uz pomoć čitave Ju-
goslavije, a tokom sedamdesetih, nastaju neka od sada već kultnih blokovskih 

TEKST:
DRAGAN KABIĆ 
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naselja. 1975. godine, Banja Luka usvaja i svoj posljednji (Generalni) Urbani-
stički plan, sa „rokom važenja” do 1990. godine.

Tokom i nakon rata (1992–1995.), grad doživljava još jedan „šok”, dije-
lom usljed velikih izmjena stanovništva, dijelom usljed izmjene društveno-po-
litičkog poretka u čijim okvirima se razvoj jednog grada i događa. Grad tokom 
ratnih dešavanja nije pretrpio razaranja, ali je iz njega protjerano oko 37 000 
građana. 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% stanovništva, što 
je naravno uticalo na identitet, navike, ekonomsku aktivnost…

Dalje, ova ratno-posljeratna promjena stanovništva nije doslovno značila 
da se isti broj ljudi uselio u isti broj objekata u isto vrijeme. Dakle, ovdje go-
vorimo i o drastičnoj ekspanziji perifernih naselja koju nije pratila potrebna 
infrastruktura.

Urbanistički zavod odlazi u stečaj, a investitorski urbanizam uzima maha, 
regulacioni planovi, odnosno planovi detaljne regulacije, donose se tačkasto, 
bez jasnog strateškog opredjeljenja i uporišta u planu višeg reda. Tržišna sta-
nogradnja postaje glavni ekonomski pokretač, a prostor spekulativno igralište 
banjalučkih neimara sa sumnjivim porijekom kapitala.

U kratkoj istoriji 21. vijeka, postojala su čak tri pokušaja donošenja novog 
Urbanističkog plana, koji bi kroz detaljnije parametre ograničio divljaštvo u 
ovom polju. Dva su u potpunosti propala u fazi nacrta, a treći pokušaj… još 
uvijek je u pokušaju. Već nekih osam godina. Od parametara po kojima se 
planira, a potom i gradi, gotovo da se samo poštuju zakonski maksimalno do-
zvoljeni stepeni izgrađenosti1 (4,2) i zauzetosti2 (0,8), bez obizra na dio grada. 
Gradska uprava Grada Banja Luka obnaša funkciju administrativne podrške 
investitorima, a kako bi se ispunio minimum legalnosti i formalno-pravne 
uključenosti građana u ovim procesima.

1 Stepen izgrađenosti: ukupna bruto građevinska površina (BGP) objekta, kada se saberu 
sve etaže (npr. ako je stepen izgrađenosti 4,0, a stepen zauzetosti 0,5, na parceli površine 
100 m², ukupan BGP objekta je 100 x 0,5 x 4 = 200 m²)
2 Stepen zauzetosti: udio površine od ukupne površine parcele, koji određen objekat 
zauzima (npr. ako imamo parcelu od 100 m², a stepen zauzetosti je 0,5, to znači da objekat 
zauzima 50 m² u tlocrtu)
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Šta su posljedice ovakvog djelovanja? Prva posljedica ovakve „najezde 
kvadrata” jeste da dobijamo dijelove grada koji su preizgrađeni, nauštrb zele-
nih i generalno javnih prostora, ali i društvene infrastrukture (kao što su ško-
le, vrtići, ambulante…). Ponajviše trpi blokovsko zelenilo, koje strada kroz 
izgradnju novih objekata u postojećim izgrađenim matricama, kao i kroz iz-
gradnju novih stambenih blokova gotovo bez ikakvog zelenila. Ulično zelenilo 
takođe strada izgradnjom novih stambenih objekata, proširenjem ulica kako bi 
se „nadoknadila” protočnost motornog saobraćaja, ali nebrigom o pravovre-
menom podmlađivanju dendrofonda. 

Ovdje je ključno razumjeti jednu stvar – generator stanogradnje nije po-
treba za stanovanjem, već je generator kapital. Kako to znamo? Pa znamo tako 
što imamo podatke iz analize rađene za potrebe Prostornog plana Banje Luke, 
iz 2014. godine, a koji kažu da je Banja Luka tada imala oko 11 000 praznih 
stanova. Taj broj se, po skromnoj procjeni autora barem utrostručio. A po pro-
cjeni nekoliko različitih stručnjaka, kada bi se izgradio stambeni fond planiran 
kroz sve usvojene regulacione planove, Banja Luka bi imala kapacitete za još 
oko 300 000 novih stanovnika. Grad koji, dakle trenutno ima nešto manje od 
200 000 stanovnika. Cijena stanovanja (bilo rente ili za kupovinu) je izrazito 
visoka sa tendencijom rasta.
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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. Što dalje vodi ka klasnoj redistribuciji stanovništva, ka tome da 
ekonomski slabiji slojevi društva 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, biciklističkim sta-
zama i slično, te isti ti slojevi društva bivaju primorani na korišćenje jeftinijih 
putničkih automobila na jeftinija goriva koja više zagađuju na duže rute kreta-
nja, kao i korišćenje individualnih ložišta za grijanje, koja opet više zagađuju. 
Dakle, ovdje govorimo o transportnom i energetskom siromaštvu, kao poslje-
dici tržišne stanogradnje. 

JAVNI PREVOZ

Javni prevoz u Banjoj Luci koji nije javan (privatizacija u ovom, kao i u 
većini slučajeva je jedna tužna i kriminalna priča za sebe), od strane Gradske 
uprave ugovorno je sastavljen od tri privatna preduzeća koja vrše ovu uslugu 
i još dva koja su podugovorena od strane prvih. Ne postoji logistička, fizička 
niti monetarna integracija ovih triju operatera, osim kod jedinstvene mjesečne 
karte koja je skuplja (≈36,00 EUR) od pojedinačnih mjesečnih karata za jednu 
grupu linija (≈29,00 EUR). Što se tiče pojedinačnih karata – ne postoje vre-
menske, već samo one za jedan smjer kretanja, a one važe samo za grupu linija 
jednog operatera i među najskupljim su u regionu (1,18 EUR). Broj polazaka 
je jako nizak, sa razmacima od po 20 na najprometnijim gradskim linijama u 
vršnim satima, do po 60 minuta subotom i nedjeljom. Noćni režim rada ne po-
stoji, kao niti najave stajališta unutar autobusa, pametne table na stajalištima. 
Gtfs podaci na Gugl mapama su djelomični i neispravni, a prosječna starost 
flote 2023. godine je bila između 16 i 17 godina.

Studija javnog prevoza putnika sa preporukama unapređenja, završena je 
prije tri godine, a ostala je „mršava” urpavo u tom dijelu preporuka za unapre-
đenje, a ni one takve, neoptimistične, nisu implementirane.

Kroz GIS platformu za urbanu mobilnost koju smo u Centru za životnu 
sredinu kreirali, anketirali smo građane (oko 1 000 građana) i mapirali njihova 
kretanja, a neki od najznačajnijih nalaza su sljedeći:
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Saga o javnom prevozu u Banjoj Luci kulminira posljednjih godina, i to u 
dvije tačke:

1) najavama o besplatnom javnom prevozu
2) najavama o uvođenju tramvajskog sistema

Besplatan javni prevoz u kontekstu Banje Luke je apsolutni promašaj, jer 
je disfunkcionalan. Modalni udio je ispod 10% (poređenja radi, u Beogradu je 
oko 48%, u Zagrebu oko 42%). Uvođenje potpuno besplatnog javnog prevo-
za u ovakav sistem znači isključivo „bacanje para”, jer bi cilj trebao da bude 
unapređenje javnog prevoza, koji bi privukao više korisnika, pa samim time 
smanjio potrebu za sufinansiranjem iz budžeta (svakako se sufinansira), te koji 
bi postao konkurentniji izbor kretanja, pa samim time i smanjio potrebu za 
korišćenjem putničkog automobila. Što bi dalje uticalo na smanjenje saobra-
ćajnih gužvi, zagađenja vazduha, zagađenja bukom… 

Što se tiče najavljenog uvođenja tramvajskog sitema – problem leži u tome 
što se ovakve ideje ne rađaju kao odgovori na goruće probleme javnog pre-
voza u Banjoj Luci, već se najavljuju kao mega-projekti. A mega-projekti su 
najčešće izraz političkog populizma. Kako možemo da prepoznamo u ovom 
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konkretnom slučaju da je u pitanju upravo to – politički populizam – a ne rad 
na zadovoljenju nasušnih potreba? Prosto, postavimo sljedeća pitanja i odgo-
vrimo na njih:

1) Šta je urađeno po pitanju unapređenja javnog prevoza u Banjoj Luci u 
posljednjih, recimo deset godina? Nije urađeno ništa što je suštinski unaprije-
dilo sistem javnog prevoza. Nekoliko linija je imalo manje korekcije. Cijene 
su rasle rastom cijena goriva, ali se zato nisu spuštale padom cijena goriva.

2) Zbog čega je ideja da se tramvaj uvodi na relaciji Laktaši-Banja Luka, 
kako je najavljeno, a ne na nekoj kraćoj odnosno više kraćih, logičnijih rela-
cija? Najavljena je linija do Laktaša, valjda samo zbog toga što je Gradiška i 
velikom demijurgu ove male bezobrazne ideje djelovala predaleko. Kada pri-
čamo o tramvajima i javnom prevozu u Banjoj Luci, pogotovo prvim linijama, 
moramo da uzmemo u obzir: gdje planirati depoe, gdje su okretnice, koliko 
zemljišta i na kojim lokacijama je potrebno otkupiti, koji dijelovi ulične mreže 
su povoljni za uspostavljanje prvih linija ovakvog sistema, koji dijelovi grada 
svojom gustinom naseljenosti mogu to opravdati brojem putnika, gdje je javno 
preduzeće koje time upravlja (odnosno ko time upravlja), koliko je tramvaja 
potrebno da bi se na određenoj relaciji omogućili polasci na barem svakih 
deset minuta?

3) Šta je implementirano a šta najavljeno za implementaciju od drugih 
mjera, koje bi trebale da budu komplementarne uvođenju jednog ovakvog si-
stema, ili generalno unapređenju javnog prevoza, saobraćaja? Gotovo sve sa-
obraćajne mjere koje se donose, ili ne donose, u fokusu ostavljaju dominaciju 
privatnog putničkog automobila kao primarnog vida kretanja putnika.

Tokom pisanja ovog teksta, gradonačelnik Banje Luke, bio je u posjeti fabri-
ci Ikarus u Budimpešti, te je najavio kupovinu električnih autobusa i tramvaja. 
Ali, tramvaja koji ne koriste šine. Niti se snabdijevaju električnom energijom iz 
mreže. U pitanju je autonomno (bez vozača) vozilo koje se snabdijeva energijom 
iz baterija koje se pune na određenim stajalištima. Dakle, ovdje imamo uvođenje 
jedne sasvim nove problematike – od uticaja iskopavanja materijala potrebnih 
za baterije, na životnu sredinu (za baterije koje se koriste u apsolutno nepotrebne 



104

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

Da li je tramvaj dobro rješenje? Tramvaj jeste dobro rješenje, i od te ideje 
ne treba odustati. Ali je potrebno pronaći bolje rješenje od „uvodimo tramvaj”.

PJEŠAČENJE I BICIKLIRANJE

Konfiguracija terena i veličina grada su idealni za aktivne vidove transpor-
ta. Grad je poprilično ravan, sa svega nekoliko gušće naseljenih dijelova na ni-
žim uzbrdicama, a distance najčešće kratke između većine tačaka od interesa. 

Biciklistička infrastruktura u Banjoj Luci, u osnovi postoji. Velikim dije-
lom je ona isprekidana i neintegrisana u ostatak putne infrastrukture, a raskr-
snice najčešće nisu riješene. Kada bi se problemi na tome zaustavili, tada bi 
se ti problemi mogli i riješavati. Međutim, veći problem se dešava sa novim 
projektima koji u željama za povećanjem protoka putničkih automobila (zbog 
kojih i postoji smanjena protočnost kako njih – tako i svih drugih vidova tran-
sporta), prosto razbijaju urbano tkivo, ostavljajući nebezbjedne saobraćajne 
barijere između naselja, dijelova naselja i urbanih blokova. Jedna mašinofilska 
perverzija. Ovdje se prije svega misli na izgradnje velikog broja raskrsnica za 
kružnim tokom saobraćaja na nekada zamišljenim gradskim tranzitima, a sada 
regularnim gradskim ulicama po svojoj svrsi.
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Što se građana tiče, jeste vidno povećanje broja biciklista, pogotovo na 
uređenijim i novijim dionicama i u boljim vremenskim uslovima. No, to nam 
govori dvije stvari:

1) ,,Build it and they will come” – odnosno, određena infrastruktura zove 
korisnike te infrastrukture. Ukoliko gradove prilagođavamo automobilima, 
automobile ćemo i imati. Ukoliko ipak grad pravimo po mjeri čovjeka, ukoli-
ko imamo uvezanu i bezbjednu biciklisitičku i pješačku infrastrukturu, ima-
ćemo pješake i bicikliste.

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

Što se tiče modalnog udjela biciklističkog saobraćaja, o egzaktnim poda-
cima je teško govoriti, jer ozbiljna studija takve vrste nije rađena. Centar za 
životnu sredinu je radio tačkasta brojanja na više lokacija u vršnim satima, a 
dobijene brojke kažu da, od lokacije do lokacije, imamo između 1,9 i 3,8% 
biciklista u vršnim satima. Naravno, ove brojke su indikativnog karaktera, jer 
ova brojanja ne uključuju pređene kilometre, već isključivo putnike po vozilu 
na određen dan na određenoj lokaciji. S druge strane, putnički automobil do-
minira sa blizu 70%, što je pokazalo nekoliko različitih studija u proteklih de-
setak-petnaest godina, a poklapa se i sa našim nalazima iz tačkastih brojanja. 

Iako su u međuvremenu urađeni određeni solidni koraci i pomaci, kao 
što je uvođenje „sharing” sistema bicikla i e-trotineta, te nova biciklistička 
infrastruktura (npr. 2018. ukupna biciklisitčka infrastruktura (staze i trake) 
iznosila je 24 km, trenutno je 34 km), ti koraci su i dalje spori i sa većim i 
manjim greškama. To je nedovoljno u kontekstu problema saobraćajnih gužvi 
koji su posljedica višedecenijskih neodgovornih politika i struke zarobljene u 
sedamdesetim godinama prošlog vijeka (npr. broj putničkih automobila 2015. 
bio je 53 221, dok je po posljednjim podacima Zavoda za statistiku RS iz 2024. 
taj broj 76 714, što je povećanje od 44%), kao i investitorskog urbanizma koji 
je prostor komodifikovao do krajnje srži.

U gradu su prisutna dva „sharing” sistema – NextBike i BinBin. NextBike 
sistem bicikla je uveden 2018. godine, nakon višegodišnjeg zagovaranja CZZS, 
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sa svega četiri stanice i obećanjem 
masovnog proširenja sistema. Uveden 
je kroz model poslovanja u kojem je 
upravljač Grad. Sistem je proširen za 
svega jednu stanicu 2019. godine, te 
osim početnog zaleta nikada nije u 
potpunosti zaživio usljed veoma male 
teritorijalne pokrivenosti i nedostatka 
stanica. Posljednjih godina je u gubit-
ku od oko 15 000 evra na godišnjem 
nivou. Što nije velik gubitak, ali se za 
novac koji se godišnje troši na gubit-
ke sistema mogao iskoristiti na proši-
renje do mjere u kojoj bi bio isplativ. 
BinBin sistem je sa druge strane ušao 
2023. godine sa oko 400 električnih 
trotineta, kroz hibridni model („free 
floating” u široj zoni i stajališta u cen-
tralnoj zoni). Model upravljanja je 
privatni. Ovdje je potrebno takođe na-
pomenuti i to da je Zakon o osnovama 
bezbjednosti saobraćaja na putevima 
Republike Srpske izmjenjen 2021. go-
dine, te je propisao između ostalog i 
obavezno korišćenje kacige pri vožnji 
električnog trotineta. Nakon godinu 
dana BinBin sistem je proširen sa do-
datnih 150 električnih bicikla, ali je 
usljed tehničkih problema nakon par 
mjeseci uklonjen i više nije vraćen.

Da ne bude samo kritika, ovdje 
bih se volio osvrnuti i na jedan pre-
sedan koji je urađen na „glavnoj” 
gradskoj saobraćajnici, u ulici Kralja 
Petra I Karađorđevića. Ova ulica je 

prilikom rekonstrukcije i prilagođa-
vanja u jednosmjerni režim saobra-
ćaja za motorni saobraćaj, iz ulice 
od četiri kolovozne trake (po dvije 
u svakom smjeru), pretvorena u uli-
cu sa biciklističkim trakama sa obje 
strane (odvojene elastičnim razdijel-
nim stubićima), dvije trake za putnič-
ke automobile i žutu traku za javni 
prevoz, sa platformama na tačkama 
konflikta autobuskih stajališta i bici-
klističkih traka. Napominjem da je u 
pitanju presedan značajan ne samo za 
Banju Luku, već i za širi region.

Pored ovoga, kao primjer dobre 
prakse izdvojio bih i izradu Studije 
razvoja biciklističkog saobraćaja iz 
2022., koja je uključila i anketiranje 
1400 biciklista koji su mapirali svoje 
rute kretanja, najpotrebnije dionice za 
uvođenje biciklističke infrastrukture, 
arhitektonske barijere na rutama i sl. 
Nažalost, preporuke iz studije samo 
su manjim dijelom implementirane. 

Kao primjer loše prakse u dome-
nu strateške dokumentacije izdvojio 
bih čak dvije izrade Plana održive 
urbane mobilnosti (POUM). Prvi 
POUM iz 2019., dokument je koji 
se ne može tako ni nazvati, jer nije 
ispoštovana procedura izrade niti 
kroz analizu niti kroz participaciju, te 
predstavlja više jednu vrstu „position 
paper” dokumenta. Drugi, iz 2023. 
godine, takođe se nije proceduralno 
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proslavio, ali je iskoristio analize i participaciju Nacrta urbanističkog plana 
i Studije razvoja biciklističkog saobraćaja. Takođe, postoje indikacije o „na-
mještanju” tendera za izbor izrađivača. Prvi POUM se, srećom, nikada nije ni 
našao na Skupštini grada, dok je drugi usvojen prošle godine.

ZAKLJUČAK

Kako smo vidjeli, Banja Luka se suočava sa ozbiljnim problemima u do-
menu kako urbane mobilnosti tako i urbanog planiranja generalno. Uistinu, 
ova problematika jeste ušla u javno mnjenje, što nije bio slučaj prije svega 
desetak godina, ali ne postoji ozbiljna politička volja za rješavanje problema u 
ovom polju. Narativi o urbanoj mobilnosti u političkom diskursu su ogoljeni 
od realnih potreba i mogućnosti, te se svode na bombastične najave i jeftina 
„šminkanja”, dok se oni pravi uzroci problema zaobilaze, nekada zbog nezna-
nja, nekada zbog kupovine socijalnog mira (kao što je slučaj kod parkirnih po-
litika), ali uvijek zarad dobijanja kratkoročnih političkih poena i udovoljavanja 
ekonomskim elitama koje su u tijesnoj vezi za političkim predstavnicima.

DRAGAN KABIĆ 
Dragan je, spletom okolnosti, rođen 1992. godine u 
jednom gradiću 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 političke ekonomije i po-
litičke ekologije na Univerzitetu u Barseloni. Fotogra-
fiju i gubljenje samog sebe po nepoznatim gradovima, 
blatnjavim sokacima, vrletima i goletima – doživljava 
kao najveću blagodat slobodnog vremena. U ono manje 
slobodno vrijeme, radi kao koordinator programa Odr-
živa mobilnost i urbano planiranje u Centru za životnu 
sredinu, u Banjoj Luci. Aktivan je član inicijative građa-
na Banjalučka kritična masa i neaktivan član Penjačkog 
kluba Extreme.
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MOBILNOST U SELIMA 
I GRADOVIMA

Preseljenje i menjanje sredine nikada nije lak zadatak. Iako smo navikli da 
ljudi sa sela idu u gradove „trbuhom za kruhom”, sve češće čujemo za 

ljude koji ovu tranziciju prelaze u drugom pravcu. U ovom članku govorićemo 
kako izgleda preseljenje iz grada u selo i koji su izazovi kada pobegnete „trbu-
hom za čisti(ji)m vazduhom”. 

KAKO SE DOĐE DO ODLUKE DA POBEGNEMO IZ 
GRADA NA SELO

Kao inženjerki pejzažne arhitekture, najviše mi odgovara rad na otvore-
nom. Pejzažna arhitektura je multidisciplinarna delatnost, koja obuhvata kan-
celarijsko planiranje zelenih površina, kao i terensko izvođenje i održavanje. 
Moj poziv je bio najviše u izvođenju radova na terenu.

Rad na otvorenom ima mnoge prednosti – fizički poslovi, ukoliko se rade 
odgovorno, fizički i psihički su zdraviji i održavaju kondiciju u odnosu na rad 
u kancelariji. Međutim, rad na otvorenom u Beogradu donosi sa sobom i broj-
ne izazove. Jedan od njih je i velika zagađenost vazduha. U mom slučaju, ta 
zagađenost me je isterala i iz struke i iz grada. 

TEKST:
MILICA DAMNJANOVIĆ ZANTVORT  
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Iako sve više ljudi seče stare lipe, topole, brestove i sve drugo drveće ispred 
svojih kuća, uredno kosi travu do zemlje, da slučajno neka trava ili, nedajbože, 
maslačak ne bi porasli i zlo širili svoj polen, ja sam na teži način saznala da 
nije drveće odgovorno za moje sve učestalije alergije. Štaviše, drveće je jedan 
od retkih „filtera” zagađujućih materija u gradovima, i njihovim uklanjanjem 
samo sebe sve više izlažemo zagađenju. 

Pravi krivac za većinu alergija danas, prema rečima mog tadašnjeg lekara, 
jesu teški metali u vazduhu, koji dovode do oštećenja disajnih puteva. Posle-
dica toga je da naš organizam ima lošu reakciju na organsku materiju (polen), 
koja inače nije štetna za organizam.

Kako već imam problem sa imunitetom, moj organizam je podložniji tim 
oštećenjima, a samim tim i alergijama. Posao je postao mučenje, izlaženje van 
kuće u periodu od prvog cvetanja trava (kraj februara) do poslednjeg cvetanja 
bagrema i lipa (sredina/ kraj maja) je postalo nepodnošljivo – uprkos antihista-
minicima i drugim metodama borbe sa alergijama. 

Nije pomogla ni mobilnost u Beogradu – s obzirom na nesrećnu situaciju sa 
saobraćajem – bilo da vozite auto ili da koristite javni gradski prevoz, moj glavni 
vid transporta u Beogradu je bio bicikl. Iako je bicikl najbolja moguća opcija 
prevoza u gradu – ne troši gorivo, ne zagađuje, zauzima manje mesta u odnosu 
na automobil – u mom slučaju vožnja bicikla me je izlagala još većoj količini 
izduvnih gasova iz automobila, što je dovodilo do većih problema sa disanjem. 

Nakon nekoliko godina sve jačih reakcija na sezone cvetanja, odnosno sve 
goreg stanja sa mojim zdravljem, postalo je jasno da Beograd nije više grad 
za život za osobu sa oslabljenim imunitetom. I tako smo moj muž i ja morali 
da donesemo tešku 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 želeli da izbegnemo. De-
limično zbog ljubavi prema ovoj zemlji i blizine porodice i prijatelja, ali i 
važnosti zadržavanja aktivista u Srbiji. Druga opcija je bila izazovnija i teža. 
Počeli smo detaljno istraživanje o velikim industrijama, aktivnim i planiranim 
rudnicima, gorećim deponijama i selima sa problemima zagađenog vazduha. 
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Naši zahtevi su bili da selo ima ambulantu koja radi barem ponekad, apo-
teku, makar jednu prodavnicu. Idealno i školu – ako budemo postali roditelji. 
Ali jedan od najbitnijih faktora je bio i dostupan javni prevoz jer, iako smo 
oboje vozači: ne želimo da zavisimo samo od automobila, ne želimo da podr-
žavamo privatne automobile kao jedinu opciju prevoza zato što je javno dostu-
pan prevoz osnov za zdravo društvo i životnu sredinu. 

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

JAVNI PREVOZ – ŠANSA ZA OPSTANAK SELA 
ILI SVE ČEŠĆI DŽELAT RURALNIH SREDINA 

Pitajte bilo kog Mramorčanina ili Mramorčanku i reći će vam da je pre 
2000-ih sve bilo bolje. U zlatno vreme Mramorka, kada je selo još uvek imalo 
voz, moglo je za 20-ak minuta da se stigne do Pančeva. Iako stanica nije bila u 
centru sela, i do nje je vodio prašnjav put, i dalje je voz održavao selo u životu.

Mramorak je bio manji, manje zagađen, zeleniji i tiši od Pančeva, a opet 
dovoljno blizu da se brzo do Pančeva i nazad stigne vozom – bez obzira na to 
da li ste poljoprivrednik i prodajete svoje proizvode, idete kod lekara, učitelj 
ste u školi ili idete u švaleraciju. Voz je bio 
odlična opcija za meštane da ostanu gde 
jesu i da iskuse i slobodu sela i nezavisnost 
sopstvene proizvodnje, ali i anonimnost i 
ekonomsku povoljnost grada. 

Mnogi meštani kažu da je prvi metak u 
koleno ovom selu bilo upravo ukidanje tog 
putničkog voza – još 70-ih godina prošlog 
veka. Od tog trenutka počinje 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 školu, tako da posle završene osnovne škole, učenici školovanje 

JEDAN OD NAJBITNIJIH 
FAKTORA JE BIO I 
DOSTUPAN JAVNI 
PREVOZ JER, IAKO SMO 
OBOJE VOZAČI: NE 
ŽELIMO DA ZAVISIMO 
SAMO OD AUTOMOBILA.
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nastavljaju u Kovinu, Pančevu ili Beogradu, a najveći uticaj ima skup, loše 
organizovan sistem prevoza, koji ljude čini zavisnim od automobila. Iako je na 
samo 5-6 km od Dolova, sela na ivici opštine Pančevo, Mramorak ipak pripada 
opštini Kovin.

Najzdravija opcija međuseoskog putovanja – bicikl, čak ni rekreativno, 
ne postoji. Putevi nisu bezbedni, puni su rupa i skroz su podređeni automobil-
skom saobraćaju. Zato jedina druga opcija, osim automobila, ostaje autobus. 
Nekima često nepriuštiv. 

Zbog toga što izmišljena linija pančevačke opštine ne obuhvata i Mramo-
rak, naše selo spada u međumesni saobra-
ćaj, čije su cene trostruko veće. Deca koja 
iz Dolova idu za Pančevo u srednju školu, 
kartu plaćaju 120 dinara u jednom pravcu, 
dok cena karte iz samo nekoliko kilometa-
ra udaljenog Mramorka iznosi 420 dinara. 
Naravno, postoji opcija mesečne karte, ali 
ona iznosi 10.000 dinara. Iako vožnja od 
Pančeva do Mramorka traje samo 30-ak 
minuta, koliko vam često treba da stignete 
od Zemuna do centra Beograda. Ako imate 
troje dece koja idu u školu u Pančevu, veći deo vaše plate će otići na prevoz. 

Mramorački bunt početkom 2000-ih. Kako loše upravljanje i saradnja 
među opštinama ubijaju jedno selo

Početkom 21. veka Mramorak je zapao u 19. vek. Trideset godina nakon 
ukidanja voza, počinje da se smanjuje i broj polazaka iz Mramorka za Panče-
vo, a karte svejedno postaju sve skuplje. Grupa tadašnjih srednjoškolaca i rodi-
telja rešava da blokira put Pančevo–Kovin dok se ne stvore povoljniji uslovi za 
učenike koji idu u školu u Pančevo. Nastao je opšti haos, neki su roditelji bili 
uhapšeni, neka deca su bila pred disciplinskim postupkom, a sve je prošlo uz 
nezainteresovanost lokalnih vlasti i iz Kovina i iz Pančeva. Jedino je uvedena 
povlastica za ljude koji imaju više dece, što je bio zanemarljiv uspeh u odnosu 
na veličinu problema. 

Više od dve decenije kasnije, mramoračka omladina plaća 10.000 dinara 
mesečnu kartu. Opština Kovin pomaže u prve dve godine školovanja, a posle, 

ZBOG TOGA ŠTO 
IZMIŠLJENA LINIJA 
PANČEVAČKE OPŠTINE 
NE OBUHVATA I 
MRAMORAK, NAŠE SELO 
SPADA U MEĐUMESNI 
SAOBRAĆAJ, ČIJE SU 
CENE TROSTRUKO VEĆE.
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ko se kako snađe. Pritom, oni su jedni od srećnijh u Srbiji kad su u pitanju 
ruralna područja. 

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

Iako je situacija u Mramorku nesrećna, mi makar imamo neku autobusku 
liniju. U potrazi za kućom, pre Mramorka smo obilazili i kuće u okolini Ljiga 
i Kragujevca, kao i Topole. Kuća u selu Polom je bila divno domaćinstvo, na 
vrhu planine. Finansijski povoljnija, prostranija i sa više zemlje. Ali, najbliža 
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 život u zabačenom 
selu, upravo nas je nedostatak javnog prevoza odvratio od odluke da se selimo 
u ovo prelepo mesto. Slična je situacija bila u okolini Topole i Kragujevca. 
Prema rečima 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 napuštam Beograd, opet ostajem za-
visna od vrlo centralizovanog zdravstvenog sistema. A zbog zdravlja, oslanjati 
se na privatni automobil nije uvek bezbedno. 

Naravno, život na selu donosi i određene prednosti u odnosu na grad. U 
Mramorku možemo sa kraja na kraj sela da stignemo biciklom u roku od najvi-
še 20 minuta – ako ne žurimo. Ulice su prostrane, trotoari su dostupni. Većinu 
svakodnevnih aktivnosti možemo da obavimo biciklom – kupovinu, odlazak 
na časove klavira, radionice veza ili fotografije, odlazak do komšija na kafu ili 
druženje. Ali, uslov za to je dobro zdravlje i funkcionalna kolena. Naše ma-
nje pokretne komšije i komšinice ne mogu da koriste bicikl, a prevoza unutar 
sela, osim automobila, nema. Neki od naših komšija nemaju luksuz položene 
vožnje ili dobrih kolena. Oni se oslanjaju na prijatelje i porodicu u hitnim slu-
čajevima jer druge opcije, nažalost, nema. 
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ŠTA JE LAKŠE – NAPRAVITI DOBAR SISTEM 
MOBILNOSTI I ZDRAVSTVA ILI OSTAVITI LJUDE 
DA ORGANIZUJU SOPSTVENU SAHRANU? 

U seoskim sredinama sahrane se organizuju za jedan dan ili čak i manje. Tek 
sam skoro kroz razgovor sa komšinicom Slađanom Radenković razumela zašto. 

Ako vam pozli u Mramorku, bolje bi vam bilo da imate lako dostupnog 
prijatelja koji će vas odmah prevesti do bolnice jer na javni prevoz ne možete 
da se oslonite. Jedina gora opcija je da verujete hitnoj pomoći. U slučaju našeg 
komšije, hitna pomoć je nakon vrlo alarmantnog poziva stigla posle više od 
dva sata, nažalost, prekasno. 

Ako može da vas preveze prijatelj i ne dokrajči vas loša mobilnost – si-
gurno hoće loše zdravstvo. Kako izgleda 
iznadprosečan problem sa zdravljem ako 
nemate kola ili niste u stanju da ih vozite 
Pozli li vam u toku dana ili noći – svakako 
čekate jutarnji kombi do Kovina, da ide-
te po uput za Pančevo. Mramorak–Kovin 
kombi saobraća sedam puta dnevno, ali 
morate na jutarnji, inače ste zakasnili za 
uput. Nakon što dobijete uput, ako i jeste 
stigli na vreme, čekate autobus do Pančeva 
u 15 č iz Kovina, da vam kažu da ste stigli 
kasno – dođite ujutro. 

Kad ste izvisili u Pančevu, čekate autobus u 17.10 č do Mramorka, vratite 
se iscrpljeni u 18.00 č, čekate jutarnji do Pančeva, pa ako je problem ozbiljniji, 
svakako vas šalju za Beograd na kraju (ali idite bolje sutra). Ako ne umrete u 
međuvremenu, iscrpljeni. Neki od naših komšija i jesu, na tom putu između 
loše mobilnosti i užasnog zdravstva. Problem je još manje rešiv ako ste osoba 
sa invaliditetom, koja se slabije kreće ili zavisi od invalidskih kolica. Kao takvi 
ste nevidljivi i bespomoćni. 

I na kraju – nije ni čudo da se sahrane organizuju tako brzo. Dok se sače-
kaju svi prevozi i uputi, ima vremena da se isplanira i sahrana i parastos i šta 
će da vam piše na spomeniku. Možda „Ovde leži vaša komšinica, koja samo 

AKO VAM POZLI U 
MRAMORKU, BOLJE 
BI VAM BILO DA IMATE 
LAKO DOSTUPNOG 
PRIJATELJA KOJI ĆE VAS 
ODMAH PREVESTI DO 
BOLNICE JER NA JAVNI 
PREVOZ NE MOŽETE DA 
SE OSLONITE. 
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MILICA DAMNJANOVIĆ ZANTVORT  
je master inženjer zaštite životne sredine u poljoprivredi. 
U svom aktivističkom radu se koncentriše na rešavanje 
klimatske krize i borbi za međunarodnu klimatsku prav-
du. Od 2025. je podpredsednica Kulturno-umetničkog 
društva "Mramorak" gde zajedno sa komšijama i kom-
šinicama radi na poboljšanju kulture sela i uvođenju ra-
zličitih vrsta umetnosti i inspiracije u svakodnevni život 
Mramorka.

nije dočekala prevoz”. Jer, nažalost, nekad javni prevoz može da bude pitanje 
života 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, treća opcija postoji – da se kao hrabri mramorački srednjoškolci 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 i gradovi – zaslužuju 
dobar i pristupačan javni prevoz, infrastrukturu i dobru povezanost.
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KO NAM JE ODUZEO ULICU?

Ulica je oduvek imala sjajne biografe. Pevači, pisci, slikari... voleli su je i 
razumeli. Ali inženjeri saobraćaja, oni koji bi trebalo da je poznaju bolje 

od svih, uvek su je tretirali kao tehnički problem: problem asfalta, semafora i 
propusnosti, a ne kao politički i ljudski problem. Zarobljeni u nepokretnosti, 
knjiga Igora Velića, dolazi da ispravi taj propust.

Igor Velić je master inženjer saobraćaja iz Bora i osnivač Udruženja Sigurne 
staze. Knjiga je nastajala između oktobra 2024. i oktobra 2025, u periodu koji će 
ostati zapamćen po rušenju nadstrešnice u Novom Sadu koja je usmrtila šesnae-
storo ljudi, po studentskim i narodnim protestima koji su usledili, i po Velićevom 
ličnom gubitku: u paralelnom ritmu s raspadom sistema, gasila se njegova baka. 
Taj intimni kontrapunkt, bolnička soba i ulica ispunjena agresijom, daje knjizi 
njen poseban ton, negde između dnevnika i angažovanog eseja, između tuge i 
analize u kojoj su glavni junaci jedna baka, grad, ulica i kandilo.

Velićeva inicijacija u klasnu i političku prirodu saobraćaja, još dok je bio 
student, bila je knjiga Džejn Džejkobs Smrt i život velikih američkih gradova. 
Odatle možemo izvući i možda centralnu tezu knjige, koja se provlači kroz sva 
poglavlja: ulica nije puka saobraćajna arterija, ona je osnovni arhitektonski 
prostor grada, žila kucavica zajednice, ali i ogledalo društvenih odnosa. Pored 
toga, ona je simbol, bojno polje, prostor u kome se ogleda suštinska nepravda 

TEKST:
DUŠAN PAVLOVIĆ   
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našeg društva. Velić ove reči nikada ne izgovara kao inženjer koji hladnim ana-
litičkim postupkom pokušava da odgonetne i reši problem. On ih govori kao 
unuk koji je pokušao da odvede bolesnu baku da sedne na klupu ispred zgrade, 
ali od parkiranih automobila nisu mogli ni da vide ulicu.

Žanrovski, knjiga je svesno hibridna. Sam autor je opisuje kao „dnevnik, 
esej, saobraćajnu i društvenu analizu”. Poglavlja su labavo strukturisana, ali se 
ne čitaju kao zbirka nepovezanih kolumni, odakle su mnoga i ponikla. Drži ih 
zajedno jedna uporna teza: saobraćaj u Srbiji je dehumanizovan jer živimo u 
sistemu kojim upravlja kapital i koji inherentno proizvodi agresiju, poniženje 
i strah kao pravilo.

Najsnažniji utisak ostavila su mi poglavlja u kojima autor saobraćajnim 
politikama direktno suprostavlja klasni aspekt mobilnosti. Poglavlje O jed-
noj saobraćajnoj revoluciji pita šta je potrebno da se stvari promene. Velić ne 
nudi tehnički odgovor, već politički. Primer holandskog pokreta Stop ubistvu 
dece, koji je od tragedije jednog oca napravio sistemsku promenu, nije tu da 
nas inspiriše divljenjem prema Holanđanima; tu je da nas suoči: koliko dece 
mora da pogine dok kreatori saobraćajnih politika ne prestanu da ponavljaju 
mantru „mi nismo Holandija”? Osećaj iz poglavlja Kritična masa prepoznaće 

svako ko je ikada poželeo da vozi bicikl u 
srpskom gradu. Velić vozi bicikl iz otpora 
i prkosa, iz otpora prema vlasnicima naših 
života, koji u Boru nisu napravili ni mili-
metar biciklističke staze. Srce knjige je, po 
mom mišljenju, poglavlje Kapital i ulica: 

Drama otuđenja i u njemu ideja ulice kao „dnevne sobe zajednice”, prostora 
oslobođenog od automobila u kome društveni život cveta i gde se odbačeni 
vraćaju u zajednicu. Mašinofilija je dijagnoza našeg vremena. Kapitalizam je 
automobil izreklamirao kao simbol slobode, ali on nije postao samo simbol 
slobode, već zamena za nju. Mašinofilija je, kako Velić 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 i Trotoar kao ogledalo urbane nepravde zatvaraju krug. Infrastruktura je 
ogledalo društvenih odnosa i reprezent političke volje. Svaki nedostatak troto-
ara, svaka rupa na putu, svaka zebra koja nedostaje, svaka neosvetljena ulica u 
siromašnijoj četvrti jeste politička poruka. 

„KAKO GRADIMO 
ULICE, TAKO GRADIMO I 

DRUŠTVO”
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Velić se oslanja na solidnu teorijsku osnovu: od Anrija Lefevra i Džejn Džej-
kobs do Gija Debora, Dejvida Harvija i Jana Gela, ali ona nikada nije svrha sama 
sebi. Teorija mu samo služi da imenuje ono što se golim okom ionako vidi. To 
je možda i najveća stilska vrlina knjige: pisana je iz perspektive učesnika, a ne 
posmatrača. Nije akademski distancirana i nije politički korektna. Jeste ponekad 
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neravna, neki delovi su repetitivni, a prelazi između poglavlja nisu uvek glatki. 
Ipak, ta neravnina je cena hibridnog žanra koji autor svesno bira.

Za čitaoca koji dolazi iz zelene politike, knjiga nudi nešto što zelenim po-
kretima u Srbiji često nedostaje: eksplicitan most između ekološkog i klasnog. 
Velić ne govori o biciklizmu kao hobiju urbane srednje klase, niti o javnom 
prevozu kao tehničkom 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 društvo” – ova rečenica iz Reči autora 
mogla bi biti i programska teza zelene leve politike.

Knjiga dolazi u trenutku kada je pitanje saobraćaja u Srbiji prestalo biti 
marginalna tehnička tema i postalo suštinsko političko pitanje. Velić nam ovom 
knjigom daruje nešto vredno: način da razumemo odakle dolaze problemi koje 
pokušavamo da rešimo. Ko projektuje ulice, za koga i sa kojim posledicama. 
To su pitanja odnosa moći. I sve dok struka nastavlja da glumi neutralnost, a 
političari da tretiraju saobraćaj kao komunalni problem, a ne kao društveni i 
klasni odnos, odgovor na ta pitanja neće biti dobar za većinu u našem društvu.

Zarobljeni u nepokretnosti nije ugodna knjiga. Nije napisana da potvrdi 
ono što već mislimo, nego da promeni način na koji vidimo ulicu ispod pro-
zora. Velić piše sa jasnom angažovanošću čoveka 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 sedneš na klupu ispred zgrade i da možeš videti ulicu 
oslobođenu od parkiranih automobila.

DUŠAN PAVLOVIĆ  
je biciklista i odbornik u Skupštini grada Beograda.
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AGRESIVNOST NA PUTU – 
ŠTA STOJI IZA?

Prema podacima Ministarstva unutrašnjih poslova Srbije (Agencija za bez-
bednost saobraćaja), u toku 2025. godine poginulo je 450-500 lica usled 

saobraćajne nezgode. Brza vožnja, odnosno neprilagođena brzina razlog je za 
oko 25% do 35% svih saobraćajnih nezgoda. Ako posmatramo samo saobra-
ćajne nezgode sa smrtnim ishodom, taj procenat je još veći – često od 40% 
do 50%. Razne eksperimentalne i deskriptivne studije u svetu pokazuju da 
rizična, agresivna vožnja povećava rizik za ozbiljne povrede i smrtne ishode.1

Šta, u stvari, predstavlja rizičnu vožnju? Rizična vožnja se odnosi na skup 
ponašanja koji obuhvata – nepoštovanje saobraćajnih pravila, neprilagođenu 
brzinu, preticanje, smanjivanje bezbedne razdaljine, vožnju pod dejstvom al-
kohola ili narkotika. Neki oblici rizičnih ponašanja mogu se okarakterisati i 
kao agresivna vožnja ako uz sebe imaju i emotivnu komponentu i intenzitet, 
ko što su vikanje i psovanje drugih vozača, ablendovanje drugim vozačima, 
neprimerena gestikulacija… Agresivna vožnja, ili road rage, definiše se kao 
ekstremni oblik agresivnog ponašanja u saobraćaju, koji uključuje intenzivne 
emocionalne reakcije (bes, frustraciju) i potencijalno opasne ili nasilne postup-
ke usmerene ka drugim učesnicima u saobraćaju. 

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

TEKST:
OLGA BOROVNICA 
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Vožnja koja je gruba i koja narušava bezbednost svih učesnika u saobra-
ćaju, postojala je od kada postoji saobraćaj. Zakon o „besnoj vožnji”, koji se 
odnosi na vozače koji su vozili kočije sa konjskom zapregom i galopirali u pi-
janom stanju, pronađen je u javnim dokumentima još iz doba drevnog Rima.2 

Jedan od prvih radova u psihologiji 
saobraćaja bio je rad kanadskih psihijata-
ra 1949. godine3, a odnosio se na razlike 
između vozača taksija koji su imali sa-
obraćajne nezgode i onih koji nisu. Oni 
navode da vozači koji su doživeli saobra-
ćajne nezgode pokazuju problematično 
ponašanje i u drugim oblastima, što se vidi 
po većoj uključenosti socijalnih službi, su-
dova, policije, zatvora, agencija za naplatu 
potraživanja, za razliku od vozača taksija 
koji nisu imali saobraćajne nezgode. Oni 
izvode i zanimljiv zaključak – „čovek vozi 

kako živi”, odnosno kako se čovek ponaša u svim drugim oblastima svoga 
života, tako će se ponašati i u vožnji. A kakav je to čovek koji vozi brzo, im-
pulsivno, sa nabojem, sklon je da krši pravila, bude agresivan prema drugim 
vozačima? Kako se taj čovek inače ponaša, „kako živi” i da li ih spaja neka 
dimenzija ličnosti?

Postoji sve više istraživanja na temu veze crta ličnosti i agresivne vožnje. 
Neka istraživanja su pokazala da vozači koji manifestuju veći stepen ljutnje 
pri vožnji, pokazuju veći stepen agresivnosti i impulsivnosti, i koriste manje 
adaptivne strategije prevladavanja4. Rezultati studije sprovedene na uzorku 
mladih iz Norveške5 ukazali su na značajnu korelaciju anksioznosti i traženja  
 
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.

ZAKON O „BESNOJ 
VOŽNJI”, KOJI SE ODNOSI 

NA VOZAČE KOJI SU 
VOZILI KOČIJE SA 

KONJSKOM ZAPREGOM I 
GALOPIRALI U PIJANOM 

STANJU, PRONAĐEN JE U 
JAVNIM DOKUMENTIMA 

JOŠ IZ DOBA 
DREVNOG RIMA.
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senzacija sa rizičnom vožnjom, a takođe i traženja senzacija i rizične vožnje sa 
nezgodama u saobraćaju. Najveći deo varijanse rizične vožnje objasnile su op-
šta sklonost kršenju pravila i iritabilnost, a pol se, takođe, pokazao kao dobar 
prediktor – muškarci su pokazali veću sklonost ka rizičnoj vožnji. 

A kakva je situacija u našoj sredini? Nema puno istraživačkih radova na 
temu agresivne vožnje i crta ličnosti, ali navešću jedno zanimljivo psihološ-
ko istraživanje Sonje Vukobrat i Dušanke Mitrović koje su se bavile ovom 
temom6. One su na uzorku od 180 ispitanika oba pola, različitog obrazova-
nja i uzrasta od 18 do 69 godina, primenile upitnik za ispitivanje crta ličnosti 
(ZKPQ), kao i Upitnik o ponašanju vozača u saobraćaju. Rezultati su pokazali 
da postoji povezanost strukture osobina ličnosti i različitih vidova ponašanja 
prilikom vožnje, u vidu dva obrasca. Naime, prvi obrazac pokazuje da se pri-
likom vožnje direktno manifestuje bazična struktura ličnosti, odnosno da su 
agresivne i impulsivne osobe u životu takve i u vožnji.  „Bezobrazni” stil vo-
žnje, koji karakterišu negativni afekat, nestrpljenje i ignorisanje tuđih potreba, 
ima visoke skorove na dimenziji agresivnost-hostilnost, kao i visoke skorove 
na impulsivnosti. Kršenje propisa nije pokazano kao značajno povezano za 
ovim stilom vožnje, što autorke objašnjavaju kulturološki, odnosno da sklo-
nost prekršajima predstavlja normalizovano ponašanje u našoj sredini.

Drugi obrazac povezanosti osobina ličnosti i ponašanja u vožnji govori o 
vezi stepena tolerancije, potrebe za aktivnošću i miroljubivosti sa odgovor-
nošću i uživanjem u vožnji. Ovo znači da će osobe koje generalno imaju veći 
stepen tolerancije, biti odgovorniji vozači i manje će, samim tim, biti skloni 
rizičnom ponašanju, odnosno ugrožanju drugih, pa i sebe, u saobraćaju.

S obzirom na to da dimenzija kršenje pravila ne pravi razliku između ove 
dve grupe, do napete i rizične vožnje najviše dovodi faktor agresivnost-ho-
stilnost. Autorke navode i istraživanja u drugim zemljama koja su potvrdila 
značaj ove dimenzije za rizičnu vožnju. 

U američkom dijagnostičkom priručniku psihijatrijskih bolesti, DSM-
5, gruba vožnja predstavlja jedan od simptoma u okviru intermitentnog  
eksplozivnog poremećaja. Ova grupa poremećaja podrazumeva impulsivno 
ponavljanje prekomerne agresije (verbalne ili fizičke), koja se ne može obja-
sniti nekim drugim mentalnim poremećajem ili stanjem. Ove osobe imaju 

6 Vukobrat, S., & Mitrović, D. (2009). Osobine ličnosti i ponašanje vozača u saobraća-
ju. Primenjena psihologija, 2(1), 25–42
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česte izlive besa, sklone su svađama, u saobraćaju su sklone rizičnoj vožnji i 
konfliktima, mogu nekad biti i fizički agresivni, a od fizičkih simptoma imaju 
ubrzan rad srca, stezanje u grudima, preznojavanje, drhtanje... U evropskoj 
klasifikaciji ICD-11, ili i dalje važećoj kod nas MKB-10 (međunarodna klasi-
fikacija bolesti), ne navodi se tako eksplicitno rizična vožnja u opisu simptoma 
nekog poremećaja, ali se po svojim karakteristikama može svrstati u poreme-
ćaj navika i kontrole impulsa.

O agresivnoj vožnji se i teoretisalo i istraživalo, i vidimo da se ljudi koji 
agresivno voze mogu svrstati u grupu ljudi koje karakteriše sklonost ka im-
pulsivnosti, iznenadnim burnim emotivnim izlivima, nepromišljenom i agre-
sivnom ponašanju. Naravno, da bismo nekoga uopšte mogli posmatrati tako 
„etiketiranog”, važno je da se to ponašanje ponavlja određeno vreme. 

ALI, DA LI POSTOJE JOŠ NEKI FAKTORI 
KOJI UTIČU NA RIZIČNU VOŽNJU? 

Svako ponašanje, pa i ponašanje vozača je kompleksno i zavisi od puno 
faktora, što spoljašnjih, što unutrašnjih, kao i veze između njih. Zanimljivo 
je promišljanje da li spoljašnja sredina, tj. uslovi saobraćaja mogu dovesti do 
„iznenađenja”, odnosno ponašanja koja se obično opisuju rečima „ovo uopšte 
ne liči na nju/ njega”, ili stil vožnje isključivo zavisi od crta ličnosti vozača, pa 
bi tvrdnja  „čovek vozi kako živi” bila čvrsta i validna.

Govoreći o drugim faktorima, koji mogu uticati na agresivnu vožnju, če-
sto se koristio model frustracija-agresija7, koji govori da je agresija rezultat 
frustracije do koje dolazi kada ne možemo da ostvarimo naš cilj. Kasnija mo-
difikacija modela naglašava da frustracija ne mora nužno voditi do agresije, 
već povećava emotivnu spremnost za agresivno ponašanje. Shinar8 se oslanja  
na ovaj model kada naglašava uticaj sredine na povećanje frustracije kod vo-
zača i neprimereno ponašanje. On pravi razliku između agresivne vožnje, koja 
može biti sindrom instrumentalnih ponašanja, nastalih frustracijom (nepažnja  
 
 

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.
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prema drugim vozačima – trubljenje, prolazak kroz crveno svetlo i znakove 
stop, ometanje puta, krivo kretanje), i hostilnog, neprijateljskog ponašanja (na-
merno usporavanje vozila ili sudar sa vozilom ispred, verbalno i neverbalno 
vređanje, fizički napad na nekoga).

Saobraćaj i sama dešavanja u saobraćaju mogu da dovedu do frustracije, a 
time i do ispoljavanja agresije. Uslovi okoline, kao što su saobraćajna gužva, 
vožnja u špicu, drumska signalizacija, pa i sam dizajn puteva, povećavaju rizik 
za agresivno ponašanje. 

Mnoga druga istraživanja, takođe, govore o izazovima saobraćajne sre-
dine. Rezultati jednog istraživanja9 pokazali su da je stanje stresa bilo mnogo 
veće u visokim nego u niskim saobraćajnim zagušenjima, a agresivno ponaša-
nje je tada bilo dvostruko češće. (uključujući „psovanje”, „namerno zadržava-
nje iza sebe” i „trubljenje”).

Takođe, neke studije su pokazale da kratko zeleno svetlo i automobil koji 
blokira kolovoz predstavljaju „nelegitimne” događaje za vozača i da to može 

da frustrira njihova očekivanja, odnosno 
da se ne uklapa u očekivani kontekst i do-
vodi do uznemirenosti. Vožnja radnim da-
nima u gužvi dovodi do osećaja „izgublje-
nog” vremena, što može uzrokovati veću 
agresivnost na putu.

Govoreći o očekivanom kontekstu i 
o načinu na koji mislimo i zaključujemo, 
ulazimo na teren psihologije mišljenja, 
odnosno kognitivnih pristrasnosti. Kogni-
tivne pristrasnosti su sistematske greške u 

razmišljanju, koje nastaju kada mozak pokušava da pojednostavi procesuiranje 
informacija kako bi ubrzao proces donošenja odluka i samim tim često dovodi 
do nelogičnih zaključaka i subjektivnog tumačenja stvarnosti. Jedna od kogni-
tivnih pristrasnosti, koja se najčešće i istraživala u domenu saobraćaja, jeste 
pristrasnost u proceni uštede vremena i odnosi se na sklonost ljudi da pogrešno 
procenjuju vreme. Nalazi ukazuju na to da ljudi potcenjuju koliko će 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.
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ŠPICU, DRUMSKA 
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POVEĆAVAJU RIZIK ZA 
AGRESIVNO PONAŠANJE. 
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uštedeti kada ubrzavaju s malih, a precenjuju uštedu kada ubrzavaju s velikih 
početnih brzina. Gledajući kroz primer, to bi izgledalo ovako – ako vozimo 30 
km/h, kada ubrzamo za 20 jedinica, nećemo uštedeti isto vreme kao kada sa 
120 km/h povećamo brzinu za 20 jedinica. Ušteda je veća kada ubrzavamo sa 
manjih brzina; odnos vremena i brzine je kurvilinearan, a ne linearan. Istraži-
vanja pokazuju da ljudi nemaju svest o prirodi ovog odnosa.

Fascinantno je da u suštini ubrzavanje dovodi do uštede samo 25 sekundi 
dnevno, odnosno dva minuta nedeljno ako govorimo o prosečnim vozačima.10

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 određene događaje, koji zapravo više zavise od sreće, slučaja 
i drugih spoljnih faktora. Ljudi misle, ako preduzmu neke akcije, da mogu 
kontrolisati situaciju. Često pominjan pri-
mer za to jeste kockarsko ponašanje, gde 
se, npr. jače bacanje kockica povezuje sa 
dobijanjem većeg broja. Praveći analogiju 
sa saobraćajem – preticanje, ubrzavanje, 
kao i često menjanje traka, može imati 
korena u ovoj pristrasnosti, odnosno dola-
ziti iz potrebe ljudi da kontrolišu situaci-
ju. Svima je, verovatno, poznata situacija 
gde stojimo u koloni na graničnom prelazu 
i gde se premišljamo da li da pređemo u 
drugi red jer se on pomalo pomera i imamo utisak da ćemo brže stići ako se 
prestrojimo. A u suštini, naše promišljanje se oslanja više na naš subjektivni 
doživljaj jer na pomeranje kolone utiče više faktora, koje mi ne možemo ni da 
znamo, ni da predvidimo. Primer je i situacija kada se vozite sa partnerom u 
kolima, idete od tačke A do tačke B i prepirete se koji put je brži i gde će biti 
manja gužva, samo na osnovu predosećaja.

Ponašanje u saobraćaju možemo dovesti u vezu i sa kognitivnom pristra-
snošću, koja se zove averzija prema gubitku.11 Način na koji je problem pred-
stavljen (kao gubitak ili dobitak) značajno utiče na donošenje 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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SUŠTINI UBRZAVANJE 
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DNEVNO, ODNOSNO 
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AKO GOVORIMO O 
PROSEČNIM VOZAČIMA.
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ljudi su skloniji riziku kada se situacija predstavi kao potencijalni gubitak. Iz 
ove perspektive na gužvu u saobraćaju, zastoj, dugo crveno svetlo i sporije vo-
zače, može se gledati kao na gubitak vremena, što u savremenom životu, koji  
donosi puno obaveza, planova i zadataka, može značajno povećati nivo fru-
stracije, odnosno dovesti do potrebe da se taj gubitak smanji. A kako smanjiti 
gubitak nego rizičnom i/ili agresivnom vožnjom – ubrzavanjem, preticanjem, 
trubljenjem…?

Sumirajući sve navedeno, možemo da zaključimo da je agresivna vožnja 
– road rage, svakako, multifaktorski fenomen. Na njega mogu uticati crte lič-
nosti kao što su agresivnost – hostilnost, impulsivnost, tendencija ka traženju 
senzacija, ali i sklonost svakog čoveka da koristi prečice i zaključuje oslanjaju-
ći se na kognitivne pristrasnosti. Na agresivnu vožnju utiču, takođe, situacioni 
faktori, koji mogu biti širi (stepen uređenosti drumskog saobraćaja), ali i uži 
(trenutno stanje na ulicama), koji podižu nivo tenzije i mogu uticati na način 
vožnje i potencijalne rizike.  

ŠTA MOŽEMO DA ZAKLJUČIMO IZ SVEGA 
NAVEDENOG, ODNOSNO DA LI POSTOJE NEKE 
PRAKTIČNE IMPLIKACIJE? 

Uzimajući u obzir navedene faktore, treba se fokusirati i na samog pojedin-
ca, ali i na sistem ako želimo da bes makar smanjimo (nerealno bi bilo reći – i 
skroz ukinemo) sa naših ulica. Kada je u pitanju „faktor čoveka”, čini se da bi 
važna stavka bila kreiranje programa koji bi se oslanjao na istraživanja o karak-
teristikama ličnosti vozača koji su skloni rizičnoj vožnji. 

U našoj zemlji postoji seminar, a kasnije i ispit (u organizaciji Agencije za 
bezbednost saobraćaja) za osobe kojima je oduzeta vozačka dozvola zbog oz-
biljnih ili ponovljenih saobraćajnih prekršaja. Seminar traje 14 dana i sadrži 40 
časova, a cilj je utvrđivanje znanja u vezi sa bezbednošću u saobraćaju, kao i 
povećanje svesti o ličnoj odgovornosti. Psihološka procena i tretman i dalje nisu 
deo ovog programa, za razliku od prakse drugih zemalja. U Evropi se Nemačka 
izdvaja sa svojim programom, gde se osim psihološke procene nudi i tretman. 
Takođe, u Americi osobe koje su procenjene kao rizični vozači, u sklopu tre-
tmana imaju i trening ljutnje (anger menagment). Nadamo se da će se i kod nas 
prepoznati značaj psiholoških faktora i da će se ove varijable više uzimati u 
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obzir i prilikom samog polaganja vožnje, a i kasnije, nakon učinjenog prekršaja. 
Neke od korisnih intervencija bi bile, osim psihološke procene, i prepoznavanje 
i kontrolisanje osećanja ljutnje, rad na impulsivnosti, veća tolerancija frustracije 
i učenje adaptibilnijih strategija suočavanja sa stresom. 

Kada govorimo o kognitivnim pristrasnostima, samo saznanje da one posto-
je može pomoći da dva puta promislimo pre nego što donesemo odluku da, na 
primer, ubrzamo van ograničenja. Takođe, dobijanje relevantnih informacija u 
vezi sa specifičnim situacijama u saobraćaju, smanjuje kognitivne pristrasnosti i, 
samim tim, širi okvire i uvodi objektivnost u odluke.

A šta da radimo sa „faktorom sredine”? Važan deo predstavlja uređenje sa-
obraćaja, odnosno ergonomski dizajn saobraćajne sredine. Neki autori navode 
benefite od boljeg praćenja protoka saobraćaja, povećanja intervala zelenog ta-
lasa, kraćeg trajanja crvenog svetla, većeg korišćenja javnog prevoza u odnosu 
na individualna vozila, fleksibilnijeg radnog vremena, povećanja rada od kuće…

Ne smemo zaboraviti i vozačku kulturu, odnosno koliko poštujemo i uvaža-
vamo ostale učesnike u saobraćaju. Da li razmišljamo o drugim vozačima kao 
učesnicima u saobraćaju koji imaju jednaka prava kao i mi ili nas nervira i tru-
bimo „onom što ne zna da vozi pa nikako da uđe u kružni tok” ili nervozno pre-
tičemo jer vozilo ispred nas nikako da se uparkira („sigurno je žena”)? Kultura 
u saobraćaju je, naravno, i deo opšte kulture, a podatak iz istraživanja (ranije 
naveden) da kršenje pravila u našoj sredini predstavlja standard i da nije odlika 
samo agresivnih vozača, ukazuje na dublji problem i sistemske promene koje bi 
morale da se dogode. 

Nadam se da će bar deo populacije koja pročita ovaj članak malo više raz-
misliti o svom ponašanju dok je u kolima, jer svi mi svojim delima kreiramo 
aktuelnu dinamiku i tako možemo poboljšati ili pogoršati saobraćajnu klimu.
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PROBLEM 
ELEKTROMOBILNOSTI: 

ZAMENA ZELENA, 
PROBLEM ISTI

U poslednje vreme elektromobilnost je gotovo samorazumljivo rešenje 
klimatske krize u oblasti saobraćaja; pretpostavlja se da je najvažnije 

zameniti automobile sa motorima sa unutrašnjim sagorevanjem automobilima 
na baterijski pogon. Time će se, uz daljnju dekarbonizaciju energetskog sek-
tora, smanjiti emisije ugljenika, modernizovati proizvodnja i očuvati režim 
mobilnosti. 

Cilj ovog teksta je da ponudi drukčije viđenje. To što je električni auto-
mobil bolja alternativa, ne znači da je masovno „ozelenjavanje” flote tehnički 
lako, materijalno racionalno ili čak društveno poželjno. Ključno pitanje nije 
samo da li električni automobili napreduju i koliko brzo, već šta se u toj tran-
ziciji, uopšte, menja, a šta ostaje netaknuto. 

TRŽIŠTE UBRZAVA, PROMENA KASNI

Svetsko tržište električnih automobila raste: u 2025. godini ukupan broj 
prodatih električnih vozila premašio je 20 miliona, što je oko četvrtine svetske 
prodaje novih automobila. Te godine prodato je oko 250% više nego tokom 
 

TEKST:
IVAN RADANOVIĆ   
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2021. godine, a najveći je rast na tržištima Kine i Evrope1. Mada je ukupan 
broj električnih vozila u svetu na početku ove godine bio oko 70 miliona, to je 
i dalje tek oko 4% ukupne svetske flote putničkih vozila. 

Tržište je geografski neujednačeno, a Kina je ubedljivo najsnažniji po-
kretač električne tranzicije. Godine 2025, tamo je prodato oko 16,5 miliona 
električnih automobila, što je oko 60% svih novih prodatih automobila. No, 
čak i tamo je električni svaki deseti automobil. U Evropi prodaja raste znatno 
sporije, dok se u SAD-u usporava. 

Elektromobilnost, dakle, nije prolazna tehnološka moda već industrijska 
i tržišna realnost. Tim pre ne treba pretpostaviti da samo treba opustiti se i 
sačekati, pa ćemo svi uživati u održivoj mobilnosti. Daleko od toga: jedno 
je kada električni automobili osvajaju prodaju novih vozila, a nešto sasvim 
drugo zameniti svetsku flotu od 1,7 milijardi putničkih vozila, sa kojima ne 
znamo ni šta ćemo, ni gde ćemo. Automobili nisu jednokratni, traju deceni-
jama, opterećuju infrastrukturu, a njihovo korišćenje podstiče mnoga tržišta, 
uključujući i fosilna goriva kojih bismo, valjda, hteli da se manemo.

RUDNIK U BATERIJI

Tranzicija pogona nije samo pitanje struje već i „kritičnih minerala”, po-
trebnih za baterije. Iako tehnologija baterija napreduje, većina je zasnovana na 
litijumu, koji se ugrađuje u litijum-gvožđe-fosfatne baterije (LFP) i u pozna-
tije litijum-jonske baterije. Koliko je litijuma potrebno? U publikacijama Me-
đunarodne agencije za energiju, prosečan električni automobil ima bateriju od 
65 kWh. Iz podataka o tražnji na tržištu litijuma i tražnji na tržištu energije, 
može se ugrubo proceniti da je za prosečnu bateriju od 65 kWh potrebno oko 
12 kilograma litijuma. 

Šta ovo znači? Ako se kao orijentir uzme tipičan električni automobil, 
zamena celokupne svetske flote zahtevala bi oko 13 miliona tona litijuma. Pri-
tom je litijum među najmanje zastupljenim mineralima: u vozilu se, računaju-
ći bateriju, motor i osnovnu strukturu, bez čelika i aluminijuma, nalazi i blizu  
 
 
1 IEA (2025). Global EV Outlook 2025. Expanding sales in diverse markets. Raspoloživo 
na: https://iea.blob.core.windows.net/assets/7ea38b60-3033-42a6-9589-71134f4229f4/
GlobalEVOutlook2025.pdf (Pristupljeno: 25.4.2026).
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70 kilograma grafita, 50 kilograma bakra, 40 kilograma nikla, dvadesetak ki-
lograma mangana i petnaestak kilograma kobalta. Konkretne brojke variraju 
u zavisnosti od veličine vozila, kapaciteta baterije i hemije samih ćelija2. Ako 
znamo da potvrđene svetske rezerve litijuma iznose oko 37 miliona tona – a 
da je svetska proizvodnja u 2025. iznosila oko 290 hiljada tona – sledi da samo 
zamena današnje svetske flote putničkih automobila zahteva više od trećine 
svetskih rezervi litijuma.

Na ovo treba dodati stalan rast broja automobila, zamenu baterija tokom 
životnog veka vozila, ali i gubitke u ekstrakciji i preradi. Oko pet procenata 
porasta tražnje za baterijama otpada na potrebu za samim povećanjem bate-
rije3. To znači da će, sa tražnjom za glomaznim automobilima, rasti i veličina 
baterije, pa time i resursna intenzivnost. Problem tranzicije nije samo tehnič-
ki, niti je stvar u tome što ćemo ostati bez minerala (mada je i to važno). Pro-
blem je u tome što bi sve to pogoršalo postojeću krizu prekomerne ekstrakcije. 
Rudarstvo je već jedna od glavnih pretnji svetskom biodiverzitetu. 

Litijum je notorni primer koji već u slučaju Srbije pokazuje neizvesnost 
„zelene” ekstrakcije. Eksperimentalni projekat „Jadar” ocenjen je kao teh-
nički i ekološki rizičan, ekonomski štetan i društveno i pravno neprihvatljiv4. 
Brojne zemlje globalnog juga već su izložene novom jurišu na resurse. Takve 
stvari su se događale i u šesnaestom, sedamnaestom i osamnaestom veku, 
prilikom lova na zlato i srebro u Južnoj Americi; u devetnaestom veku zbog 
zemlje za proizvodnju pamuka i šećera na Karibima; u dvadesetom veku zbog 
dijamanata iz Južne Afrike, kobalta iz DR Kongo i nafte sa Bliskog Istoka. 
Nema razloga da verujemo da bi lov na „kritične minerale” bio nežniji. 

Ovo je važno. Pravedna tranzicija i neprestani rast ne mogu zajedno. To 
je jasno kada se shvate odnosi proizvodnje i potrošnje pod kojima se litijum i 
drugi minerali ugrađuju u baterije. U odsustvu promena ćemo, pored fosilnih 
goriva, ostati zavisni i od „kritičnih 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. 
Raspoloživo na: https://iea.blob.core.windows.net/assets/a9e3544b-0b12-4e15-b407-
65f5c8ce1b5f/GlobalEVOutlook2024.pdf (Pristupljeno 23.4.2026).
4 Dondur, V., Stevanović, Z. i dr. (2025). Projekat Jadar. Litijumsko-borna katastrofa. 
Novi Sad: Akademska knjiga.
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ELEKTRIFIKACIJA NEJEDNAKOSTI

Da bismo pobedili u igri muzičkih stolica, moramo pre drugih sesti na 
stolicu kada se isključi muzika. Stolica je uvek manje nego igrača, pa se, da 
bismo uspeli, ponekad i laktamo. Isto je u gradovima, gde je sve manje javnog 
prostora po automobilu. Svakom vozaču preti pad nivoa korisnosti sopstvenog 
vozila, pa će svaki od njih pokušati barem da ga održi. Njegov racionalan 
odgovor je da se nadmeće. 

Ovo je problem, jer održanje korisnosti od kola traži porast agresivnosti: 
nesmotrenu vožnju, ubrzavanje na žuto, provlačenje na zebri tik ispred pe-
šaka ili zaustavljanje pod „migavcima” u centru da bi se ručala pica. Izvan 
vožnje, sve više površina postaje parking: travnjaci, pešački prelazi, trotoari 
postaju privatna svojina jer fizička lica kupuju parkirne barijere. Ove i druge 
vidove agresije pravdamo svojom izuzetnošću, nemanjem izbora ili pak či-
njenicom da „to svi rade”.  Kada se indivi-
dualna racionalnost agregira, ne prerasta 
u onu kolektivnu. Sa padom raspoloživosti 
kolovoza, na trotoare prelaze motociklisti 
i biciklisti jer i oni štite korisnost vožnje. 
Tako raste opasnost od povreda.

I vozila su sve veća. Nedavno je De-
utsche Welle objavio da je prosečno novo 
vozilo danas oko 450 kilograma teže i oko dvadeset centimetara šire nego 
1980. godine. Deo povećanja otpada na opremu poput pojaseva i vazdušnih 
jastuka, ali to ne objašnjava zašto se hečbekovi pretvaraju u krosovere, a kro-
soveri u džipove; ne objašnjava zbog čega je, od 2010. godine do danas, udeo 
SUV vozila u prodaji novih vozila porastao sa 11,5% na 55,5%5.

Ovo se može dovesti u vezu sa padom solidarnosti u društvu. Nije slučajno 
što se popularnost džipova podudara sa eksplozivnim porastom nejednakosti  
u decenijama neoliberalizma. Uočava se da, sa porastom ekonomskih nejednakosti,  
 

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

PROSEČNO NOVO 
VOZILO DANAS OKO 450 
KILOGRAMA TEŽE I OKO 
DVADESET CENTIMETARA 
ŠIRE NEGO 1980. GODINE.
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dolazi do pogoršanja fizičkog i mentalnog zdravlja populacije, pada društvene 
kohezije, porasta kriminaliteta i osećaja nesigurnosti van kuće6. 

U takvim uslovima ne raste samo tražnja za kućnim alarmnim sistemima, 
ograđenim naseljima i privatnim obezbeđenjem. Raste i potreba za velikim 
vozilom u kome se osećamo bezbedno i moćno. Ne zovu se bez razloga popu-
larni SUV modeli „krčilac” (Pathfinder), „ukrotitelj” (Wrangler), „branilac” 
(Defender), „zapovednik” (Commander) i slično, što evocira sliku grada kao 
divljine kojom se treba probijati.

Od 2010. godine, prosečna hauba novog automobila u Evropi porasla je za 
sedam centimetara. Sa porastom visine haube od 10 centimetara, rizik smrt-
nog ishoda za pešake i bicikliste raste za 27%. Kada je reč o vozačima manjih 
vozila, rizik od teških povreda raste 20-50%7. Zato je elektrifikacija prilika 
za mnogo širu reformu; pošto su i velika i električna vozila dostupna pre-
vashodno bogatima, daljnja elektrifikacija može postati samo još jedno polje 
neravnopravnog raspoređivanja štete i rizika.

ELEKTRIČNI AUTOMOBILI – 
DA, ALI UZ SVEUKUPNO MANJE AUTOMOBILA

Problem elektrifikacije vozila nije u tome što su električna vozila ekološki 
štetnija od konvencionalnih. Ona to nisu: njihove životne emisije ugljenika 
su uglavnom niže nego kod konvencionalnih vozila8. Ali, kao što eliminacija 
ugljen-dioksida sama po sebi ne znači održivost ekosistema, tako ni masov-
na zamena automobila ne znači održivu mobilnost. I sama reč „zamena” je 
varljiva, jer sugeriše da će konvencionalna vozila negde biti izmeštena. Neće: 
ostaće tu gde su i sada, zauzimajući prostor i mirujući oko 95% vremena9. 

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. 
Raspoloživo 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 III to the Sixth Assessment Report. IPCC. Raspoloživo 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. Raspoloživo na: https://www.reinventingparking.org/2013/02/cars-are-parked-
95-of-time-lets-check.html (Pristupljeno 18.4.2026).
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Elektrifikacija drumskog saobraćaja je važan deo klimatske politike, ali iz 
toga ne sledi da je masovna, jedan-za-jedan (like-for-like) zamena voznog par-
ka održiva. Ona ne bi uklonila zagušenje, oslobodila gradski prostor, smanjila 
potrebu za parkingom, niti bi automatski učinila ulice bezbednijim za pešake i 
bicikliste. Zato je i prepoznato da cilj javne politike ne sme biti samo promena 
pogona, već smanjenje zavisnosti od automobila kao takvih i stvaranje uslova 
u kojima obavljanje svakodnevnih aktivnosti ne zavisi od posedovanja vozila10.

Tu je osnovni problem sledeći: ako električni automobil samo preuzme 
mesto benzinca u istom obrascu mobilnosti – od porasta broja vozila, njihove 
prostorne dominacije do kulturnog imperativa vožnje – suština problema ostaje 
netaknuta. Potonje potvrđuje novije istraživanje na uzorku od 2.555 kanadskih 
kupaca novih automobila, gde je utvrđeno da su „uživanje u vožnji” i „ekološka 
zabrinutost” bili povezani sa većom sklonošću ka električnim vozilima, a „ose-
ćaj osnaživanja kroz automobil” sa sklonošću ka konvencionalnim vozilima11. 

Zato se pitanje održive mobilnosti ne može svesti na to kakav automobil 
vozimo, već na to koliko je društvo uopšte prinuđeno da se oslanja na automobil. 
Tek kada se elektrifikacija spoji sa smanjivanjem ukupnog broja vozila, skraći-
vanjem svakodnevnih relacija i jačanjem javnog prevoza, pešačenja i biciklizma, 
ona postaje deo stvarne promene. Promena se tiče javnih politika, bez kojih bi 
bilo kakva priča o električnim vozilima bila nepotpuna – naročito u Beogradu. 

BEOGRAD IZMEĐU ZELENOG I SIVOG

U Beogradu je, prema podacima Ministarstva unutrašnjih poslova, počet-
kom ove godine bilo 734.642 registrovana putnička vozila. Godine 2012, ovaj 
broj je bio 475.320, što znači porast od 55% za trinaest godina, uz prosečnu 
stopu rasta od 3,4%. Samo u periodu od 2020. do 2024. godine je broj vozila 
porastao za 17%, što je više od najavljenih 14% rasterećenja saobraćaja nakon 
završetka nedavno otpočetih 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.
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Zato je, na ograničenom gradskom prostoru, favorizacija automobila po-
gubna. Rešenja moraju biti raznovrsna po roku implementacije; neka bi se 
ticala javnog prevoza, neka urbanog planiranja. Ali bi svako moralo poći od 
pitanja: čije kretanje ima prioritet? Ako su to ljudi, a ne kola, javne politike 
to treba da prepoznaju. Tamo gde je to prepoznato došlo je do smanjenja, a 
ne povećanja broja parking mesta. Rezon je prost: što je broj privatnih vozila 
veći, manje je prostora za javni prevoz.

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

U strategiji glavnog grada Finske priori-
teti mobilnosti poređani su ovako: pešaci, 
biciklisti, javni prevoz, logistika, privatni 
automobili. Od „zelenih superblokova” u 
Barseloni, preko „petnaestominutnih gra-
dova” u Parizu ili biciklističkih auto-pu-
teva u Kopenhagenu, to su politike koje 
građaninu poručuju da je važan.

Naravno da se tuđi modeli ne mogu kopirati na Beograd, niti krivicu za 
sistemski problem snose pojedinci. Zato treba podsticati prostorno, energetski 
i ekonomski efikasnije vidove mobilnosti, kao što je javni prevoz. On je danas 
nepouzdan i prenatrpan, sa relativno starim vozilima i prosečnom brzinom 
8-12 kilometara na sat12. Ipak, autobusi emituju svega 22-92 grama CO2 po 
putnik-kilometru, dok emisija automobila iznosi 57-322 grama po putnik-ki-
lometru13. To znači da stimulacija javnog prevoza ima direktne koristi po či-
stoću vazduha, a time i zdravlje ljudi. 

S ekonomske strane, procenjuje se da svaki kilometar pređen automobilom 
generiše trošak od 0,71 evro, dok kilometar pređen na biciklu stvara ekonomsku 
korist za društvo od 0,64 evra14. U Francuskoj se plaća poseban porez za kon-

12 Vlajković, I. (2026). Saobraćajne gužve u Beogradu: Da li bi veći broj vozila gradskog 
prevoza rasteretio ulice?, Internet-sajt Euronews. Raspoloživo 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 Bukvić, Z., Minić, N., Momčilović, 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. Raspoloživo na: https://cyclingsolutions.info/cost-benefit-of-cycling-infra-
structure/ (pristupljeno 23.4.2026).

CILJ JAVNE POLITIKE 
NE SME BITI SAMO 
PROMENA POGONA, VEĆ 
SMANJENJE ZAVISNOSTI 
OD AUTOMOBILA KAO 
TAKVIH.
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vencionalna vozila mase preko 1.500 kilograma; za registraciju vozila od dve 
tone plaća se dodatnih 6.775 evra. Takva mera štedi prostor, produžava vek in-
frastrukture i povećava bezbednost, ne ugrožavajući ničije pravo na mobilnost.

Da zaključimo. Električni automobili jesu ekološki povoljnija varijanta od 
običnih, naročito u sklopu celokupne strategije prelaska na obnovljive izvore 
energije. Ali, zamena čitave automobilske flote ostaje materijalno neizvesna i 
konceptualno iščašena ideja jer favorizuje masovnu privatnu mobilnost. Para-
lelno sa prelaženjem na električna vozila, treba smanjivati ukupan broj i veli-
činu automobila i reorganizovati prostor tako da prioritet, konačno, pripadne 
ljudima, a ne automobilima.

IVAN RADANOVIĆ
je master ekonomista zainteresovan za ekonomsku istori-
ju, ekološku ekonomiju i činioce društvenih nejednakosti. 
Član je Udruženja novinara Srbije, a do sada je objavlji-
vao članke i intervjue u medijima kao što su „Nova eko-
nomija“, „NIN“, „Radar“, „OKO“ i „Mašina“. Redovan 
je recenzent knjiga za LSE Review of Books. Do sada 
je preveo nekoliko naslova izdavačkog preduzeća „Clio“ 
iz Beograda, među kojima su „Manje je više“ Džejsona 
Hikela i „Priroda prirode“ Vandane Šive.
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MAŠTA OPČINJENA BRZINOM

Nakon što potrošnja energije prijeđe određenu granicu, transportna indu-
strija počinje diktirati konfiguraciju društvenog prostora: autoceste se 

množe i postaju prepreka komunikaciji među susjedima, polja se smještaju na 
udaljenost koju farmer više ne može propješačiti, vozila ambulante odmiču 
bolnice van kruga od nekoliko kilometara unutar kojeg je bolesno dijete mo-
guće prenijeti na rukama. Doktor više ne dolazi u kuću jer su, zahvaljujući vo-
zilima, bolnice postale pravo mjesto za oboljele. Jednom kada teški kamioni 
dođu do sela visoko u Andama, dio lokalnog tržišta nestaje. Kasnije, kada se 
srednja škola, zajedno s asfaltiranom cestom, pojavi na gradskom trgu najbli-
žeg grada, sve više mladih ljudi seli u grad, sve dok ne ostane niti jedna obitelj 
koja ne žudi 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 siromašnim zemljama, iako se razlike površno 
gledano mogu činiti velikima. Posvuda transportna industrija oblikuje novu 
vrstu čovjeka koji će se uklapati u novu geografiju i novi ritam života koji za-
htijeva njezina izgradnja. Glavna razlika između Kanzasa i Guatemale je što u 
Srednjoj Americi neke regije još uvijek nemaju doticaja s motornim vozilima 
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i stoga još nisu iskusile degradaciju 
koju ovisnost o njima izaziva.

Proizvod transportne industrije 
je kronični putnik. On je izbačen iz 
svijeta u kojem se ljudi još pokreću 
sami i izgubio je osjećaj da stoji u sre-
dištu svog svijeta. Svjestan je izluđu-
juće nestašice vremena uzrokovane 
svakodnevnom vožnjom u autima, 
tramvajima, autobusima, podze-
mnim željeznicama i dizalima koji 
ga prisiljavaju da prevali u prosjeku 
30 kilometara dnevno, krećući se če-
sto uzduž i poprijeko unutar radijusa 
manjeg od 10 kilometara. Bez obzira 
kreće li se podzemnom željeznicom 
ili mlažnjakom, osjeća se sporijim i 
siromašnijim od drugih i zavidan je 
na prečicama kojima se privilegirani 
mogu služiti kako bi izbjegli frustra-
cije prometa. Kada je ograničen vo-
znim redom vlaka kojim svakog dana 
putuje na posao, sanja o autu. Kada 
je u autu, iscrpljen prometnom gu-
žvom, zavidi „kapitalistima brzine” 
koji se mogu kretati mimo prome-
ta. Kada sam pokriva troškove svog 
auta, vrlo dobro zna da onima koji 
upravljaju autima iz korporativnih 
voznih parkova račune za gorivo pla-
ćaju njihove kompanije, a račune za 
iznajmljivanje automobila tretiraju 
kao poslovne troškove. Kronični put-
nik je žrtva rastuće nejednakosti, ne-
stašice vremena i osobne nemoći, ali 

ne vidi drugog izlaza iz ovog škripca 
osim da zahtijeva još više onog što 
već ima: još više transporta. Čeka na 
tehničke promjene u dizajnu vozila, 
cesta i redova vožnje ili pak revolu-
ciju koja bi omogućila masovni brzi 
transport pod javnom kontrolom. Ni 
u jednom slučaju ne uzima u obzir ci-
jenu koju će morati platiti kako bi bio 
prevezen u bolju budućnost. Zabo-
ravlja kako je on taj koji plaća račun, 
bilo kroz poreze bilo kroz namete na 
korištenje prometne infrastrukture. 
Previđa skrivene troškove zamjene 
privatnih automobila jednako brzim 
javnim prijevozom.

Kronični putnik ne može shva-
titi suludost prometa zasnovanog 
prvenstveno na transportu. Percep-
ciju prostora i vremena koju je na-
slijedio deformirala je industrija. Iz-
gubio je sposobnost da sebe zamisli 
izvan uloge putnika. Naviknut da 
ga se prevozi, izgubio je kontrolu 
nad fizičkom, društvenom i psihič-
kom snagom koja počiva u ljudskim 
nogama. Putnik je teritorij poisto-
vjetio s nedodirljivim krajolikom 
koji promatra kroz staklo jurećeg 
vozila. Izgubio je moć da uspostavi 
svoj teritorij, označi ga svojim oti-
skom i potvrdi svoju suverenost nad 
njim. Izgubio je povjerenje u svoju 
sposobnost da druge pripusti sebi 
i s njima svjesno dijeli prostor. Ne 
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može se više sam suočiti s udaljenošću. Prepušten samome sebi, osjeća se 
nepokretnim.

Kronični putnik mora prihvatiti novi skup vjerovanja i očekivanja želi li 
se osjećati sigurnim u čudnom svijetu u kojem su i zajedništvo i osamljenost 
proizvod transporta. Okupiti se za njega znači biti transportiran na mjesto 

okupljanja. Vjeruje kako politička moć 
proizlazi iz kapaciteta transportnog su-
stava, a, kada su transportna sredstva 
nedostupna, od mogućnosti pristupa tele-
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 političku moć svojih nogu i svog jezika. Posljedica je toga 
da više ne želi veće slobode kao građanin, nego bolju uslugu kao klijent. Ne 
inzistira na slobodi da se kreće i razgovara s ljudima, nego na zahtjevu da 
ga se prevozi i da ga se informira putem medija. Želi bolje proizvode radije 
nego slobodu od robovanja proizvodima. Za kroničnog putnika od životne je 
važnosti da shvati da je ubrzanje koje zahtijeva samoporažavajuće i da nužno 
rezultira smanjenjem jednakosti, slobodnog vremena i autonomije.

CIJENA VREMENA

Neograničavana brzina je skupa i sve je manji broj onih koji si je mogu 
priuštiti. Svaki porast brzine vozila povećava troškove njegova pokretanja, 
kao i izgradnje infrastrukture po kojoj se kreće. Najdramatičnija posljedica 
povećanja brzine je, međutim, povećanje površine potrebne za kretanje vozi-
la. Kada energija potrebna za pokretanje najbržih putnika prijeđe određenu 
granicu, nastaje svjetska klasa kapitalista brzine. U tom trenutku počinje do-
minirati razmjenska vrijednost vremena, što se odražava i u jeziku: vrijeme 
se troši, ulaže, baca i koristi. Kako društva počinju lijepiti cijene na vrijeme, 
stupanj društvene jednakosti postaje obrnuto proporcionalan brzini vozila. 

Velika brzina enormno povećava vremenski kapital nekolicine, no, pa-
radoksalno, čini to stvarajući velik vremenski trošak svim ostalima. U Bom-
bayu aute posjeduje tek nekolicina. Oni do provincijskog središta mogu stići 
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u jednom danu i mogu si takav put priuštiti otprilike jednom tjedno. Dvije 
generacije ranije takav bi put trajao tjedan dana i bilo bi moguće poduzeti ga 
tek jednom godišnje. Vlasnici automobila sada putuju više i troše više vreme-
na na putovanja, ali i ometaju promet tisućama bicikala i rikši koji središtem 
Bombaya teče efektivnom brzinom – još uvijek većom od one u središtu Pa-
riza, Londona ili New Yorka. Ukupan utrošak društvenog vremena povezan 
s transportom raste brže od vremenskih ušteda koje nekolicina ostvaruje na 
svojim brzim putovanjima. Dostupnošću brzih sredstava prijevoza, promet 
neograničeno raste. Iznad određene granice, proizvodi transportne industrije 
troše društvu više vremena nego što ga uspiju uštedjeti. Korist koju povećanje 
brzine donosi malom broju ljudi rezultira rastućom štetom za većinu.

Nakon određene kritične brzine, nitko ne može uštedjeti na vremenu, a 
da ne prisili druge da ga izgube. Onaj koji smatra da polaže pravo na brže 
vozilo zapravo ustraje na tome da njegovo 
vrijeme vrijedi više od vremena onog koji 
se koristi sporijim. Iznad određene brzine 
putnici postaju konzumenti tuđeg vreme-
na, a vozila postaju sredstvo za ostvari-
vanje neto transfera životnog vremena. 
Stupanj tog transfera mjeri se jedinicama 
brzine. Ova grabež za vremenom rezulti-
ra pljačkanjem onih koji su ostali pozadi, 
a kako oni predstavljaju većinu, otvara 
se etičko pitanje daleko općenitije naravi 
nego što je slučaj s lutrijama kojima se 
određuje tko ima pravo na dijalizu ili tran-
splantaciju organa.

Iznad određene brzine motorna vozila stvaraju udaljenost koju jedino ona 
sama mogu svladati. Ona stvaraju udaljenost za sve, a njeno svladavanje omo-
gućuju samo nekima. Novi makadam kroz prašumu čini grad dostupnim pogle-
du, ali ne i stvarno dostupnim za većinu brazilskih farmera koji preživljavaju od 
svoje vlastite poljoprivredne proizvodnje. Nova autocesta proširuje Chicago, ali 
one opremljene brzim vozilima odvlači iz centra koji se pretvara u geto.

Suprotno onome što se obično tvrdi, čovjekova brzina je od doba Kira Ve-
likog do doba pare ostala gotovo nepromijenjena. Bez obzira na to kako su se 

IZNAD ODREĐENE 
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prenosile, vijesti nikada nisu putovale 
brzinom većom od 150 kilometara na 
dan. Ni trkači iz doba Inka, ni per-
zijski konjanici, ni poštanske kočije 
na svojim stalnim linijama u vrijeme 
Luja XIV nisu premašile tu brzinsku 
barijeru. Vojnici, istraživači, trgovci i 
hodočasnici kretali su se brzinom od 
30 kilometara na dan. Kao što je re-
kao Valéry:„Napoleon se morao kre-
tati jednako sporo kao i Cezar.” Car 
je znao da se „društveno blagostanje 
mjeri prihodima koje osiguravaju ko-
čije”, ali kočije 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 putničkom 
kočijom još 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-
ničkih kočija, a u tim je nesrećama 
stradalo više od 1000 ljudi. Željezni-
ca je dovela do iznenadne promjene. 
Tako je Napoleon III 1855. tvrdio da 
je vlak negdje na putu između Pariza 
i Mareseillesa postigao brzinu od 96 
kilometara na sat. Unutar samo jedne 
generacije, prosječna udaljenost koju 
bi Francuz tokom godine proputovao 
povećala se 130 puta, a britanska že-
ljeznička mreža je zabilježila svoju 
najveću ekspanziju. Putnički vlakovi 
su dosegli svoju optimalnu cijenu u 

smislu vremena utrošenog na njihovo 
održavanje i upotrebu.

S daljnjim ubrzanjem, transport 
je počeo dominirati prometom, a br-
zina je dovela do stvaranja hijerarhij-
ski poredanih destinacija. Pojedine 
grupe destinacija danas odgovaraju 
određenom nivou brzine i određenoj 
klasi putnika. Svako povećanje uda-
ljenosti krajnje točke 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 krećeš i 
reći ću ti tko si. Ako si jedan od onih 
kojima je novac poreznih obveznika 
omogućio da putuje Concordeom, 
zasigurno si na vrhu.

U posljednje dvije generacije 
vozilo je postalo znak postignuća 
u karijeri, baš kao što je školska 
sprema postala znak startne pred-
nosti. Na svakoj novoj razini, kon-
centracija moći mora ponuditi novo 
opravdanje. Tako se, na primjer, kao 
opravdanje za javna ulaganja, koja 
bi čovjeku trebala omogućiti kreta-
nje većom brzinom, navode još veća 
ulaganja kojima je cilj bio zadržati 
ga više godina u školi. Pretpostav-
ljena vrijednost koju neki pojedinac 
ima kao kapitalno-intenzivno sred-
stvo za proizvodnju određuje brzi-
nu kojom ga se prevozi. Uz „dobro 
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obrazovanje” postoje i druge ideološke etikete koje jednako uspješno otva-
raju uzak put k luksuzima koje plaćaju

drugi. Ako se sada misao predsjednika Maoa može uspješno širiti Kinom 
jedino uz pomoć aviona, to može značiti samo to da su za daljnje provođenje 
njegove revolucije postale potrebne dvije klase – jedna koja se kreće geogra-
fijom masa i druga koja se kreće geografijom kadrova. Zatiranje umjerenih 
brzina u Narodnoj Republici sigurno je učinilo koncentraciju moći efikasni-
jom i racionalnijom, ali je također naznačilo novonastalu razliku između vri-
jednosti vremena onoga koji se vozi na volovskoj zaprezi i onoga koji putuje 
avionom. Akceleracija neizbježno koncentrira konjske snage pod sjedalima 
nekolicine te nedostatku vremena od kojeg pati većina svakodnevnih putnika 
pridodaje dodatni osjećaj zaostajanja.

Potrebu za nejednakom raspodjelom privilegija u industrijskom društvu 
obično se brani argumentom koji ima dvije strane. Licemjerje tog argumenta 
jasno se razotkriva na fenomenu akceleracije. Privilegija se uzima kao nužan 
preduvjet za poboljšanje sudbine rastuće ukupne populacije ili se reklamira 
kao instrument za podizanje standarda deprivirane manjine.

Dugoročno, ubrzanje transporta ne postiže ni jedno ni drugo. Ono samo 
stvara univerzalnu potrebu za motoriziranim transportom i dovodi do ranije 
nezamislivih razlika između različitih razina privilegija. Nakon određene toč-
ke, više energije znači manje jednakosti.

NEUČINNKOVITOST AKCELERACIJE

Ne smije se previdjeti da cijena najviših brzina za nekolicinu nije ista kao 
i cijena visoke brzine za sve. Društvena klasifikacija zasnovana na brzini po-
goduje neto transferu snage: siromašni rade kako bi zaostajali. No čak i ako 
srednje klase društva zasnovanog na brzini odluče zanemariti diskriminaciju, 
ne bi smjele zanemariti rastuće štete transporta i gubitak vlastitog slobodnog 
vremena. Omogući li se svima kretanje velikim brzinama, svatko će imati 
sve manje vremena za sebe jer će se sve veći udio društvenog vremena trošiti 
na pomicanje ljudi. Vozila koja se kreću brže od kritične brzine ne samo da 
izazivaju nejednakost, nego neizbježno stvaraju i industriju koja

samo njima služi i koja neučinkovit sistem kretanja prikriva upadljivom 
tehnološkom sofisticiranošću. Pokazat ću ovdje da ograničenje brzine nije 
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nužno samo radi očuvanja pravednosti, nego i kako bi se povećala ukupna 
udaljenost koju proputuju pripadnici nekog društva u odnosu na ukupnu koli-
činu životnog vremena utrošenog na transport.

Malo je istraživanja koja se bave utjecajem vozila na dvadesetčetverosatni 
vremenski budžet pojedinaca i društava. 
Prometne studije nam pružaju statistike o 
cijeni vremena po kilometru, o vrijednosti 
vremena mjerenog u dolarima ili duljini 
putovanja. No, sve nam te statistike ništa 
ne govore o skrivenim troškovima tran-
sporta; o tome kako promet nagriza život-
no vrijeme, o povećanju broja putovanja 
koja su postala nužna zbog samog posto-

janja vozila te o vremenu utrošenom na pripremu za putovanja. Nadalje, ne 
postoje mjerila za još dublje skrivene troškove transporta, poput rasta cijena 
stanova u prometno lako dostupnim područjima ili troškova obrane tih pod-
ručja od buke, zagađenja i opasnosti po život i tjelesni integritet koje vozila 
donose. To što se dosad nije vodilo računa o ovom tipu izdataka iz društvenog 
vremenskog budžeta ne bi nas smjelo navesti na pomisao da je takvo računo-
vodstvo nemoguće, niti bi nas trebalo spriječiti u tome da donosimo zaključke 
iz ono malo podataka kojima sada raspolažemo.

Iz ograničenih informacija kojima raspolažemo dalo bi se zaključiti da 
nestašica vremena svugdje u svijetu počinje rasti kada neko vozilo premaši 
brzinu od 25 kilometara na sat. Kada industrija dosegne tu granicu proizvod-
nje per capita, transport od čovjeka čini novu vrstu siročeta – bića konstantno 
odsutnog sa svog odredišta koje ne može doseći sam, ali do kojeg mora stići 
tijekom dana. Danas ljudi dobar dio dana rade samo kako bi zaradili novac 
potreban da uopće stignu na

posao. Vrijeme koje društvo troši na prijevoz raste proporcionalno brzini 
najbržeg javnog prijevoza. Japan danas prednjači pred SAD-om u oba pod-
ručja. Čim vozila probiju brzinsku barijeru koja ljude čuva od dislokacije, a 
prostor od izobličenja, njihovo životno vrijeme postaje pretrpano aktivnosti-
ma koje generira promet.

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

DANAS LJUDI DOBAR 
DIO DANA RADE SAMO 

KAKO BI ZARADILI 
NOVAC POTREBAN DA 

UOPĆE STIGNU NA
POSAO.
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vlasništvu države ili pojedinca. Autobusi koriste jednu trećinu goriva koje je au-
tomobilu potrebno da prenese čovjeka preko određene udaljenosti. (Pri)gradski 
su vlakovi desetak puta efikasniji od automobila. I jedni i drugi bi mogli biti još 
efikasniji i zagađivati manje. Kada bi bili u javnom vlasništvu i kad bi se njima 
racionalno upravljalo, njihove bi rute i redovi vožnje mogli biti posloženi tako 
da bi privilegije koje nude sada, pod privatnim vlasništvom i nekompetentnom 
upravom, mogle biti značajno smanjene. Međutim, dokle god se nameće bilo 
kakav sustav vozila s brzinama koje nisu politički kontrolirane, javnost može 
birati samo između toga da potroši više vremena kako bi platila da veći broj 
ljudi bude prevožen od stanice do stanice i toga da smanji poreze na taj način 
da samo nekolicini omogući da u još kraćem roku putuje još dalje. Red veličine 
najviše brzine dopuštene unutar nekog prometnog sustava određuje koliki udio 
svog vremenskog budžeta cijelo društvo troši na promet.

Prevod: Eugen Vuković i Kaja Ocvirek-Krušić;
objavljeno u časopisu Kluba studenata sociologije

Diskrepancija, Zagreb, 2011

IVAN ILIČ 
(1926-2002) bio je katolički sveštenik, teolog, filozof i 
društveni kritičar.
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GLAVNI IZAZOV VAZDUŠNOG 
SAOBRAĆAJA – SMANJITI 

EMISIJU CO2 UZ POVEĆANJE 
GLOBALNE POVEZANOSTI

Moderni sistem vazdušnog saobraćaja je rezultat neprekidnog napretka 
koji traje od 1903. godine i prvog kontrolisanog leta mašinom težom od 

vazduha. Ovaj napredak se ogleda u stalnom unapređenju tehnologije, opera-
tivnih procedura i obuke, što 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 vazdušni saobraćaj, zahvaljujući svojoj 
fleksibilnosti i značaju za društvo i ekonomiju, brzo oporavljao. Treći vid na-
pretka, a u kontekstu teme koju ćemo ovde obrađivati možda i najvažniji, jeste 
stalno unapređenje efikasnosti vazduhoplova i motora, kao i zemaljskih i le-
tačkih operacija. Takođe, unapređenje efikasnosti je dovelo do smanjenja cene 
prevoza, što omogućava nikad bolju povezanost ljudi, zajednica i ekonomija.

KRATKA ISTORIJA NAPRETKA 
VAZDUŠNOG SAOBRAĆAJA

Samo 11 godina nakon prvog leta, osnovana je prva avio-kompanija koja 
se bavila komercijalnim prevozom putnika. Nakon razvoja i značajne upotre-
be vojnih aviona u Prvom svetskom ratu, dolazi do pravog uzleta vazdušnog 

TEKST:
ĐORĐE SAMARDŽIJA 
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saobraćaja. Već 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.

Međunarodna konvencija o pra-
vima putnika u Varšavi je održana 
1927. godine; pravila uspostavljena 
tada važe i danas. Sredinom tridesetih 
godina prošlog veka, holivudski stu-
diji donose odluku da njihove najveće 
i najplaćenije zvezde mogu da putuju 
putničkim avionima kako bi promovi-
sale svoje najnovije filmove. Iako ovo 
sada deluje kao trivija, reč je o značaj-
noj promeni percepcije bezbednosti 
vazdušnog saobraćaja i osiguravajuće 
kuće više nemaju problem što filmske 
mege-zvezde lete avionom.

Važnost učešća 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 vazdušnog 
saobraćaja, već i u istoriji čovečan-
stva. Značaj i uloga koje će vazduš-
ni saobraćaj imati za razvoj sveta i 
međunarodnog poretka nakon rata je 
prepoznat još tokom trajanja najvećeg 
konflikta u istoriji. U decembru 1944. 
godine, u Čikagu su se okupili pred-
stavnici 52 države i usvojili temeljni 
dokument međunarodnog civilnog 

vazdušnog saobraćaja – Čikašku 
konvenciju – koja je glavnu misiju 
vazdušnog saobraćaja definisala kao 
doprinos „stvaranju i održavanju prija-
teljstva i razumevanja među nacijama 
i narodima sveta”.1 Prilično izazovna 
misija za svakoga od nas koji radimo 
u vazdušnom saobraćaju, ali istovre-
meno i duboko ispunjujuća. Danas su 
sve države članice Ujedinjenih nacija i 
potpisnice Čikaške konvencije. 

Posleratni period, uz razvoj sve 
većih vazduhoplova, mlaznih motora, 
instrumentalnog letenja i kontrole le-
tenja, oglašava najavu „zlatnog doba 
vazdušnog saobraćaja”, koje je kruni-
sano sredinom šezdesetih uvođenjem 
u saobraćaj „kraljice neba” (Boeing 
747, Queen of the Skies ili Jumbo Jet) 
koja je omogućila da se preko 400 
putnika rutinski prevozi preko oke-
ana u najvećem mogućem komforu. 
Poslednji izdanak ovog prvog „zlat-
nog doba”, jeste prvi, i do sada jedini, 
nadzvučni putnički vazduhoplov, in-
ženjersko remek-delo: Concorde.

I mogli bismo da kažemo da je to 
sve što se tiče razvoja tehnologije. U 
narednim decenijama nije bilo većih 
tehnoloških proboja, osim – što nije 
nevažno za našu priču – neprekidnog 

1 Odluka o ratifikaciji Konvencije o međun-
arodnom civilnom vazduhoplovstvu i Pro-
tokola o izmenama i dopunama Konvencije 
(„Sl. list FNRJ – Međunarodni ugovori i 
drugi sporazumi”, br. 3/54)
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unapređenja efikasnosti, što rezultira smanjenjem emisija i cene prevoza, koja 
uz, nikad pre u nekom drugom sektoru viđenu, regulatornu liberalizaciju uvodi 
vazdušni saobraćaj u pravo „zlatno doba”. Putovanje avionom – pored toga 
što je neuporedivo brže i značajno komfornije – postaje jeftinije od bilo kog 
drugog vida transporta. O poslovičnoj bez-
bednosti vazdušnog saobraćaja ovom prili-
kom nećemo govoriti.

KORISTI OD VAZDUŠNOG 
SAOBRAĆAJA 

Sistem civilnog vazdušnog saobraćaja 
direktno zapošljava 11 miliona ljudi širom 
sveta; 86,5 miliona radnih mesta je podrža-
no od strane vazdušnog saobraćaja. Skoro 
2/3 turista do svojih destinacija doputuje avionom. Trećina 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 vazdušnog saobraćaja iznosi 4,1 bilion dolara ili 
3,9% svetskog BDP-a. Četiri i po milijarde 
putnika putuje avionom za potrebe posla, 
turizma, obrazovanja, zdravstvene nege, i u 
posetu prijateljima i porodicama.2

Na sve ovo treba dodati da je vazduš-
ni saobraćaj prvi, a često i jedini odgovor 
kada je potrebno dopremiti spasilačku 
opremu i humanitarnu pomoć regionima 
ugroženim prirodnim i/ili ljudski izazva-
nim katastrofama. Pojedini regioni u svetu, pre svega ostrva, svoju vezu sa 
svetom duguju samo vazdušnom saobraćaju.

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

ČETIRI I PO MILIJARDE 
PUTNIKA PUTUJE 
AVIONOM ZA POTREBE 
POSLA, TURIZMA, 
OBRAZOVANJA, 
ZDRAVSTVENE NEGE, I U 
POSETU PRIJATELJIMA I 
PORODICAMA.

MANJE OD PETINE 
LJUDI KORISTI 
USLUGE VAZDUŠNOG 
SAOBRAĆAJA, ALI SVI 
OSEĆAJU EKOLOŠKE I 
KLIMATSKE POSLEDICE.
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IZAZOVI

Da bi vazdušni saobraćaj zadržao „društvenu dozvolu za rad” (social licen-
se) i nastavio da doprinosi čitavom čovečanstvu, neophodno je pronaći rešenja 
za negativne uticaje poput emisije CO2, ostalih emisija, uključujući kondenzaci-
one tragove, buke, lokalnog kvaliteta vazduha, upotrebe zemljišta, upravljanja 
otpadom i otpadnim vodama, i uticaja na biodiverzitet.

Različite procene govore o tome da je, i pored toga što je broj putnika na 
godišnjem nivou odavno prešao četiri milijarde, svega 10% svetske populacije 
ikada imalo prilike da leti (ostale procene idu od 5% do 20%). Ova procena go-
vori i o određenoj vrsti nejednakosti kada je u pitanju vazdušni saobraćaj. Manje 
od petine ljudi koristi usluge vazdušnog saobraćaja, ali svi osećaju ekološke i 
klimatske posledice. Dodatni izazov kada je u pitanju nejednakost jeste to što 
su frequent flyers, koji čine svega 1% svetske populacije, odgovorni za 50% 
emisija iz vazdušnog saobraćaja.3

Da bi vazdušni saobraćaj mogao da ispuni svoju misiju i nastavi da stvara 
i održava prijateljstvo i razumevanje među 
narodima sveta, neophodno je da više ljudi 
ima prilike da leti, tj. koristi usluge najbr-
žeg i najbezbednijeg vida saobraćaja. Pravo 
„zlatno doba” vazdušnog saobraćaja nas tek 
očekuje kada svi ovi ljudi koji nisu imali 
prilike da lete tu priliku i dobiju. 

Sadašnja pogonska tehnologija se za-
sniva na pretvaranju hemijske energije u 

mehaničku – spaljivanje kerozina (fosilnog goriva) u turbo-mlaznom ili tur-
bo-elisnom motoru. Ovo znači da je za svaku dodatnu preletenu nautičku milju 
(jedinica za rastojanja koja se koristi u vazdušnom saobraćaju, 1 NM=1,852 km) 
ili svaki dodatni kilogram plaćenog tereta, neophodno utrošiti dodatnu količinu 
kerozina, što rezultira dodatnim emisijama. Sva smanjenja emisija koja su po-
stignuta inovacijama i unapređenjima ove tehnologije (svaka nova generacija 
putničkih vazduhoplova je za oko 25% efikasnija od prethodne), poništava ek-
sponencijalni rast saobraćaja (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 

FREQUENT FLYERS, 
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Grafik 1. Porast aktivnosti u vazdušnom saobraćaju izraženo kao poveća-
nje RPK (revenue passenger-kilometer, ostvareni putnički kilometri) i porast 
emisije CO2

Civilni vazdušni saobraćaj je odgovoran za oko 2,5% ukupnih antropo-
genih emisija CO2.

4 Procenjuje se da je uticaj na klimatske promene ne-CO2 
emisija (kondenzacioni tragovi, azotovi oksidi, metan, ozon) za oko dva do tri 
puta veći od uticaja samog CO2.

5

Nabrojane činjenice ne idu u prilog daljnjem razvoju vazdušnog saobra-
ćaja, ali treba imati u vidu da svaka ljudska delatnost ima određeni uticaj na 
životnu sredinu. Neophodno je taj uticaj smanjiti.

Iako su brojevi koji se odnose na emisije iz vazdušnog saobraćaja neumo-
ljivi, treba imati u vidu da su emisije koje se odnose na infrastrukturu vazduš-
nog saobraćaja mnogo manje od železničke i drumske infrastrukture. Za 
vazdušni saobraćaj nije potrebno graditi masivnu infrastrukturu (auto-putevi, 
pruge, mostovi, tuneli, električna mreža), a emisija sa jednog aerodroma, uk-
ljučujući i izgradnju, uporediva je sa emisijom sa železničke stanice. Pri tome, 
vazdušni saobraćaj je jedini vid saobraćaja koji u potpunosti snosi troškove 

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 
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svoje infrastrukture. Iako je ovo poređenje potrebno detaljnije istražiti, po-
stoje nagoveštaji da bi uključivanje ekološkog otiska infrastrukture moglo da 
promeni percepciju javnosti o uticaju vazdušnog saobraćaja na klimatske pro-
mene, posebno kada se poredi sa ostalim vidovima saobraćaja, prvenstveno 
drumskog, pa čak i železničkog.6

Osim što emisije iz vazdušnog saobraćaja imaju negativan uticaj na klimat-
ske promene, i sam vazdušni saobraćaj trpi posledice klimatskih promena – ek-
stremne vremenske prilike dovode do kašnjenja i otkazivanja letova, povećanja 
intenziteta i učestalosti turbulencija, podizanja nivoa mora i eventualno plav-
ljenja priobalnih aerodroma, i promena u pravcima turističkih putovanja. Ovo 
je dodatni razlog zbog kojeg vazdušni saobraćaj mora da smanji svoje emisije.

SMANJENJE EMISIJE CO2

„Vazduhoplovstvo je dokaz da, kada postoji volja, imamo kapacitet da 
ostvarimo nemoguće.” 

Edi Rikenbeker, američki letački as iz Prvog svetskog rata

Emisija CO2 se može posmatrati kao proksi za ostale negativne uticaje 
iz vazdušnog saobraćaja. Stoga bi dekarbonizacija, osim smanjenja doprinosa 
klimatskim promenama, verovatno dovela do smanjenja ostalog zagađanja i, 
posledično, unapređenja lokalnog kvaliteta vazduha.

Brojne vazduhoplovne organizacije decenijama rade na definisanju strate-
gija za dekarbonizaciju civilnog vazdušnog saobraćaja. Na kraju sve se svo-
di na četiri „poluge”: tehnologija, operacije, održiva vazduhoplovna goriva 
(SAF, Sustainable Aviation Fuels), i tržišni mehanizmi i uklanjanje ugljenika 
(carbon removal).7

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/ 
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TEHNOLOŠKA REŠENJA

Tehnološka rešenja obuhvataju:
1) Smanjenje potrošnje energije tokom leta, što uključuje unapređenje 

motora, aerodinamike trupa i krila, upotrebu lakših materijala.
2) Promenu izvora energije uvođenjem održivih vazduhoplovnih gori-

va (SAF, Sustainable Aviation Fuel), vodonika i električne energije, uz neop-
hodne promene u dizajnu samih vazduhoplova i pogonskih grupa i uspostav-
ljanje infrastrukture za proizvodnju i distribuciju ovih goriva.

Unapređenja dizajna koji je u upotrebi već duže od 100 godina (cilindrič-
ni trup + krilo) su verovatno dostigla svoj maksimum i marginalni dobici su 
sve manji.

Zbog operativnih ograničenja, čak i kada se reše infrastrukturni izazovi, 
upotreba vodonika i baterija će dugo vremena biti ograničena na kratke leto-
ve i manje vazduhoplove (regionalni saobraćaj).

Najveći doprinos kada je u pitanju smanjenje emisije bi mogla da daju 
SAF goriva koja se proizvode od biološkog materijala (otpad, usevi) i čiji je 
faktor emisija između 70% i 90% niži od faktora emisije konvencionalnog 
goriva. Tokom procesa proizvodnje i eksploatacije, SAF recikliraju CO2 i 
na taj način dovode do skoro nulte emisije. Biomasa koja se koristi kao si-
rovina za njihovu proizvodnju apsorbuje CO2 tokom svog rasta. Taj isti CO2 
se oslobađa u procesu sagorevanja goriva i ponovo ga apsorbuju biljke koje 
služe za novu količinu SAF-a. Jedna od najvećih prednosti SAF-a jeste što 
ne zahteva značajne promene u dizajnu i tehnologiji vazduhoplova (SAF po 
svojim fizičkim parametrima mora da bude istovetan konvencionalnom gori-
vu). Takođe, tehnologija proizvodnje SAF-a ne bi trebalo da bude neki veći 
problem. Svet već ima višedecenijsko iskustvo proizvodnje biodizela i bioe-
tanola. Međutim, proizvodnja i sakupljanje biomase, a posebno sertifikacija 
svakog novog bureta SAF-a jeste logistička, finansijska i administrativna 
noćna mora.

Procena je da bi na putu ka neto-nultoj emisiji CO2 do 2050. godine, samo 
za pokrivanje troškova za SAF (koji su sada bar dvostruko veći od cene kon-
vencionalnog goriva) globalnom vazdušnom saobraćaju bilo potrebno neko-
liko hiljada milijardi dolara (uz sva smanjenja cene kao posledice primene 
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„ekonomije obima”). Na ovo treba dodati i kapitalne troškove (investicije) u 
izgradnju novih kapaciteta za proizvodnju SAF-a. Procena je da je potrebno 
izgraditi oko 3.400 novih rafinerija različitih kapaciteta što će koštati preko 
četiri hiljade milijardi. Jasno je da se ovde radi o ozbiljno velikom novcu, ali 
se sektor već izjasnio (u svojim Net Zero Roadmap i Long Term Aspirational 
Goal) da će tokom tranzicije do 2050. godine kupiti svaki proizvedeni mole-
kul SAF-a. Testiranja postoje, pojedinačni projekti takođe, ali i pored ovog 
obećanja, snažniji rast u ovom sektoru još uvek nedostaje. Mogući izazov 
jeste sertifikacija ovih goriva jer proizvođači sirovina i goriva moraju da 
dokažu da su ona zaista održiva i da su ispunjeni standardi koji se odnose na 
zaštitu životne sredine, radna i ljudska prava, namenu zemljišta, sigurnost 
snabdevanja hranom, održivi razvoj i drugo.

OPERATIVNA REŠENJA

Ova rešenja su već u primeni poslednjih decenija i donose brze dobitke 
– iako je njihovu primenu potrebno pažljivo planirati sa stanovišta bezbed-
nosti, jednom kada se početni izazovi reše, dobit u smislu smanjenja emisija 
je trenutna. U ovu grupu spadaju rešenja koja pre svega skraćuju rastojanje i/
ili vreme do destinacije, što dovodi do smanjenja potrošnje goriva i emisije, 
kao što su: „perfect flight”, operacije stalnog penjanja i poniranja (CCO i 
CDO), navigacija zasnovana na mogućnostima vazduhoplova (PBN, Perfor-
mance-Based Navigation) i prostor slobodnog planiranja ruta (FRA, Free 
Route Airspace).

TRŽIŠNI MEHANIZMI I UKLANJANJE UGLJENIKA

Specijalizovana agencija Ujedinjenih nacija, Međunarodna organizacija 
civilnog vazduhoplovstva, tek je nakon 19 godina od Protokola iz Kjota donela 
odluku o uspostavljanju Šeme za smanjenje i poništavanje emisija ugljen-di-
oksida iz međunarodnog vazdušnog saobraćaja (CORSIA, Carbon Offsetting 
and Reduction Scheme for International Aviation). CORSIA primenjuje dve 
mere za smanjenje emisije CO2: poništavanje emisija investiranjem u projekte 
kojima se smanjuje emisija CO2 (offset) i promocijom upotrebe SAF-a. Iako 
globalan po svojoj prirodi i uticaju, rešenja, odnosno regulative, u vazdušnom 
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saobraćaju se primenjuju na nacionalnom nivou i ostaje da se CORSIA efek-
tivno primeni u svim državama-članicama.

Zbog kašnjanja sa globalnim tržišnim mehanizmom, svetski lider u kli-
matskoj akciji – Evropska unija – još 2012. godine je uključila civilni vazduš-
ni saobraćaj u već postojeću Šemu za trgovanje emisijama (ETS, Emissions 
Trading Scheme). Za razliku od CORSIA čiji je cilj „ugljenično neutralni 
rast” nakon 2020. godine (poništavaju se samo emisije iznad emisije u 2020. 
godini), EU ETS zahteva od avio-prevozilaca da obezbede (kupe) dozvole 
(EUA, EU Allowance) za celokupnu emisiju CO2 na letovima unutar Evrop-
ske ekonomske oblasti (EEA, European Economic Area) koju čini 30 država 
Evrope. U okviru EU ETS-a, avio-prevozioci se takmiče za ograničeni 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, očekuje 
se i da će avio-prevozioci smanjiti svoje emisije ili ako to ne urade, moraće 
da snose značajne troškove za nabavku EUA kojih je svake godine sve ma-
nje. Dodatno, EU ETS uskoro u svoj okvir uključuje ne-CO2 emisije poput 
kondenzacionih tragova, azotovih oksida, metana, čestica koje uvećavaju ne-
gativan uticaj vazdušnog saobraćaja 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 najvećeg aero-
droma od strane inostranog operatera, Srbija beleži konstantan rast prevoza 
putnika i robe. Međutim, ovaj rast je verovatno mogao da bude i snažniji. 
Ono što smo do sada videli jeste tricke-down efekat prelivanja rasta vazduš-
nog saobraćaja u svetu na naše aerodrome, a ne neke specifične sposobnosti 
našeg avio-sektora ili uvek rado citiranog, a za vazdušni saobraćaj ne mno-
go bitnog, geografskog faktora „da se nalazimo na raskrsnici puteva”. Kao 
dokaz tome može da posluži činjenica da je po broju putnika naš najveći 
aerodrom tek na 67. mestu u Evropi, od koga čak i aerodrom u Tirani ima 
više putnika.
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Iz perspektive zaštite životne sredine i smanjenja emisije CO2, Srbija i 
srpsko vazduhoplovstvo ne rade mnogo više od onoga što se od njih zahteva 
međunarodnim sporazumima.

Pohvalu zaslužuje naš najveći aerodrom zbog učešća u međunarodo-
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.

Domaća aviokompanija već duže od decenije učestvuje u EU ETS, izve-
štava o svojim emisijama i kupuje dozvole za emisije za svoje letove unutar 
EU. Takođe, kompanija učestvuje i u globalnoj šemi CORSIA.

Najviša vazduhoplovna vlast (Direkto- 
rat civinog  vazduhoplovstva) zadužena 
je za izradu i komunikaciju Državnog 
akcionog plana za smanjenje emisija CO2 
(State Action Plan).8 Javno dostupna ver-
zija iz 2021. godine ne predviđa neke po-
sebne inicijative u Srbiji, osim oslanjanja 
na već postojeće globalne i/ili one evrop-
ske. Stoga su i procenjena smanjenja više 
nego skromna – 13.960 tona CO2 od kojih 
2/3 odlazi na davno uspostavljeni FRA 
koji koriste vazduhoplovi koji preleću 
našu zemlju.

Ništa više, a moglo bi. Posebno u do-
menu održivih vazduhoplovnih goriva 
(SAF).

Pogrešno mišljenje da se zaštita životne sredine posmatra kao trošak, što 
je kod nas gotovo pravilo, i u ovom sektoru dovodi do beskonačnog odlaganja 
sa primenom održivih i uspešnih rešenja.

Za razliku od fosilnih goriva, koja se eksploatišu u tek nekoliko regiona u 
svetu, jedna od osnovnih prednosti SAF-a jeste što ona mogu da se proizvode 
na bilo kom mestu od lokalne biomase, otpada, pa je u tom smislu položaj 
našeg glavnog aerodroma idealan – na obodu najveće nizije u kontinentalnoj 

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

IMAJUĆI U VIDU VISOKI 
UGLJENIČNI INTENZITET 
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SRBIJA MOŽE BITI 

DOBRA LOKACIJA ZA 
IMPLEMENTACIJU 

PROJEKATA SMANJENJA 
EMISIJA KOJE ĆE 

PROIZVODITI CO2 
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Evropi i neiscrpnom izvoru obnovljive biomase. Srbija bi trebalo da se uključi 
u net-zero inicijativu i organizovano sakuplja biomasu sa njiva i proizvodi 
SAF, umesto što se ti ostaci, i pored zakonske zabrane, spaljuju.

Uvođenje poštene cene ugljenika, umesto uzaludnog gubljenja vremena 
sa besmislenom cenom od četiri evra po toni, omogućilo bi da novac ostane u 
našoj ekonomiji, pomoglo bi unapređenju integriteta nacionalnih klimatskih 
politika i dovelo do neophodnih investicija u istraživanja i inovacije neophod-
ne za tranziciju na neto nultu emisiju, koja bi obuhvatala i sektor transporta i 
vazdušnog saobraćaja.

Imajući u vidu visoki ugljenični intenzitet ekonomije, jer se većina ener-
gije dobija spaljivanjem fosilnih goriva, Srbija može biti dobra lokacija za 
implementaciju projekata smanjenja emisija koje će proizvoditi CO2 kredite 
(offset) neophodne avio-kompanijama za ispunjavanje zahteva globalnog tr-
žišnog mehanizma. 

Projekti smanjenja emisija imaju višestruke koristi za zemlju domaćina, 
poput direktne primene rešenja i principa održivog razvoja, transfera tehno-
logija i znanja, umrežavanja sa vodećim tehnološkim kompanijama, i što je 
takođe bitno, smanjenja troškova implementacije jer se deo budžeta projekta 
finansira iz prodaje offseta. Koji, kao što se može videti iz procene odnosa po-
nude i potražnje, imaju svoje tržište u okviru globalnog tržišnog mehanizma 
CORSIA. 

ĐORĐE SAMARDŽIJA 
je inženjer, preduzetnik, ekspert za emisije iz vazdušnog 
saobraćaja, operater komercijalne solarne elektrane; su-
osnivač Jedan stepen Srbija, Hab za klimatske inovacije, 
Elektropionir; ko-autor "Srbija bez fosilnih goriva: Al-
ternativni INDC"



157

PRIČA IZ BUDUĆNOSTI: 
KAKO SMO RAZVILI ODRŽIVI 

I NISKOUGLJENIČNI SISTEM PREVOZA 
BEZ KORIŠĆENJA LITIJUMA

„Travelitis, ili naša opsesija da putujemo dalje i dalje, sve brže i brže, sve 
češće (i kraće), u velikoj meri je veštačka potreba, koju je stvorio supermo-
derni život, pojačan medijima i stimulisan turističkim agencijama i turama 
operatera, i mora se revidirati i umanjiti.”

Serž Latuš, Zbogom rastu (2009) 

Godine 2025, litijum se smatrao jednim od ključnih metala za zelenu tran-
ziciju ka niskougljeničnoj ekonomiji. A onda su, vođene naučnim po-

dacima, a pod pritiskom građana koji su protestovali protiv degradacije koju 
izaziva eksploatacija litijuma, jedna po jedna institucija počele da se menjaju 
i da odustaju od takve paradigme razvoja.

Naučni dokazi bili su jasni i pokazivali su da nema dovoljno rude litijuma, 
kao ni ruda drugih kritičnih metala, da se celokupni transportni fond jedno-
stavno svičuje sa vozila na fosilni pogon na električna vozila. U tom trenutku 
na svetu je bilo oko 1,5 milijardi automobila, a da bi se ovaj broj vozila preba-
cio na električni pogon, bile su potrebne gotovo nezamislive količine litijuma, 
bakra, kobalta, nikla i drugih metala.

TEKST:
PREDRAG MOMČILOVIĆ  



158

Zemlje periferije i poluperiferije, koje su bile predviđene da budu tako-
zvane zelene žrtvene zone, prve su, usled pritiska svojih građana, odustale od 
ovakvog vida razvoja, a uskoro su počele da ih slede i druge države. Region 
Balkana bio je jedan od pionira u drugačijoj transportnoj politici razvijajući 
novu paradigmu putovanja, uz korišćenje iskustava i znanja iz socijalističkog 
i tranzicionog perioda.

ŽELEZNICA ZA 21. VEK

Prvi koraci bili su relativno mali. Prvo je obnovljena postojeća železnička 
infrastruktura. Balkan je nekad imao razgranatu železničku mrežu, ali zahva-
ljujući njenoj degradaciji u vreme kada je promena počela, predstavljao je deo 
Evrope gde su vozovi putovali najsporije. Oni ni danas ne putuju mnogo brže, 
ali danas na to niko ne obraća pažnju jer nemate više pritisak da na destinaciju 
stignete što pre.

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

Ka udaljenim gradovima i gradovima zapadne i centralne Evrope uvede-
ne su noćne linije sa spavaćim kolima, što je uticalo na smanjenje avionskog 
saobraćaja. Uporedo sa renoviranjem železnice, ukidane su prvo kraće, pa 
onda i nešto duže avionske linije. Sa vozovima koji su počeli da idu brže i da 
budu pouzdaniji, nije više bilo potrebe da se na relacijama Beograd–Niš ili 
Zagreb–Zadar putuje avionom. Nedugo zatim uvećan je porez na avionske 
letove ispod 1.000 kilometara, što je dovelo do toga da i letovi poput onog na 
relaciji Beograd–Zagreb budu ubrzo prekinuti.

Uporedo sa renoviranjem delova pruge izgrađene 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 železnice 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, već i u 
svim drugim sektorima, što je dovelo do toga da odjednom ljudi imaju mnogo 
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više slobodnih dana i da odmori duže traju. Početkom 2020. godine, prosečan 
odmor na hrvatskom primorju trajao je oko sedam dana, a danas, sa mnogo 
više slobodnog vremena, ta cifra se duplirala. Osim što se uvećao broj dana 
provedenih na odmoru, smanjio se pritisak da se brzo stigne, pa sada mnogo 
više ljudi bira i nešto sporije, ali ekološki održivije, a udobnije načine prevoza.

Prusmeravanje investicija sa drumskog saobraćaja, koji je bio deo domi-
nantne logike početka 21. veka, na želežnički, doprineo je da putnici danas 
putuju mnogo održivije i brže za manje novca. Železničke stanice su ponovo 
postale mesta susreta i okupljanja zajednice. A kada stignete na železničku 
stanicu, nude vam se drugi održivi vidovi transporta za kraće relacije.

TRANSFORMACIJA TRANSPORTA U GRADOVIMA

Gradovi 20. i početka 21. veka bili su ekskluzivno građeni za automobile, 
dok su biciklisti, javni prevoz i drugi vidovi mobilnosti bili viđeni kao nuspo-
jave koje treba ukloniti ili minimalizovati. Ovaj narativ je počeo već 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 još 2015. godine oko 48% ukupne mobil-
nosti obavljano javnim prevozom. Ipak, u tom trenutku je korišćenje javnog 
prevoza tačerovski smatrano odrazom siromaštva.

Ulaganjima u javni prevoz, ali i infrastrukuru za pešačenje, bicikle i druge 
vidove održivog prevoza i, pre svega, promenom narativa da neposedovanje pri-
vatnog automobila i korišćenje alternativnih vidova prevoza nije odraz siromaš-
tva, već nova modernost, ostvareno je smanjenje broja automobila na ulicama.

Borba za takav rezultat nije bila laka. U početku je otpor automobilske 
industrije i vozača bio jak, stalno su se žalili da je udar na automobil zapravo 
udar na slobodu građana. Bilo je potrebno vreme da se objasni ljudima da po-
sedovanje automobila i parking mesta nije osnovno ljudsko pravo, već privile-
gija koja se mora skupo platiti. Ali, tranzicija se značajno ubrzala u trenutku 
kada je javni prevoz dovoljno unapređen, pa je postalo mnogo brže ići do posla 
tramvajem nego automobilom. Pritužbe su se drastično smanjile kada su ume-
sto parkinga počela da niču igrališta za decu, pa je u kratkom roku povećan 
procenat pod zelenim površinama u gradovima, što je blagotvorno uticalo na 
kvalitet vazduha i opšti osećaj lagodnosti.
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USPORAVANJE ŽIVOTA, 
A SAMIM TIM I 

PUTOVANJA, DONELO JE 
NOVU VREDNOST
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Građani su od početka bili uključeni u ovu transportnu, ali pre svega ur-
banu transformaciju gradova. Na lokalnim građanskim skupštinama je odlu-
čeno da se otpočne sa redistribucijom postojeće infrastrukture umesto da se 
troše dodatni resursi na izgradnju nove. Tako je, umesto da se gradi dodatna 
staza za bicikle, jednostavno, uz male izmene, iskorišćena jedna od dve ili tri 
trake koju su do tada ekskluzivno koristili samo automobili.

Građani su preuzeli kontrolu nad planiranjem grada i tako omogućili da 
se smanji broj dugačkih putovanja. Najneophodnije funkcije grada sada se 
nalaze na pešačkom odstojanju. Do nekih malo specifičnijih može se lako otići 
biciklom dok je u najvećim gradovima i dalje potrebno koristiti javni prevoz 
da biste prevalili duže distance. Omugućavanje kombinovanja javnog prevoza, 
pešačenja, bicikla, trotineta i drugih vidova mobilnosti doprinelo je da se svi u 

gradu kreću brže. Naravno, mislilo se i na one koji 
iz različitih razloga ne mogu da koriste sve oblike 
prevoza, tako što im je omogućena alternativa.

Automobili nisu u potpunosti proterani iz gra-
dova, ali je njihova brojka drastično smanjena, a pre 
svega je smanjen broj privatnih automobila. Danas 
u gradovima gotovo isključivo možete videti taksi 

vozila ili deljene automobile. Automobili i javni prevoz jesu elektrifikovani, ali 
to je urađeno recikliranjem metala koji su već bili korišćeni, tako da ova ogra-
ničena elektrifikacija nije uticala na povećanje tražnje i na eksploataciju litijuma 
i drugih kritičnih metala.

Sve ovo dovelo je do smanjenja buke i zagađenja vazduha koje dolazi 
od saobraćaja, pa je značajno unapređeno fizičko i psihičko zdravlje ljudi u 
gradovima. Smanjio se broj saobraćajnih nesreća, tako da deca, ali i životinje, 
danas mnogo slobodnije trče gradovima nego što je to bio slučaj ranije.

PROMENA CELOKUPNE PARADIGME

Uporedo sa transformacijom saobraćajnog sektora dogodila se velika druš-
tvena transformacija, sa pogona na fosilna goriva prešlo se na obnovljive izvore 
energije. Većina uređaja se danas napaja strujom dobijenom iz sunca i vetra 
umesto strujom iz uglja, što je bio slučaj širom Balkana. Ali, celokupna tran-
sformacija se ne bi dogodila da samu obnovljivu elektrifikaciju nije pratila i 

USPORAVANJE ŽIVOTA, 
A SAMIM TIM I 

PUTOVANJA, DONELO JE 
NOVU VREDNOST
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velika društvena 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 nešto sporo, ono nužno mora da bude i loše? U mnogim aspek-
tima života se pokazalo da usporavanje, zapravo, donosi mnoštvo benefita po 
psihičko i fizičko zdravlje ljudi, a istovremeno utiče blagotvorno i na planetu, 
čiji su fizičko-hemijski procesi bili poremećeni početkom 21. veka.

Usporavanje života, a samim tim i putovanja, donelo je novu vrednost 
putovanju koje je postalo proces, a ne samo dolazak na odredište. 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 počeli da vrednuju nekomo-
difikovane momente putovanja, od kada su društvene mreže regulisane i više 
nije popularno da se kači što više slika, što je u prošlosti predstavljalo veliki 
generator kreiranja potrebe za putovanjima. Danas ljudi mnogo više obilaze 
svoj komšiluk i neposrednu okolinu umesto svetski poznate destinacije. Što 
je doprinelo i smanjenju pritisaka na te svetski poznate destinacije i njihove 
stalne stanovnike, pa konačno i ljudi iz Dalmacije mogu da posete Dubrovnik.

Transformacija društva, a sa njim i transportnog sistema, dogodila se bez 
preterane upotrebe najnovije tehnologije. Zapravo, tehnologiju za ovu tran-
sformaciju smo imali još u 20. veku, samo je društveni momenat nedostajao. 
Iskra promene na Balkanu desila se dolaskom zelenih na čelo gradova, a ka-
snije i država, što je otvorilo vrata za početak promene paradigme i eksperi-
mentisanja na različitim poljima. Danas svi sa čuđenjem gledaju na taj period 
kada su rast, brzina i sveopšta jurnjava predstavljali najveće vrline društva.

Tekst je orginalno objavljen na engleskom jeziku u zborniku radova 
Postgrowth future(s): new voices, novel visions





Centar za zelene politike je udruženje građana koje se bavi obrazovanjem, 
razvojem i promocijom zelenih politika i zelene ideje. Misija Centra za zelene 
politike je podrška kreiranju pravednog, demokratskog, ekološki i socijalno 
održivog društva. Društva koje je u skladu sa prirodom i u kome se priroda ne 
sagledava kao resurs već kao zajedničko dobro.

Zelene politike vidimo kao potencijal za socio-ekološko-ekonomsku transfor-
maciju društva tako da postane održivije sa manje društvenih razlika. Ostajanje 
unutar biofizičkih granica uz zadovoljavanje osnovih socio-ekonomskih potreba 
svih stanovnika na planeti osnov su zelene politike.

Da bi se ova transformacija desila potrebno je društveno organizovanje 
bazirano na vrednostima saradnje i podrške, umesto kompeticije i saplitanja. 
Saradnja i solidarnost jedna su od osnovnih vrednosti zelene politike i na ta-
kav način želimo da gradimo Centar za zelene politike ali i društvo u celosti.

Zelenu politiku vidimo kao način da se dođe do toga da se usluge i roba 
proizvode zarad zadovoljenja potreba svih članova društva, na ekološki pri-
hvatljiv način, a ne isključivo zarad profita. Ovakav način proizvodnje do-
veo bi do uvećanja slobodnog vremena uz podelu poslova. Više slobodnog 
vremena doprinelo bi boljem psihičkom i fizičkom zdravlju svih, uz cvetanje 
različitosti i kreativnosti.

O CENTRU ZA
ZELENE POLITIKE



 -
 Č

A
SO

P
IS

 O
 Z

EL
EN

IM
 P

O
LI

TI
K

A
M

A
 I 

P
O

LI
TI

Č
KO

J 
EK

O
LO

G
IJ

I

ČASOPIS O ZELENIM POLITIKAMA I POLITIČKOJ EKOLOGIJI

leto 2026 | Broj 2

MOBILNOST IZMEĐU
PRAVDE I BRZINE –

OD AUTOMOBILSKE
ZAVISNOSTI KA

ODRŽIVOJ BUDUĆNOSTI

le
to

 2
0

26
 | 

B
ro

j 2

CIP - Каталогизација у публикацији 
Народна библиотека Србије, Београд

502/504

OMORIKA : časopis o zelenim politikama i 
političkoj ekologiji / urednik Predrag 
Momčilović. - 2025, br. 1-   
. - Beograd : Centar za zelene politike, 2025-     
(Beograd : Alta Nova). - 21 cm

Godišnje.
ISSN 3104-333X = Omorika (Beograd)
COBISS.SR-ID 181780233



Kako bismo se približili konceptu slobode i pravde za što veći broj 
stanovnika, neophodno je obacivanje autocentričnog društva i pro-
mišljanje novih i starih koncepata, koji nam mogu pomoći da osvo-
jimo slobodu za sve. 

Novi broj časopisa Omorika u fokus stavlja temu mobilnosti, ali ne 
samo kao tehničko planiranje saobraćaja, već kao promenu saobra-
ćajne i društvene paradigme. Od analize klasne, rodne, prostorne, 
ekološke i drugih borbi, koje se odvijaju na našim ulicama, do pred-
loga kako da putujemo sporije, ali sigurnije i relaksiranije. Potrudi-
li smo se da vam pripremimo različite tekstove, koji promišljaju 
mobilnost na prekretnici između stalne želje da se sve ubrza i po-
trebe za pravednošću na ulici.

Čini nam se da održiva budućnost neće doći ako jednostavno zame-
nimo sve automobile sa unutrašnjim sagorevanjem, onim „zele-
nim”, električnim koji, takođe, nose brdo problema. Održiva buduć-
nost deluje moguće tek kada se unapredi i ozeleni javni prevoz, kada 
grad postane lako dostupan pešacima, trotinetašima, biciklistima, 
kada svi mogu barem nekoliko puta u životu da odu i na neko duže 
putovanje, ali i kada kao društvo promenimo način na koji gledamo 
na privatni automobil, na brzinu kretanja i na to kako se ophodimo 
prema drugim ljudima dok se krećemo.

MOBILNOST IZMEĐU PRAVDE I BRZINE 
– OD AUTOMOBILSKE ZAVISNOSTI 

KA ODRŽIVOJ BUDUĆNOSTI
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