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PROJEKAT MSP IPA 2007

Projekat ,MSP IPA 2007 - Dobra uprava, planiranje i pruzanje usluga”“ finansira
Evropska unija, a sprovodi konzorcijum koji predvodi GIZ International Services. Re-
alizacija projekta je zapocela u januaru 2010. a zavrsice se u januaru 2013. godine.

Projekat predstavlja deo dugogodisnje tehnicke pomoci i podrske fonda bespo-
vratne pomodi za razvoj opstina u Srbiji. Sadrzi pouke i iskustva ranijih programa
koje je finansirala Evropska unija, nastavlja se na ranija dostignuca i fokusira se na
realizaciju i efekte.

Sveobuhvatan cilj je ,da doprinese boljoj upravi i ekonomskom razvoju u Srbiji kroz
podrsku velikom nizu aspekata decentralizacije odgovornosti i nadleznosti sa central-
nog na lokalni nivo”.

Projekat obuhvata cetiri komponente:
1. Opstinsko planiranje
2. Opétinske finansije
3. Administrativna efikasnost
4. Upravljanje fondom bespovratne pomodi

Opisti cilj komponente ,Opstinsko planiranje” jeste ,nadgradnja na uspehe iz pros-
losti“; nadgradnja na rad Stalne konferencije gradova i opstina (SKGO) i fokusira-
nje na pomo¢ opstinama oko sprovodenja lokalnih strategija odrzivog razvoja.

Kroz ovu komponentu projekat MSP IPA 2007 namerava da osnazi i podrzi spro-
vodenje vec razvijenih strategija lokalnog odrzivog razvoja (SLOR) kroz realizaciju
tri glavne aktivnosti:
o lzrada sektorskih planova u okviru razvijenih SLOR
« Razvoj akcionih planova na osnovu postojecih SLOR i identifikacija
projekata
o Podrska Stalnoj konferenciji gradova i opstina u promociji SLOR meto-
doloskog okvira.
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Na osnovu otvorenog poziva, u oktobru 2010. godine, odabrano je 15 opstina za
podrsku razvoju sektorskih planova. Jedan od sektora za koji su opstine mogle da
se prijave jeste i razvoj saobracaja. Za izradu lokalnog sektorskog plana razvoja sa-
obracaja odabrana je Gradska uprava grada Kragujevca.

Odabranoj gradskoj upravi su pomagali eksperti projekta MSP IPA 2007 ¢iji je zada-
tak bio da pruze tehnic¢ku pomoc¢ gradu Kragujevcu koriste¢i kombinovani pristup:
obuka + mentorska podrska u izradi dokumenata.



UvOD

Prirucnik ,Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou* izraden je u
okviru Projekta MSP IPA 2007 i predstavlja korisan alat za unapredenje opstinskog
planiranja u oblasti razvoja saobracaja.

Namenjen je pre svega onim jedinicama lokalne samouprave koje nameravaju da
unaprede planiranje razvoja saobracaja na njihovim teritorijama, ali moze biti od
koristi i regionalnim institucijama i agencijama, nacionalnim institucijama i organi-
ma i medunarodnim organizacijama i donatorskim programima aktivnim u oblasti
saobracaja, transporta i komunikacije.

Cilj priru¢nika je da, prikazujudi iskustva projekta MSP IPA 2007, pomogne lokal-
nim samoupravama u Srbiji prilikom strateskog planiranja razvoja saobracaja i
izrade lokalnih sektorskih planova razvoja saobracaja a primenjujuci metodoloski
okvir SLOR.

Prvi deo prirucnika posvecen je odredivanju koncepta odrzivog saobracaja i odred-
bama zakonskog, institucionalnog i strateskog okvira u oblasti saobracaja i planira-
nju razvoja saobracaja na lokalnom nivou.

U drugom deluy, priru¢nik predstavlja primenu SLOR metodologije u izradi lokalnih
sektorskih planova razvoja saobracaja ukljucujuéi opis procesa strateskog planira-
nja i obuhvat ovih planova.

Treci deo prirucnika daje detaljan opis koraka u analizi stanja saobracaja na lo-
kalnom nivou kao i pregled prakti¢nih saveta vezanih za planiranje saobracaja na
nivou gradova i opstina.

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou




LOKALNI ODRZIVI RAZVOJ | SAOBRACA|

Kretanje (transport) i komunikacije su nasusne ljudske potrebe.
SAOBRACA| je posledica realizacija potreba ljudi za kretanjem, potreba za
prevozom proizvoda, sirovina.

Potrebe za kretanjem mogu biti razli¢ito motivisane (svrhe), ostvarene na razli¢ite
nacine (nacini kretanja), u razli¢itim periodima vremena (vremenske neravnomer-
nosti). Najveci broj kretanja ljudi i dobara obavlja se u svetu i kod nas na mrezi
puteva i ulica, u zavisnosti od grada i drzave (Evropa) i do 80% kretanja je ovog
tipa. Osnovni akcenat se daje, kada je saobracaj u lokalnim zajednicama, gradovi-
ma i naseljima u pitanju, na kvalitetno i bezbedno odvijanje saobracaja (kretanja i
komunikacija), kao preduslova odrzivog razvoja.

Opsta teinja danas, kada su u pitanju lokalne zajednice, je uzdizanje naselja ili
grada na nivo viseg ranga prema merilima odrzive ekonomije i napredne tehno-
logije, a u svrhu postizanja vece teritorijalne kohezije grada ili naselja, viseg nivoa
pristupacnosti, funkcionalne policentricnosti i razvijenog urbanog identiteta.

Na lokalnom nivou je neophodno izgraditi i razviti saobracajni (i komunikacij-
ski) sistem koji ¢ée omoguéiti odrzivu mobilnost stanovnistva, pruziti podrsku
ubrzanom razvoju lokalne zajednice i njene konkurentnosti i u regionu i Sire.

Opsti principi odrzivosti:

« Stepen iskoriS¢enosti neobnovljivih resursa ne prelazi stepen razvoja njego-
vih obnovljivih zamena;

o Stepen iskoris¢enosti obnovljivih resursa ne prelazi stepen njihove regeneracije;

o Stepen zagadivackih emisija ne prelazi nosive kapacitete ekosistema.

Princip odrzivog razvoja infrastrukture podrazumeva definisanje takve politike u
prostornom razvoju kojom se kroz izradu odgovarajuc¢e dokumentacije (planske i
tehnicke) stvaraju uslovi za izgradnju i koris¢enje infrastrukturnih sistema u skladu



sa opstim principima odrzivosti. Njegovom primenom se podstie ravnomeran pro-
storni razvoj i to prvenstveno kroz stvaranje uslova za povezivanje nerazvijenih i izo-
lovanih podrudja sa ve¢im naseljima i omogucavanje njihovog pristupa magistralnim
infrastrukturnim sistemima (transporta i komunikacije).

Pristup odrzivom planiranju infrastrukturnih sistema je u Vodecim principima za
odrzivi prostorni razvoj Evropskog kontinenta' definisan kroz dva principa, i to:

e Princip promovisanja uravnotezene dostupnosti — koji podrazumeva dobru
dostupnost svih delova Evrope kroz izgradnju i koriS¢enje pan-evropske tran-
sportne mreze. U cilju postizanja regionalno uravnotezenog razvoja on podra-
zumeva poboljsanje veza izmedu malih gradova i gradova srednje veli¢ine, kao
i ruralnih oblasti sa trans-evropskim mrezama i saobracajnim centrima (zele-
znice, autoputevi, vodni putevi, luke, aerodromi i intermodalni centri), kao i
aktivnosti na povecanju regionalne dostupnosti kroz ostvarivanje nedostajucih
unutrasnjih regionalnih veza. Pri tome se prioritet daje onim vidovima saobra-
¢aja koji imaju maniji negativan uticaj na zivotnu sredinu, i to prvenstveno zele-
znici, vodnim putevima i pomorskom saobracaju, kao i smanjenju potrebe za
fizickom komunikacijom pravilnim urbanistickim planiranjem;

o Princip razvijanja pristupa informacijama i znanju - koji podrazumeva spro-
vodenje aktivnosti izgradnje telekomunikacionih mreza i eliminisanja fizickih
i drugih ogranicenja, sa ciljem da se svim regionima obezbedi podjednak pri-
stup informacijama. U tom smislu je potrebna obnova i prosirenje telekomu-
nikacionih mreza koje treba da pokrivaju citavo podrugje.

Na osnovu toga moguce je postaviti tri osnovna cilja odrzivog razvoja infrastruktu-
re na nivou lokalne zajednice, i to:
1. integracija infrastrukturnih sistema sa infrastrukturnim sistemima u okruzenju;
2. podsticanje ravnomernog razvoja pristupacnosti;
3. razvoj alternativnih vidova saobracdaja uz smanjenje saobracaja motornih
vozila.

Zasto stratesko planiranje odrzivog saobracaja

STRATESKO planiranje odrzivog saobracaja pomaze da se naselje ili grad uzdigne
na nivo viSeg ranga prema merilima odrzive ekonomije i napredne tehnologije,
vece teritorijalne kohezije naselja ili grada, viseg nivoa pristupacnosti, funkcional-
ne policentri¢nosti i razvijenog urbanog identiteta. Izgradnja i razvoj saobracajnog
sistema grada, koji ¢e omoguciti odrzivu mobilnost stanovnistva, pruziti podrsku
ubrzanom razvoju grada i njegovoj konkurentnosti i u regionu i Sire, danas je jedan
od kljucnih ciljeva odrzivog urbanog razvoja.

1 “Guiding Principles for Sustainable Spatial Development of the European Continent’, 12 Session of the
European Conference of Ministers responsible for Regional Planning (CEMAT), September 2000, Hanover.



U danasnjim uslovima mobilnost sve teze prati trend odrzivosti. Uverenje da bi
bilo drustveno korisno da ona raste u buducnosti, pocinje sve vise i vise da bledi.
Ova konstatacija je ta¢na kada su u pitanju velike gradske i metropolitenske zajed-
nice u kojima je pitanje odrzivosti mobilnosti izuzetno komplikovano. Ove urbane
tvorevine suocavaju se sa paradoksom sopstvenog razvoja u buducnosti — indi-
vidualni saobracaj koji je bio glavni podstrekac njihovog ekonomskog progresa i
Sirenja, postaje kocnica razvoja. Negativni efekti saobracajnog zagusenja, posebno
u gradskim centrima, stvara situaciju, da se poslovne, usluzne i trgovacke aktivnosti
iz njih iseljavaju — gradovi poprimaju policentri¢nu formu sa zrakastim Sirenjem ka
predgradima duz glavnih ulazno - izlaznih pravaca.

Stratesko planiranje odrzivog saobracaja stoga pretpostavlja:
o Pazljiv razvoj namena povrsina da bi se duzina putovanja smanjila bez uticaja
na mobilnost, odnosno putovanja postoje ali su manje duzine;
o Supstitucija kretanja putnickim automobilima, biciklom ili uvodenjem vozila na
elektro pogon ili kombinacija sa sistemom JMPP (javni masovni prevoz putnika).
o Moderan saobracaj namece potrebu odrzivosti sa ekonomskog, socijalnog i eko-
loskog stanovista. Tri osovine odrzivosti sa aspekta saobracaja se odnose na:

— Efikasnost - predstavlja trazenje saobracajnih resenja u skladu sa potre-
bama i moguénostima, imajuci u vidu raspolozive resurse, a uz dostizanje
maksimalno moguceg kvaliteta. Efikasnost je jedan od osnovnih indikato-
ra u saobracaju i podrazumeva Siroku skalu uslova u saobracaju a najcesce
se iskazuje preko nivoa usluge koji obuhvata vreme putovanja, zastoje, ce-
kanja u redu i slicno;

— Pravi¢nost - dajudi prioritet intervencijama koje promovisu dostupnost za
sve korisnike saobracajnog sistema (u smislu pristupacnosti, vreme prove-
deno u saobracajnom sistemu, troskovi koris¢enja sistema);

— Odrzivost - uzimajudi u obzir i snaznu interakciju sa drugim politikama
i trazenje maksimalnog kompromisa izmedu drustvenog, ekonomskog i
domena zivotne sredine.

Neophodnost sveobuhvatnog strateskog okvira

Obzirom na slozenost saobracaja, uzro¢no posledi¢nih veza izmedu ekonom-
skog razvoja i saobracaja, kao i saobracdaja i Zivotne sredine, strateski okvir je
neophodan da bismo jasno definisali kakav saobracajni sistem zelimo i mozemo
da imamo u narednih 10 godina. Sveobuhvatnost podrazumeva sve korisnike,
sve vidove kretanja, sve ucesnike u sprovodenju prihvacenih akcionih planova.
Strateski okvir, takode, predlaze odgovore na izazove ekonomskog razvoja, odgo-
vore na probleme vezane za finansiranje razvoja infrastrukture, a postavlja i okvir
za podsticaj razvoju privrede.



STRATESKO PLANIRANJE RAZVOJA
SAOBRACAJA | POSTOJECI ZAKONSKI,
INSTITUCIONALNI | PLANSKI OKVIR

Planiranje razvoja saobracaja, ni na lokalnom, ali ni na nacionalnom nivou, nije re-
gulisano postojec¢im zakonskim okvirom. Indirektno, Zakonom o lokalnoj samou-
pravi je predvidena nadleznost lokalne samouprave da donosi programe i sprovodi
projekte lokalnog ekonomskog razvoja i stara se o unapredenju opsteg okvira za
privredivanje u jedinici lokalne samouprave. Podrazumevajuci saobracaj kao jedan
od vaznih aspekata koji omogucavaju i prate lokalni ekonomski razvoj, to implicira
da lokalne samouprave imaju nadleznost donosenja programa razvoja saobracaja.

Sa druge strane, zakoni, normativi, pravilnici koji se bave i saobracajem su:

o Zakon o planiranju i izgradnji (SI. glasnik RS br. 72/09, 81/09 — ispravka 64/10-
USi24/11);

o Zakon o bezbednosti saobracaja (SI. glasnik RS br. 41/09, 53/10i 101/11);

o Zakon o prevozu u drumskom saobracaju (Sl. glasnik RS br. 46/95, 66/01,
61/05,91/05,31/11);

o Zakon o putevima (SI. glasnik RS br. 101/95);

o Pravilnik o grani¢nim vrednostima emisije, nacinu i rokovima merenja i evi-
dentiranja podataka (SI. glasnik RS”, broj: 30/97, 35/97,9/2006);

o Pravilnik o saobracajnoj signalizaciji (SI. glasnik br. 26/10);

o Zakon o zastiti zZivotne sredine (SI. glasnik br. 135/04);

o Zakon o strateskoj proceni uticaja na zZivotnu sredinu (SI. glasnik br. 135/04);

o Zakon o proceni uticaja na zivotnu sredinu (SI. glasnik br. 135/04).

Nijedan od ovih Zakona ne regulise oblast planiranja saobracaja na lokalnom
nivou, osim u pojedinim odredbama gde se indirektno pominje lokalni nivo i
nadleznosti koje lokalna samouprava ima u smislu ovih zakona. Tako, na primer,
Zakon o planiranju i izgradnji u ¢lanu 20. navodi da je prostornim planom jedi-
nice lokalne samouprave planiran prostorni razvoj saobracaja i infrastrukturnih
sistema. Zakon o bezbednosti saobracaja, takode, navodi planiranje samo jednog

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou -
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aspekta saobracaja, bezbednosti i ¢lanom 13. Zakona navodi da Skupstine je-
dinica teritorijalne autonomije, odnosno jedinica lokalne samouprave, donose
strategiju i godisnji plan bezbednosti saobracaja na putevima na svom podrucju
u skladu sa Nacionalnom strategijom i Nacionalnim planom. Zakon takode na-
vodi odgovornost jedinica lokalne samouprave u planiranju i sprovodenju mera
saobracdajnog obrazovanja i vaspitanja u cilju sticanja znanja, vestina i navika ne-
ophodnih za bezbedno ucesce u saobracaju, unapredivanja i uc¢vrscivanja pozi-
tivnih stavova i ponasanja znacajnih za bezbedno ucescée u saobracaju. Zakon o
prevozu u drumskom saobracaju ¢lanom 36. utvrduje da opstine, gradovi i grad
Beograd, u skladu sa saobracajno-tehnickim uslovima, donose program kojim
definiSe optimalno organizovanje auto-taksi prevoza. Ovim zakonom je takode
detaljnije ureden lokalni prevoz putnika.

Zakon o putevima daje kategorizaciju puteva. Nadleznost nad lokalnim i opstin-
skim putevima je u delokrugu rada lokalne zajednice.

Sa druge strane veoma je relevantan i Zakon o zastiti zivotne sredine, narocito sa
aspekta uticaja saobracaja na lokalnu sredinu i Zakon o zastiti od buke u zivotnoj
sredini.

INSTITUCIONALNI OKVIR

Kada su u pitanju regulatorni kapaciteti u oblasti saobracaja na nacionalnom ni-
vou, nadleznost je podeljena na sledeca ministarstva: Ministarstvo saobracaja, Mi-
nistarstvo gradevinarstva i urbanizma i Ministarstvo unutrasnjih poslova.

Ministarstvo saobracaja je odgovorno za regulativu u oblasti drumskog transpor-
ta, osim podzakonskih akata koji se donose na osnovu Zakona o bezbednosti u
drumskom saobracaju, gde su nadleznosti podeljene izmedu ovog Ministarstva i
Ministarstva unutrasnjih poslova. Poslove bezbednosti saobracdaja, Ministarstvo
unutrasnjih poslova organizuje i sprovodi preko Uprave saobracajne policije u
sedistu Direkcije policije. Uprava saobracajne policije, politiku bezbednosti sa-
obracaja sprovodi preko 27 policijskih uprava. Ministarstvo unutrasnjih poslova
je odredeno kao obradiva¢ Zakona o bezbednosti u drumskom saobracaju. Ova
dva ministarstva medusobno saraduju po svim pitanjima koja su vezana za bez-
bednost saobradaja.

Ministarstvo saobracaja i Ministarstvo gradevinarstva i urbanizma obavljaju poslo-
ve drzavne uprave u oblasti Zeleznickog, drumskog, vodnog i vazdusnog saobra-
¢aja, koji se odnose na: uredenje i obezbedenje saobracajnog sistema; realizaciju
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projekata izgradnje saobracajne infrastrukture; unutrasnji i medunarodni prevoz
i intermodalni transport; uredenje i bezbednost tehnicko-tehnoloskog sistema
saobracaja; obligacione i svojinskopravne odnose; inspekcijski nadzor; strategiju
razvoja saobracaja, planove razvoja i planove vezane za organizaciju saobrac¢ajnog
sistema i organizaciju prevoza; izdavanje upotrebne dozvole za saobracajni obje-
kat i infrastrukturu; homologaciju vozila, opreme i delova vozila; organizovanje
finansijske i tehnicke kontrole; medunarodne poslove u oblasti saobracaja; mere
za podsticanje istrazivanja i razvoja u oblasti saobracaja, kao i druge poslove odre-
dene zakonom.

Institucionalni kapaciteti u okviru ovih ministarstva nisu dovoljni za upravljanje
bezbednosc¢u u saobracaju u skladu sa standardima koji vaze u zemljama EU i pro-
izilaze iz propisa Evropske unije. Javna preduzeca u delokrugu Ministarstva saobra-
¢aja i Ministarstva gradevinarstva i urbanizma su: JP ,Putevi Srbije”, JP ,Zeleznice
Srbije”, ,Jat Airways”, a.d. i JP Aerodrom ,Nikola Tesla”, Beograd.

Na lokalnom nivou, institucionalni okvir upravljanja razvojem saobracaja organizo-
van je na razli¢ite nacine u zavisnosti od veli¢ine lokalne samouprave, razvijenosti
saobracajne mreze i slicno. Tako u razvijenijim gradovima, koji imaju vece zahteve
u pogledu upravljanja saobracajem, mreza organizacija i institucija, ili pak odelje-
nja u ¢ijoj se nadleznosti nalazi upravljanje saobracajem, moze biti vrlo razvijena i
razgranata. Manje opstine, sa druge strane, Cesto nemaju ni posebna odeljenja niti
odseke koja se bave ovim pitanjima, te se pitanjima razvoja saobracaja, uglavnom,
bavi u okviru odeljenja za privredu i lokalni ekonomski razvoj ili pak u okviru ode-
ljienja za komunalne poslove. Izuzev tri grada u Srbiji gde postoje posebni sekreta-
rijati za saobracaj, u ve¢im gradovima postoje posebna odeljenja za saobracaj koja
vrse poslove iz oblasti saobracaja u upravnom smislu, donoseci administrativna
akta, i predlazuc¢i moguca resenja i korekcije u cilju poboljSanja nivoa saobracajne
usluge te povecanja nivoa bezbednosti saobracaja u gradu. Odeljenje (ili sekreta-
rijat, ako postoji) predlaze i ucestvuje u donosenju odluka vezanih za delatnost
saobracaja, koje u sklopu sa odgovarajuc¢im zakonima, ine institucionalni okvir za
upravno delovanje, a prema Zakonu o upravnom postupku.

Takode, u zavisnosti od velicine i razvijenosti opstina, razliita javna preduzeca se
mogu baviti upravljanjem saobrac¢ajem. U manjim opstinama najéesce postoji jed-
no javno preduzece koje se bavi izgradnjom gradske saobracajne mreze.

U razvijenijim gradovima upravljanje saobra¢ajem moze biti podeljeno i na ne-
koliko razli¢itih javnih preduzeca i agencija: Direkcija za urbanizam, Direkcija za
izgradnju grada, Preduzece za niskogradnju, Parking servis, Agencija za saobradaj,
Gradski prevoznici i sli¢no.



PLANSKA DOKUMENTACIJA

Na nivou lokalnih samouprava, studijska dokumentacija koja se direktno ili indirek-
tno bavi pitanjima razvoja saobracaja moze biti razli¢itog nivoa, naziva i sadrzaja i
to: Prostorni plan, Generalni urbanisticki plan, Saobracajna studija grada, naselja,
Studija poboljSanja saobracaja, Transportni generalni plan grada, Strategija odrzi-
vog razvoja saobracaja i sli¢no.

Prostorni Plan i Generalni urbanisti¢ki plan (GUP) su zakonski definisani. Saobra-
¢ajne studije grada ili naselja su veoma detaljne i najcesce sastavni deo ili prethode
izradi GUP-a ili velikih infrastrukturnih projekata. Studija poboljSanja saobracaja
sa planom intervencija je oslonjena na odredena istrazivanja, po obimu manja od
saobracajnih studija, ali nudi resenja u periodu od 3-5 godina.

Transportni generalni plan grada je osnov za dugorocni razvoj sistema. Veoma
je detaljan i sluzi kao osnov za vrednovanje resenja, ispitivanja varijantnih re-
Senja, generisanje velikih i novih resenja i predstavlja najdetaljniju bazu za sva
dugorocna i srednjorocna planiranja. Verovatno usled slozenosti i troskova izra-
de, Transportni generalni plan nije zaziveo, izuzev u slucaju Beograda, u drugim
gradovima u Srbiji.

U odnosu na svu gore navedenu dokumentaciju, polozaj Strategije odrzivog ra-
zvoja saobradaja, odnosno lokalnog sektorskog plana razvoja saobracaja, je krovni
i hijerarhijski. Strategije odrzivog razvoja saobracaja moraju biti ,polazni” doku-
ment. Strategije su zasnovane na principu utvrdivanja neophodnih prioriteta i kroz
Akcioni plan otvaraju moguénost brzog zapocinjanja izrade projekata iz oblasti
saobracaja koji ¢e brzo dati pocetne efekte.
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Primer

Graficki prikaz 1.1. Studijska dokumenta iz domena saobracaja na lokalnom nivou

Dokumenta

o uredenju Preporucena studijska dokumenta iz domena saobradaja:

prostora:

Generalni
urbanisticki plan Saobracajna studija Prati trajnost GUP-a

GUP

Regulacioni planovi

(RP-i) i Studija(projekat) poboljsanja

Urbanisticki saobracaja u (naselju, gradu) sa 3-5(7)
projekti predlogom mera
(uP)

Akt o uslovima . s .
. Studija (organizacije, eksploatacije)
uredenja prostora . g g 5-10
AUP-a sistema upravljanja saobracajem

Transportni generalni plan 10-20

Strategija odrzivog razvoja
saobracaja/Lokalni sektorski plan Do 10 godina
razvoja saobracaja

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou




-

Projektna dokumentacija je, takode, razlicitog sadrzaja i trajnosti. U narednoj tabe-
li dat je jedan primer strukture saobracajne projektne dokumentacije za infrastruk-
turne objekte u gradovima odnosno naseljima.

Graficki prikaz 1.2. Projektna dokumentacija u oblasti saobracaja

Naziv projekta Rok izrade

Glavni (izvodacki) projekat
(gradevinski, saobracajni, elektro)

< 1 godine

Arhivski projekat
ili
Projekat izvedenog stanja

nakon zavrsetka
gradnje

Analiza uticaja Pre izvodenja
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METODOLOGIJA IZRADE STRATEGIA
RAZVOJA SAOBRACAJA

Strategije razvoja saobracaja na lokalnom nivou mogu se izradivati na osnovu Me-
todologije za stratesko planiranje odrzivog razvoja lokalnih samouprava (SLOR).

Metodologija za stratesko planiranje odrzivog razvoja lokalnih uprava u Srbiji
(SLOR) je nastala kao rezultat aktivnosti Programa Exchange 2 (2008- 2010.) sa
ciliem da postane standardna metodologija koju ce Stalna konferencija gradova
i opstina preporuditi svim lokalnim samoupravama u Srbiji. Nacrt SLOR formata,
koji su osmislili domaci i medunarodni eksperti programa Exchange 2, na osnovu
postojece prakse u zemlji, dopunjen je primerima odrzivog planiranja i aktuelne
EU prakse. Ovako postavljen metodoloski okvir je potom testiran u preko 20 oda-
branih lokalnih samouprava (gradova i opstina) u Srbiji. Pre i tokom faze testiranja
data metodologija je predstavljena i ekspertskoj grupi sastavljenoj od predstavnika
ministarstava i klju¢nih nacionalnih i medunarodnih organizacija i drugih zainte-
resovanih strana, koja je nakon integracije sugestija u decembru 2009. godine odo-
brila konaénu verziju SLOR metodologije.

Strategija lokalnog odrzivog razvoja (SLOR) je opsti strateski plan grada/op-
stine koji definise smernice i klju¢ne aktivnosti za bududi razvoj grada/opsti-
ne. Ona mora biti definisana u skladu s nacionalnim i regionalnim planovima
i strategijama.

SLOR predstavlja proces integrisanog planiranja koji se tice i svih zajednickih pi-
tanja (socijalna inkluzija, informaticko drustvo, Zivotna sredina...). Kao ,krovna“ stra-
tegija, trebalo bi da definiSe i smernice, ciljeve i mere relevantne za sve sektore uce-
stvujudi, tako, u stvaranju povoljnih uslova za sve druge preduzete (ili ocekivane)
planove na nivou opstine. Svi sektorski planovi na lokalnom nivou, ¢e Sire razraditi i
razviti smernice definisane i date SLOR dokumentom, za svoje specifi¢ne oblasti uz
postovanje osnovnih smernica odredenih prioritetima, vizijama i ciljevima.
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Dugoroc¢na Strategija lokalnog odrzivog razvoja (SLOR) prepoznaje tri glavna sek-
tora: ekonomski, drustveni i zastitu zivotne sredine. U okviru SLOR-a, sektorski
planovi se izraduju za svaki od ova tri sektora, Cesto i za dalje podele u okviru
svakog sektora. Sektor Saobracaja predstavlja preklapajuci podsektor koji se najce-
$¢e podrazumeva u okviru ekonomskog sektora, ali neretko se razmatra i u okviru
drustvenog razvoja i zastite zivotne sredine.

Slika 2.1. Glavni sektori u okviru SLOR

Ekonomija

A

Zivotna

Drus .
(iads sredina

Osnovni principi metodologije primenjeni u procesu izrade planova:

o Jedinica lokalne samouprave vodi i upravlja procesom. Opstine/gradovi
odgovorni su za proces izrade planova jer se na ovaj nacin doprinosi jacanju
institucionalnih i tehnickih kapaciteta opstine, ali i mogucnosti da se unapre-
di opstinski potencijal u cilju efikasnog sprovodenja plana i povecanja apsor-
bcionih kapaciteta same opstine.

o Pristup je participativan uz Siroko ucesce svih zainteresovanih strana.
Participativni pristup predstavlja proces putem kojeg se misljenja svih zain-
teresovanih strana integriSu u procesu planiranja ili donosenja odluka u vezi
sa planom. Participativan pristup odrazava ideju da je plan proizvod saradnje
lokalne samouprave i zajednice. Stoga je vazno da sve zainteresovane strane
budu ukljucene, inace vlasnistvo, podrska i kredibilitet nece biti ostvareni. Par-
ticipacija i razvijanje partnerstva su klju¢an deo procesa i direktno su povezani
sa jednom od najznacajnijih strana procesa strateskog planiranja — ucenjem.
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o Proces je organizovan u pet faza koje se ponavljaju u desetogodisnjim
ciklusima. Metodologija predvida dugorocne planove koji pokrivaju peri-
od od 10 godina. lako se kompletan sistem odvija u tako velikim ciklusima,
upravljanje i pracenje zahtevaju kontinuirano azuriranje i evaluaciju u skladu
sa stepenom realizacije i ostvarenim rezultatima.

Slika 2.2. Glavne faze procesa u okviru SLOR

Faza 1.
/’ Pripremna

faza
Faza 5. Priprema
implementacije
Faza 2.
Analiza
sektora
Faza 4.
Akcioni
plan Faza 3.
Strateski
okvir

Prema SLOR metodoloskom okviru, proces izrade Strategije moze se podeliti u 5
osnovnih faza: Pripremna faza, Analiza sektora, Strateski okvir, Akcioni plan i Pri-
prema implementacije (vidi sliku). Svaka od ovih faza sadrzi odredene korake koje
je neophodno preduzeti u cilju uspesne izrade Lokalnog sektorskog plana za razvoj
saobracaja. Koraci koji ¢ine deo izrade Sektorskog plana prate i redosled poglavlja
Sadrzaja samog dokumenta.

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou -



-

Koraci u izradi lokalnih strategija
razvoja saobracaja

PRIPREMNA FAZA
Obuhvata:

Politicku podrsku - Potrebno je da se o postupku izrade Lokalne strategije razvoja
saobracaja oglasi Gradsko odnosno Opstinsko vece ili u boljem slucaju, ukoliko je
to moguce i Skupstina opstine odnosno grada. Formalno, politi¢cka podrska odno-
sno platforma za stratesko planiranje obezbeduje se donosenjem odluka o pokre-
tanju procesa izrade Strategije.

Uspostavljanje organizacione strukture - Pripremna faza podrazumeva i uspo-
stavljanje tela/ struktura za koordinaciju i organizaciju izrade Strategije. Neophod-
no je imenovati koordinatora, osobu koja ¢e delovati kao odgovorni menadzer
za sprovodenje procesa izrade Strategije. Dalje, u organizacionoj strukturi, vazno
mesto zauzima Koordinacioni tim kao operativno telo zaduzeno za sprovodenje
i organizovanje procesa izrade Strategije. | koordinatora i koordinacioni tim moze
imenovati Odlukom/Resenjem predsednik opstine/gradonacelnik ili Opstinsko/
Gradsko vece.

Ukljucivanje zainteresovanih strana - Ukljucivanje zainteresovanih strana obez-
beduje se putem formiranja Radne grupe koja je klju¢no telo/struktura za razvoj
participativnih aktivnosti u izradi Strategije. Zainteresovane strane su pojedinci,
grupe, institucije ili organizacije iz javnog, privatnog ili civilnog sektora koje: pose-
duju relevantne informacije, resurse ili ekspertizu; kontroliSu instrumente koji su
neophodni za sprovodenje Strategije; sprovodenje Strategije utic¢e na njih ili oni uti-
¢u na njega. U praksi, pored pojedinaca i zaposlenih u Gradskoj/Opstinskoj upravi
i relevantnim javnim preduzecima, Policijskoj upravi i ostalim relevantnim javnim
institucijama, potrebno je ukljuciti i predstavnike privrede i civilnog sektora.
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Informisanje gradana - Informisanje i uklju¢ivanje gradana u proces strateskog
planiranja u oblasti saobracaja je veoma bitna i sa aspekta unapredenja kvaliteta
procesa ali i sa aspekta doprinosa boljem sprovodenju Strategije i podizanja svesti
stanovnistva u oblasti razvoja saobracaja. Stoga je neophodno da gradani u svim fa-
zama izrade Strategije budu adekvatno informisani o donosenju klju¢nih odluka, ali
i da im bude omoguceno da daju svoj doprinos u procesu donosenja ovih odluka.

Obezbediti Ukljuciti
politicku podrsku zainteresovane
Gradskog veca i strane
Gradske skupstine Formirati radnu grupu

Uspostaviti Informisati
organizacionu gradane
strukturu
Imenovati odgovornu
osobu ili tim

ANALIZA | OCENA STANJA

Da bi smo znali gde Zelimo da stignemo, moramo najpre da shvatimo gde se ta¢no
nalazimo. U tom cilju je neophodno analizirati stanje saobracaja sprovodenjem
nekoliko koraka:

Prikupljanje podataka koje podrazumeva, najpre identifikaciju izvora podata-
ka u pogledu raspolozivosti postojece dokumentacije koja se odnosi na analizu
saobracaja na lokalnom, ali i regionalnom i nacionalnom nivou. Pored postojece
dokumentacije, za izradu analize razvoja saobracaja, neophodno je korisc¢enje refe-
rentne i zvani¢ne statistike.

Sprovodenje dodatnih istrazivanja je neophodno sa aspekta dobijanja pouzda-
nih i detaljnih podataka koji se ne vode u zvanic¢noj statistici niti postoje u skorije
sprovedenim istrazivanjima. Ova dodatna istrazivanja najce$¢e podrazumevaju
odredena merenja (npr. merenje brzine kretanja na saobracajnoj mrezi), ali takode
podrazumevaju i istrazivanje stavova korisnika saobracaja, lokalnog stanovnistva
ili specificnih ciljnih grupa.

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou
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SWOT analiza predstavlja subjektivno stanoviste zainteresovanih strana o faktori-
ma koji uticu na razvoj saobracaja u gradu. SWOT analizu je neophodno sprovesti
zajednickim radom sa svim ¢lanovima Radne grupe.

Ocena stanja ili uocavanje kriti¢nih delova na mrezi i osnovnih problema koji
prete razvoju saobracaja na lokalnom nivou izvodi se kao poslednji korak i kruna
analize stanja sektora saobracaja na lokalnom nivou. Ocena stanja daje se na osno-
vu rezultata prethodno sprovedenih koraka a u odnosu na definisane indikatore i
utvrdene cinjenice.

Zbog vaznosti ove faze za ceo proces izrade Strategije razvoja saobracaja, ali i zbog
specifi¢nosti koja razlikuje sektor saobracaja od drugih sektora, oceni stanja posve-
tili smo i posebno poglavlje u ovom Priru¢niku.

Prikupiti
relevantne
podatke na
osnovu Izvrsiti ocenu
postojece stanjau
dokumentacije odnosu na
i statistike indikatore
O @ o ®
lzvrsiti Sprovesti
odgovarajuca SWOT analizu
merenja i istraZivanja sa relevantnim
u cilju dopune zainteresovanim
nedostajucih podataka stranama

STRATESKI OKVIR

Strateski okvir nam govori koje stanje zelimo da postignemo u oblasti razvoja saobra-
¢aja u vremenskom okviru od 10 godina. Za definisanje strateskog okvira neophodna
je saradnja sa relevantnim zainteresovanim stranama uz izgradnju zajednicke platfor-
me i saglasnosti medu ¢lanovima Radne grupe, a na osnovu zakljucaka proisteklih iz
ocene stanja saobracaja. Strateski okvir, u tom smislu, mora biti direktno povezan sa
problemima identifikovanim u analizi stanja, to jest, mora direktno da odgovori na
klju¢ne probleme proistekle iz ocene stanja. Strateski okvir podrazumeva:
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Definisanje vizije razvoja saobracaja

Definisanje vizije odvija se kroz proces kojim se utvrduje zeljena buduénost razvo-
ja saobracaja u odredenoj lokalnoj zajednici. Vizija predstavlja realisti¢an san koji
pokazuje kako bi zainteresovane strane koje su uklju¢ene u razvoj saobracaja na
jednoj teritoriji volele da oblast razvoja saobracaja izgleda u buduc¢nosti. Vizija je
fokusirana na daleku buduénost i predstavlja idealan ishod razvoja saobracaja u
buduénosti. Ona bi trebalo da predstavi stanje kakvo ¢lanovi Radne grupe Zele da
vide na krajnjoj tacki realizacije strateSkog dokumenta. Vizija se moze izraziti krat-
kim sloganom ili pak duzom, opisnom, recenicom, ali bez ulazenja u konkretne
detalje i specifi¢na resenja.

Utvrdivanjem vizije se gradi konsenzus medu zainteresovanim stranama u pogledu
osnovnog pravca razvoja saobradaja i stvara se osecaj vlasnistva nad idejom. Vizija
bi trebalo da bude inovativna i da predstavlja ,odvajanje” od ustaljenog nacina raz-
misljanja, a narocito od kratkoro¢nog nacina razmisljanja. U tom smislu, vizija ne
treba da bude usmerena na resavanje nekih konkretnih, trenutnih problema, vec
da ponudi najbolji, inovativni pristup u odgovoru na izazove u razvoju saobracaja.

Definisanje prioriteta razvoja

Prioritet predstavlja viSe objedinjenih ciljeva koji pokazuju jedan strateski pravac
delovanja u okviru Strategije. S obzirom da se ne moze istovremeno odgovoriti na
sve izazove metodologija uvodi odredivanje prioriteta koji bi trebalo da odgovore
na pitanje: Resenju kojeg klju¢nog pitanja dajete prednost? Vise prioriteta u okviru
Lokalne strategije razvoja saobracaja bi trebalo da sacinjavaju viziju.

Definisanje strateskih ciljeva

Strateski ciljevi razvoja saobracaja predstavljaju Zeljenu tacku u vezi sa specificnim
pitanjima i teze specificnim rezultatima koje zajednica Zeli da ostvari. Veoma je
vazno da se strateski cilj bavi problemom koje je moguce resiti a definisan je u
SWOT-u i da se na njega moze uticati lokalnim nadleznostima i resursima. Iz tog
razloga, strateske ciljeve je najbolje direktno vezati za probleme koji su definisani
ocenom stanja, odnosno definisati ih kao konkretna resenja ovih problema. Tako
na primer ukoliko je ocenom stanja identifikovan problem nizak nivo bezbednosti
na saobracajnoj mrezi, kao strateski cilj bi trebalo postaviti unapreden nivo bez-
bednosti na saobracajnoj mrezi.
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Definisanje specificnih ciljeva

Specifi¢ni ciljevi su jo$ specificniji i precizniji od strateskih ciljeva i postavljaju
merljivu obavezu povezanu sa ostvarivanjem ciljeva. Specifican cilj bi trebalo da
bude kratkorocan ili srednjerocan, vremenski ogranicen i kvantifikovan. Ruko-
vodeci se primerom problema bezbednosti, specifi¢ni cilj bi mogao da glasi: Broj
saobracajnih nezgoda na saobradajnoj mrezi smanjen za 50% do 2020. godine.
Veoma je vazno da specifi¢ni ciljevi budu tzv. SMART ciljevi, tacnije da budu Spe-
cifiéni (jasno definisani), Merljivi (da mogu da se procene na osnovu kvaliteta,
vremena itd), Dostini (postoji moguénost da budu ostvareni), Realni (da postoji
direktna odgovornot u dostizanju cilja) i Blagovremeni (da postoje jasni rokovi za
njihovo dostizanje).

Usaglasavanje Definisanje
vizije razvoja strateskih
saobracaja ciljeva
O @ o ®
Definisanje Definisanje
prioriteta specificnih
razvoja ciljeva

saobracaja

AKCIONI PLAN

Na osnovu definisanog strateskog okvira, koji predstavlja zeljeno stanje, Akcioni
plan nam sluzi kako bismo utvrdili nacin na koji ¢emo realizovati strateski okvir.
Ako analiza stanja pokazuje gde se nalazimo, tj. Tacku A, a strateski okvir gde
zelimo da budemo, tj. Tacku B, Akcioni plan nam pokazuje jasne korake kako
da stignemo iz tacke A u tacku B. Proces izrade Akcionog plana podrazumeva
sledece korake:

o Identifikacija projekata

« lIdentifikacija odgovornih institucija i partnera

o Odredivanje vremenskog okvira za realizaciju projekata

« Utvrdivanje finansijskog okvira, tj. potrebnih sredstava i izvora finansiranja

 Definisanje indikatora na nivou svakog projekta.
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. .. Utvrdivanje Definisanje
Identifikacija . .

roiekata vremenskog projektnih

pro) okvira indikatora

Identifikacija Utvrdivanje
odgovornih finansijskog
institucija okvira
i partnera
PRIPREMA SPROVODENJA

Kako biste osigurali da se Lokalna strategija razvoja saobracaja sprovodi potrebno
je vec prilikom njegove izrade definisati odredene mehanizme sprovodenja i obez-
bediti politicku podrsku za samo sprovodenje. U tom cilju, neophodno je da, u po-
slednjoj fazi izrade Strategije, utvrdite najpre mehanizme za sprovodenje, odnosno
monitoring i evaluaciju: Ko sprovodi Strategiju, ko vrsi nadzor nad tim sprovode-
njem, ko i na koji nacin meri efekte sprovodenja Strategije. Dalje je potrebno utvr-
diti koji indikatori e biti koriS¢eni za merenje uspesnosti sprovodenja Strategije.

Kako bi dokument bio $to transparentniji i zaista dobio podrsku za realizaciju od
najsireg kruga ljudi, potrebno je sprovesti i javnu raspravu i dati gradanima priliku
da daju svoj komentar na samu Strategiju.

Nakon ovih koraka, Lokalnu strategiju razvoja saobracdaja usvaja Skupstina grada
odnosno opstine.

Utvrditi
mehanizme za
monitoring i Sprovesti javhu
evaluaciju raspravu

Napraviti listu Usvojiti plan
indikatora na nivou
skupstine

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou -
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SADRZAJ LOKALNE STRATEGIJE
RAZVOJA SAOBRACAJA

Dokument koji predstavlja Lokalnu strategiju razvoja saobracaja lokalne samou-
prave, a koji je pripremljen u skladu sa SLOR metodoloskim okvirom, moze biti
organizovan na razli¢ite nacine. Ovim priru¢nikom dat je predlog preseka doku-
menta prema poglavljima.

1. UVOD

Sam Uvod dokumenta je potrebno da sadrzi najpre kratko obracanje gradonacelni-
ka odnosno predsednika opstine u kojem se definisu razlozi za pokretanje procesa
izrade Strategije, osnovni ciljevi razvoja saobracaja kao i znacaj koji razvoj saobracaja
ima sa aspekta drustveno ekonomskog razvoja jedinice lokalne samouprave. Pored
obracanja gradonacelnika, u uvodnom delu je potrebno navesti ciljeve, zadatke i
metodologiju rada u procesu izrade strateSkog dokumenta. Takode, veza sa drugim
strateskim dokumentima na nacionalnom, regionalnom i lokalnom nivou mora biti
prikazana u ovom delu dokumenta. U uvodnom delu je potrebno prikazati i listu
indikatora koji su utvrdeni i korisceni za analizu stanja razvoja saobracaja.

2. OPSTE INFORMACIJE O GRADU/OPSTINI

Ovo poglavlje sadrzi osnovne informacije o gradu odnosno opstini koja izraduje
Strategiju. Pored opstih informacija, kao Sto je administrativni i geografski polozaj
jedinice lokalne samouprave, u ovom poglavlju je potrebno navesti saobracajnu
povezanost opstine odnosno grada, zatim demografsku sliku podrucja kao i mo-
guce projekcije kretanja broja stanovnika u narednih par decenija. Takode, ovaj deo
bi trebalo da sadrzi i ostale podatke relevantne za razvoj saobracaja na lokalnom
nivou, poput opstih statistickih podataka o broju zaposlenih, postojecoj industriji
i privredi i broju motornih vozila na teritoriji grada odnosno opstine. Preporucljivo
je da ovaj deo sadrzi i uporednu analizu sa sli¢énim naseljima i gradovima.
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3. ANALIZA STANJA SAOBRACAJA

Postojece stanje se opisuje na osnovu postoje¢e dokumentacije, rezultata istraziva-
nja i ekspertskih saznanja dobijenih nakon detaljnog obilaska sistema. Bitno je sve
podatke i dokumentaciju svesti na unapred utvrdenu baznu godinu za koju se vrse
analize postojeceg stanja. Analiza stanja se u samom dokumentu moze prikazati
pratedi sledece podoblasti:

a) Osnovna uliéna mreza i raskrsnice

Ova podoblast podrazumeva opis (duzina, sirina, vrsta kolovoza) postojece mreze
sa kategorizacijom i vezama sa drzavnim putevima | i Il reda. Tekst bi trebalo da je
propracen odgovarajuc¢im dijagramima i kartama.

Primer:

Ukupna duzina puteva u opstini iznosi 444 km (savremeni kolovoz 261 km), od toga:
- magistralni putevi 134 km

- regionalni putevi 19 km

- lokalni putevi 291 km.

Iz tabele se moze uociti da opstina ima izuzetno slabu gustinu mreze, kao i
to da gustina mreze puteva izradenih od savremenog kolovoza je dvostruko
manja od ukupne, $to je posledica slabog odrzavanja i ulaganja u poboljSanje
kvaliteta kolovoza lokalne mreze puteva koja je inace dobro razvijena.

b) Postojeli rezim saobracaja i stanje signalizacije
Ova podoblast sadrzi opis postojeceg rezima za putnicka vozila, teretna vozila,
vozila javnog gradskog prevoza (ako postoji), rezim snabdevanja proprac¢eno od-

govarajuc¢im skicama. Opsta ocena stanja saobracajne signalizacije (vertikalne, pu-
tokazne i horizontalne).

¢) Upravljanje saobracajnim tokovima putem svetlosnih signala

Ovde je dat detaljan opis broja signalisanih raskrsnica, nacina rada, tipovi uredaja,
nacin povezivanja, broj programa u toku dana.

d) Javni Masovni Prevoz Putnika (JMPP)
Ova podoblast podrazumeva opis sistema javnog gradskog prevoza. Mnoga na-

selja i gradovi u Srbiji nemaju posebno organizovan javni prevoz nego transpor-
tne kompanije koje prevoze u medugradskom saobracaju to rade i na podrucju
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grada ili naselja. Ovaj sistem ima funkciju javnog prevoza pa ga takode treba opi-
sati. Takode je potrebno opisati, ukoliko postoje, odredene pogodnosti za osobe
sa invaliditetom.

Primer

Javni gradski i prigradski prevoz putnika obavlja javno preduzece —XY-trans,
kojim se godisnje preveze oko 50.000 putnika. Mrezu linija javnog gradskog
prevoza putnika ¢ini ukupno 30 linija duzine 140 km.

e) Parkiranje

U okviru ove podoblasti potrebno je dati opis postojeceg sistema parkiranja, da li
postoji ili ne, da li je zonski ili nije, zatim broj raspolozivih mesta uli¢cnog parkiranja
i u garazama i parking povrsinama ako ih ima i procenu broja ponudenih i potreb-
nih parkirnih mesta.

f) Biciklisticki saobracaj

Potrebno je opisati i stanje biciklistickog saobracaja kao saobracajnog podsistema:
da li postoji ili ne i u kojoj meri; nacin regulisanja i vodenja biciklisti¢ckog saobracaja
itd.

g) Pesacki saobracaj

Podrazumeva opis osnovnih pesackih koridora; nacin regulisanja pesackih tokova
na raskrsnicama u zonama atrakcije; obim pesackih tokova; pesacke zone, ako po-
stoje. Potrebno je opisati i sisteme vodenja pesackog saobracaja za osobe sa inva-
liditetom, tj. da li postoje posebni sistemi poput taktilnih staza, zvu¢nih semafora
i sli¢no.

h) Zastita dece u zonama skola

Potrebno je i dati prikaz zastite dece u zonama skola. Na primer: U zonama skola
se (ne) primenjuje posebna zastita u smislu umirivanja saobracaja, upozoravanja
i sli¢no. Tokovi ucenika u skolama koje se locirane uz primarnu mrezu nisu/ jesu
posebno regulisani.

j) Bezbednost saobracaja

U okviru bezbednosti saobracaja potrebno je predstaviti detaljan prikaz po struk-
turi nezgoda, vremenskoj i prostornoj distribuciji za baznu godinu i po mogucstvu
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nekoliko godina ranije da bi se uocio trend. Takode, potrebno je dati sliku nivoa
bezbednosti na pruznim prelazima i sli¢no.

Primer:

Na osnovu podataka iz tabele broj saobracajnih nezgoda u 2006. godini je veci
u odnosu na 2005 godinu za 11,2 % odnosno 9,3%. Sagledavanjem broja nezgo-
da sa materijalnom Stetom i nastradalih lica uocava se da saobracajne nezgode
sa materijalnom Stetom ucestvuju u ukupnom broju od 72% do 78 %, sa pogi-
nulim od 0,05% do 1,2 % i sa nastradalim od 21% do 26 %.

k) Zakonska regulativa

U ovom odeljku je potrebno analizirati postojecu zakonsku regulativu na lokalnom
nivou a koja se odnosi na saobracaj, Sto podrazumeva presek gradskih odnosno
opstinskih odluka na lokalnom nivou kojima se ureduje oblast saobracaja.

Primer:

Zakonska regulativa se zasniva na zakonima Republike Srbije, kao i na odlukama

koje su u nadleznosti Opstine.

1. Odluka o tehnickom regulisanju saobracaja na putevima na teritoriji

Ovom odlukom definisane su:

e povrsine na kojima je trajno zabranjen saobracaj (pesacka zona i druge
povrsine predvidene prostorno planskom dokumentacijom);

o rezim saobracaja ( jednosmerne —dvosmerne ulice, nacin regulisanja sa-
obracaja na raskrsnicama)

o uslovi za kretanje teretnih vozila i autobusa na podruéju naseljenog me-
sta (definise zone u kojima je zabranjen ulazak teretnih vozila vece nosi-
vosti od 5 tona i zapreznih vozila);

e mesta za parkiranje teretnih vozila i autobusa;

o uslovi za izvodenje radova na povrsinama na kojima se odvija saobracaj
i kretanje pesaka;

o uslovi za postavljanje natpisa i reklamnih tabli pored povrsina na kojima
se odvija saobracaj

Odluka o javnim parkiraliStima Odluka o javnim parkiralistima ureduje

uslove i nacin koris¢enja, odnosno organizovanja poslova u vrSenju komu-

nalne delatnosti upravljanja i odrzavanja javnih parkiralista u Opstini

Odluka o prevozu putnika u drumskom saobracaju na teritoriji Op-

stine Ovom odlukom blize se ureduje nacin obavljanja javnog i auto-taksi

prevoza koji se obavlja na teritoriji Opstine

b

&

Pored ovih Odluka, u oblasti regulacionih planova, koji delimi¢no tretiraju i sa-
obracaj, treba spomenuti planove koji su doneti ili su u fazi donosenja, poput
Prostornog Plana, Generalnog Plana, Planova detaljne regulacije za delove pro-
stora itd.



I) Saobracajni tokovi na mrezi

Potrebno je, na osnovu postojec¢ih podataka, analizirati saobracajne tokove na
mrezi. Medutim, izuzev merenja sa automatskih brojaca na drzavnim putevima | i
Il reda u Siroj zoni grada odnosno opstine, ovi podaci se ne prikupljaju jer merenja
ne postoje. U cilju dobijanja merodavne saobracajne slike, vremenske i prostorne
neravnomernosti tokova na mrezi, strukture saobracajnih tokova, vremena puto-
vanja i brzine na mrezi i vremenskog zastoja vozila, pesaka i pesackih tokova itd,
neophodno je sprovesti adekvatna istrazivanja i merenja’-

m) Finansiranje

Poslednja oblast koju je relevantno prikazati za analizu stanja podrazumeva po-
stojeci sistem finansiranja saobracaja na lokalnom nivou. lako je tesko dobiti tacan
uvid, jer lokalni budzeti jos uvek nisu koncipirani na na¢in da daju utrosak sredsta-
va prema odredenim programima, neophodno je utvrditi koliko je sredstava utro-
Seno za odrzavanje saobracajnica, posebno za saobracajnu signalizaciju, svetlosnu
signalizaciju, koliko za izgradnju saobracajnih infrastrukturnih objekata, zastita u
zonama skola. Takode, potrebno je navesti strukturu prihoda odnosno nacine fi-
nansiranja.

n) SWOT analiza

U ovom odeljku potrebno je predstaviti rezultate SWOT analize, prema matrici
unutrasnjih i spoljasnjih faktora, a koji su dobijeni sprovodenjem analize od strane
¢lanova radne grupe. Dakle u ovom delu predstavljaju se Snage i Slabosti razvoja
saobracaja na lokalnom nivou i Moguc¢nosti i Pretnje koje na njegov razvoj uticu.

4. STRATESKI OKVIR

Poglavlje Cetiri predstavlja rezultate strateskog okvira definisanog od strane radne gru-
pe prema redosledu koji je prikazan u objasnjenju metodologije odnosno koraka.

Osim matrice koja sadrzi viziju, prioritete, strateske i specificne ciljeve, strateski
okvir nije potrebno detaljno objasnjavati, iako je to moguce, ukoliko neke lokalne
samouprave to smatraju za izuzetno vazno ili smatraju da se iz same matrice ne
vidi dovoljno povezanost problema i strateskog okvira. Matrica najpre prikazuje
viziju a zatim i prioritete koji bi trebalo da dovedu do ostvarenja vizije. Za svaki od
prioriteta u matrici su prikazani njemu pripadajudi strateski i specifi¢ni ciljevi.

2 Videti deo istrazivanja koji se odnose na efikasnost saobracaja u okviru odeljka Indikatori
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Graficki prikaz 3.1. Nacin grafickog predstavljanja strateskog okvira

Prioritet 2

Prioritet 1 Prioritet 3

Strateski cilj 1.1 Strateski cilj 1.2 Strateski cilj 2.1 Strateski cilj 2.2 Jll Strateski cilj 3.1 Strateski cilj 3.2

Specifiéni cilj 1.1.1.]
Specifiéni cilj 1.1.2.]

Specifiéni cilj 1.2.1.
Specifiéni cilj 1.2.2.

Specifi¢ni cilj 2.1.1.
Specifi¢ni cilj 2.1.2.

Specifi¢ni cilj 2.2.1.|
Specifi¢ni cilj 2.2.2.|

Specifi¢ni cilj 3.1.1.
Specifi¢ni cilj 3.1.2.

Specificni cilj 3.2.1.
Specificni cilj 3.2.2.

5. AKCIONI PLAN

U ovom odeljku, prikazana je tabela koja predstavlja Akcioni plan, sa pripadajuc¢im
projektima, odgovornim institucijama i partnerima, vremenskim okvirom, finansij-
skim podacima i utvrdenim indikatorima. Akcioni plan utvrduje se prema definisa-
nim prioritetima, odnosno ciljevima. Tabela akcionog plana moze izgledati ovako:

Tabela 3.1. Tabelarni prikaz dela Akcionog plana

. . Odgovorne . Vrednost Kljucni
Broj Naziv .~ .. . | Vremenski . .. ..
roiekta roiekta institucije i okvir projektaiizvor | pokazatelji

proj proj partneri finansiranja uspeha

1.1.1.1.

Takode, preporucljivo je da se posebno izdvoji i analizira deo koji se odnosi na fi-
nansijska ulaganja. Odnosno koliko ukupno iznose ulaganja u realizaciju akcionog
plana, kolika su ulaganja prema prioritetima, koji deo pada na teret lokalne samo-
uprave a koji se ocekuje od eksternog finansiranja, dinamika realizacije sredstava
prema godinama.

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou




-

6. MONITORING | EVALUACIJA

U okviru ovog poglavlja opisani su mehanizmi sprovodenja Strategije i nadzora i
vrednovanja sprovodenja. Dati su i indikatori na osnovu kojih se meri uspesnost
sprovodenja Strategije.

Detaljno je opisan lanac odgovornosti: ko je zaduzen za sprovodenje, ko nadzire
sprovodenje, kome se podnose izvestaji i ko vrednuje postignuto.
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NA KOJI NACIN SPROVESTI ANALIZU
| DATI OCENU STANJA SAOBRACAJA
NA LOKALNOM NIVOU?

Problem razvoja saobradaja u gradu je veoma kompleksan, zahvaljujuci, izmedu
ostalog, velikoj koncentraciji urbanih sadrzaja i aktivnosti u neposrednom okru-
zenju i njihovoj razmeni uticaja sa saobracajem zatim potrebi da se kvalitetno op-
sluzi saobracajni zahtev a da se pri tom ne ugroze zahtevi i kvalitet urbane sredine,
suprotstavljenim interesima i velikoj ,konkurenciji“ razlicitih korisnika sistema na
ogranicenim prostorima i kapacitetima mreze (dinamicki tokovi i parkiranje, pesa-
ci i motorni saobracaj, ciljni i tranzitni tokovi, javni gradski prevoz putnika itd.).

Metodologija rada, nakon inicijalnog uocavanja problema u odvijanju saobradaj-
nog procesa u gradu, predvida definisanje realnih ciljeva Strategije, a zatim i for-
miranje i detaljnu analizu Siroke informacione baze o saobracajnom i urbanom
sistemu grada. Baza se sastoji iz dve celine:

o referentne planske i projektne dokumentacije urbanisti¢kog i saobracajnog
karaktera iz razli¢itih perioda koji prethode Strategiji, zaklju¢no sa aktuelnim
gradskim odlukama i programima rada, i

« informacija neposredno vezanih za aktuelno stanje saobracajnog procesa na
uli¢noj mrezi grada, zasnovanih na saobracdajnim istrazivanjima i anketa gra-
danstva o saobrac¢ajnom sistemu.

Siroka informaciona osnova treba da doprinese realnijem i potpunijem sagledavanju
trendova razvoja grada, nastanka i prirode pojedinih saobracajnih problema, realnih
transportnih zahteva grada i ogranicenja koja odreduju razvoj njegovog saobracaj-
nog sistema. Posebno su u tom okviru znacajni rezultati analiza GUP-a i ostalih rele-
vantnih studija i projekta radenih poslednjih godina u gradu odnosno opstini.

Resenja koje nudi Strategija kroz program mera mogu se, prema karakteru, svrstati
u vise kategorija:

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou




predlozi neposrednih operativnih regulativno-rezimskih mera koje za realizaci-
ju ne zahtevaju velike investicione zahvate (programi rada svetlosne signali-
zacije, horizontalna i vertikalna signalizacija, korekcija geometrije);
definisanje planske i zakonske dokumentacije grada vezane za sektor planira-
nja i regulisanja saobracaja (okviri za Odluku o rezimu saobracaja);

idejna resenja rekonstrukcije i izgradnje pojedinih elemenata saobracajne in-
frastrukture (rekonstrukcija kriti¢nih raskrsnica, smirivanja saobracaja u zoni
intenzivnih pesackih aktivnosti, parking prostora i garaza u centru grada);
tipska idejna resenja pojedinih saobracajnih potreba i elemenata sistema
(okretnice vozila javnog prevoza, zavrieci “slepih” ulica, niSe i polu-nise auto-
buskih stajalista, lokacija stajalista itd.) ;

definisanje osnovne saobraclajne mreZe i funkcionalnih zahteva koje njeni ele-
menti treba da ispune za pojedine vidove saobracaja (vozila JMPP-a, teretni i
tranzitni tokovi, biciklisti¢ki saobraéaj itd.);

strateska resenja razvoja i upotpunjenja osnovne saobracajne mreze grada
(klju¢ni gradski koridori, mostovi, obilaznice);

lista prioriteta odnosno plan postepene i fazne realizacije reSenja predvidenih
Strategijom u skladu sa potrebama saobracajnog sistema grada i mogucéno-
stima finansiranja radova;

demo projekti pokaznog karaktera, koji pored funkcionalnog resenja koje sa-
drze, treba da ilustruju i odgovarajucu formu i sadrzaj elaborata (zastite dece
u zoni osnovne skole, projekat signalisane raskrsnice).

OSNOVNI KORACI
o Definisanje vremenskog obuhvata i prostora koji se razmatra

Prostor koji je obuhvacen Strategijom je podrucje definisano GUP-om, even-
tualno Prostornim planom. Vremenski horizont koji Strategija obuhvata je
10 godina.

Upoznavanje i pregled postojece dokumentacije

U toku rada na pripremi Strategije raspoloziva postojeca dokumentacija
treba da se obezbedi i prouci. Cesto se de$ava da, u lokalnoj samoupravi,
ne postoji jasan pregled niti baza podataka dokumenata koji su izradeni za
odredeni sektor, narocito ukoliko je institucionalni okvir razvijen na nacin
da postoji viSe odeljenja koja direktno ili indirektno, delokrugom svoga rada,
obuhvataju odredenu oblast. Proces izrade Strategije moze se iskoristiti i u
cilju sagledavanja postojece dokumentacije od strane koordinacionog tima.
Na taj nacin, sumirace se razvijena studijska dokumentacija u oblasti saobra-
¢aja od strane svih nadleznih odeljenja (Gradske odnosno Opstinske uprave,
Javnih preduzeca, ali i regionalnih institucija koje itekako mogu raspolagati sa
dokumentacijom relevantnom za lokalni nivo.
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Tabela 4.1. Spisak raspolozive dokumentacije i organizacija koje ih imaju na ras-
polaganju - primer

« Postojeca kategorizacija mreze
o Mreza biciklistickih traka
N o Stajalista i rezim JGPP-a
Direkcija za . S L . . .
1 . . o Spisak semaforisanih raskrsnica i karta, kao i raskrsnice koje su u
izgradnju .
planu da budu semaforisane
« Orto foto karta, GIS podloge
o Projekti u fazi realizacije (prosli sve procedure finansijski zaokruzeni)
» Generalni plan do 20xx godine
5 Zavod za  Regulacioni plan centra grada, po fazama ako ih ima
" |urbanizam,JP |4 plan detaljne regulacije za delove prostora izmedu odredenih ulica
 Ostali projekti, studije iz zastite Zivotne sredine i dr.
3 Saobracajna « Broj registrovanih vozila, broj saobracajnih nezgoda po uzroci-
* | policija ma, vremenu, lokacijama, itd.
4 J.P.zaprevoz |+ Mreza linija gradskog prevoza i gradske linije, mrezaprigradskog i
| putnika medumesnog prevoza putnika
. .| » Karte sa parking zonama, tarifama i spiskom ulica za svaku zonu,
5. | Parking servis . L
studija parkiranja itd.
o o Strategija odrzivog razvoja opstine/grada; Strategija ekonomskog
6. | Opstina . o B
razvoja lokalne zajednice itd.
7. | Putevi Srbije . Brojanjg saobracaja na putevima Republike Srbije za odredeno
razdoblje
Zavod za
R o Dokumenti vezani za spomenike kulture
spomenika
kulture
Lokalno
9 preduzece « Podaci vezani za izgradnju, rekonstrukciju i odrzavanje lokalne
" | zaputeve, mreze
niskogradnja i sl.
10. Tur'St].Cka.. « Planovi, projekti, statistike vezane za turisticke lokalitete
organizacija
Agencija za
1 saobracaj, javni | ¢ Odredeni broj dokumenata i podataka moguce je, ako postoje,
" | saobracaj, za dobiti od ovih agencija
investicije
Referentni o Zvani¢ni sajtovi (Republi¢ki zavod za statistiku, Agencija za zasti-
12. | DEIETENIN 1ty Fivotne sredine, Agencija za privredne registre, grad/opstina i
internet sajtovi o
druge institucije)

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou
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OCENA STANJA ILI UOCAVANJE KRITICNIH
DELOVA SAOBRACAJNOG SISTEMA

Na osnovu izvrene analize daje se ocena postojeceg stanja i to:
e uodnosu na uspostavljene indikatore;
o uodnosu na utvrdene Cinjenice proizasle iz analize.

Odnosno ocena se daje kao:

Opsta ocena stanja na posmatranom podrudju, i to;
o Ocena buducih saobracajnih zahteva (period do 10 godina);
 Pruzanje mreze u odnosu na osnovne saobracajne zahteve;
o Nivo usluge na saobracajnicama i raskrsnicama;
o Nivo bezbednosti saobracaja;
o Kvalitet opsluge JGPP-a na mrezi (ako postoji);
o Zone zagus$enja na mrezi;
o Kvalitet i stanje raspolozivog upravljackog sistema i signalizacije;
o Parkiranje;
« Investicije u saobracdaj i institucionalni aspekt;
o Misljenje gradanstva o kvalitetu saobracaja.

Ocena postojecih kriticnih delova mreze ili delova koji ce biti u posmatranom
periodu kriticni i to;

e Mreza po kojoj se krecu putnicka vozila;

o Mreza po kojoj se krecu teretna vozila;

e Mreza po kojoj se krecu zajedno bicikli i motorizovani saobracaj;

e Mreza u zonama $kola;

e Mreza na kontaktu vangradske i gradske mreze;

o Pesacki prelazi;

e Pruzni prelazi.

INDIKATORI

U cilju analize i pradenja stanja odredenog sektora ili prioriteta, strateskog ili spe-
cificnog cilja, definisu se indikatori odnosno pokazatelji koji predstavljaju kvalita-
tivne odnosno kvantitativne ¢injenice pomocu kojih se stanje u nekom sektoru ili
stepen dostizanja odredenog cilja moze meriti odnosno vrednovati.

Kada je u pitanju sektor saobracaja, osnovni indikatori koji sluze za analizu stanja sek-
tora saobracaja na lokalnom nivou su tzv. indikatori uticaja. Pomocu ovih indikatora
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moze se analizirati i sagledati ukupno stanje saobracaja u nekoj lokalnoj zajednici,
gradu ili opstini, ali takode i meriti uticaj koji odredeni ciljevi imaju za razvoj saobra-
Caja. Svaki od ovih indikatora, u cilju analize i pracenja stanja, mora biti predstavljen
sa odredenim vrednostima i objasnjenjima, prema odgovarajucoj matrici koja sadrzi
objasnjenje indikatora, izvore podataka za indikator, pravni i institucionalni okvir na
koji se indikator odnosi, vrednosti indikatora prikazani grafickim prikazom, tabelar-
no ili slikom i njihova objasnjenja i komentare, ukoliko postoje. U sektoru saobracaja,
indikatori uticaja mogu biti sledeci:

1. Efikasnost saobracaja
. Bezbednost u saobracaju
. Ekonomi¢nost
. Pristupacnost
. Udobnost (komfor)
. Zastita zivotne sredine

ANV NN

Efikasnost saobracaja

Indikatori efikasnosti saobracaja podrazumevaju Siroku skalu uslova u saobracaju a
najcesce se iskazuju preko nivoa usluge koji obuhvata vreme putovanja, zastoje, ceka-
nja u redu i slicno. Pod tim se podrazumeva kompozitno vreme, racunajuci od mesta
polaska do odredista, ukljucujuci prilazak sistemu, parkiranom vozilu, cekanje na voznu
jedinicu, trajanje ukrcavanja i iskrcavanja, presedanja (pretovara), kao i terminalnih vre-
mena na kraju transportnog procesa, trazenje slobodnog parking mesta i sli¢no.

Ova vremena se bitno razlikuju kod individualnog prevoza i kod javnog prevoza
putnika i robe - $to je vezano za tehnologiju i organizaciju nacina prevoza. Kod
javnog prevoza na linijama, ulogu igraju udaljenost linije, uCestalost nailaska vozila,
broj presedanja, brzina voznje, zadrzavanja i dr. lako su vremena uslovljena razli-
citim faktorima, uvek treba voditi ra¢una o tome da korisnika u sustini interesuje
samo ukupno utroseno vreme od vrata do vrata.

Efikasnost saobracaja moze se izmeriti jedino organizacijom posebnih i specificnih
istrazivanja i to vremena putovanja, zastoja, vremenskih gubitaka po jednoj od ve-
rifikovanih metodologija kao sto su:

1. Pokretni osmatrac - Test vozilo se krece u toku kao prosecno vozilo, odnosno koliko ga
vozila pretekne toliko vozila i on pretekne. Za vreme voznje beleze se podaci o vieme-
nima ulaska odnosno izlaska sa deonice, vreme trajanja zastoja i uzroci zastoja

2. Sledi vodu - Test vozilo izabere u toku, na pocetku opitne deonice, vozilo i prati
ga u kretanju i belezi vreme putovanja i vreme trajanja i uzroke zastoja . Mini-
malni broj merenja koja bi trebalo sprovesti su 5 - 7 u vrSnom satu. Merenja
uglavnom pokrivaju putnicke automobile i eventualno vozila JGPP-a.
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Kada je efikasnost saobracaja u pitanju, osnovni parametri su: prose¢no vreme
putovanja (na odredenoj deonici) odredene kategorije vozila sa i bez vremenskih
gubitaka iskazano u sekundama; prose¢ni vremenski zastoji na raskrsnici iskazani u
sekundama; prosecna brzina sa i bez zastoja na odredenoj deonici u km/sat;

Tabela 4.2. Prikaz merenja efikasnosti saobracaja-primer

Obod smer 1-18 11.070 41 36
Obod smer 18-1 11.070 40 32
Gradska magistrala 1.648 36 27
Gradska magistrala smer 24-3 1.648 39 32

Vrednosti u kojima se iskazuje indikator jesu brzina sa i bez zastoja u merodavnim
periodima dana koje se krec¢u izmedu 20 i 50 km/ sat na gradskoj mrezi. Brzine ma-
nje od 15km/ sat ukazuju na zagusenja u toku. Vremenski gubici vozila na raskrsnici
krec¢u se od 5 s do 30 s pri stanjima kvalitetnog nivoa usluge. Vremenski gubici pre-
ko 30s po vozilu na raskrsnici ukazuju na niske nivoe usluge. Nakon sprovedenih
istrazivanja, neophodni su i detaljni proracuni.

Sa izuzetkom posebnih projekata prilikom cije izrade su radena sli¢cna merenja br-
zina i vremena putovanja, a koja mogu prikazati u ukupnom zbiru efikasnost sao-
bracaja, u vecini gradova u Srbiji se ova merenja ne vrse.

Gradovi bi trebalo, u skladu su uspostavljenom metodologijom, da prate saobracajne
parametre - protok, brzine vremena putovanja i da imaju formiranu bazu podataka
koja ce biti potpora u regulisanju, upravljanju, planiranju saobracaja i projektovanju.

Bezbednost u saobracaju

Indikator bezbednosti u saobracaju podrazumeva verovatnocu da se kretanje oba-
vi bez nezgode, odnosno bez Stetnih posledica po ucesnike u saobracaju.

Kao izvori podataka za ovaj indikator najcesce se koriste podaci Ministarstva unu-
trasnjih poslova, odnosno Policijskih uprava na teritoriji pojedinacnih gradova.
Takode, statisti¢ki godiSnjaci mogu sluziti kao izvor podataka za ovaj indikator
ali i posebne ankete koje se mogu sprovoditi u cilju utvrdivanja misljenja grada-
na, odnosno pojedinacnih grupa ucesnika u saobracaju, u pogledu bezbednosti, i
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specijalna istrazivanja na nivou gradova odnosno opstina. Parametri koji se koriste
u cilju utvrdivanja bezbednosti u saobracaju su sledeci:
o Broj nezgoda sa poginulim, tesko i lakSe povredenim, sa materijalnom Ste-
tom, prema lokaciji i vremenu deSavanja;
o Struktura nezgoda na posmatranom podrudju i lokaciji;
o Uzroci nezgoda na posmatranom podrudju i lokaciji

Vrednosti indikatora mogu se prikazati na nekoliko nacina, graficki ili tabelarno.

Tabela 4.3. Primer moguceg tabelarnog prikaza parametra

Ukupno 482 456 421
Vozaci 174 184 160
Biciklisti 24 16 19
Pesaci 132 130 119
Putnici 152 126 123

U nasoj zemlji se pokazatelj broj poginulih na milion predenih kilometara ne koristi jer
ne postoje statisticki podaci o broju predenih kilometara godisnje na putevima i ulica-
ma. Koristi se uglavnom podatak broj nezgoda ( prema strukturi ) na 1000 stanovnika.
Ovaj pokazatelj ukazuje na opsti trend ali je nedovoljan da utvrdi stvarno stanje odno-
sno stanje u odnosu na ukupan transportni rad. Iz toga razloga je neophodno razviti me-
todologiju na nacionalnom nivou koja omogucava utvrdivanje broja nezgoda na milion
predenih kilometara, verifikovati je i primenijivati. Jedino na bazi ovako utvrdenih vred-
nosti mozemo se realno uporedivati sa drugim zemljama odnosno sa drugim gradovima
u regionu. Takode je neophodno na nivou gradova formirati mape rizika na mrezi pute-
vai ulica kao podlogu utvrdivanju potrebnih regulativnih i upravljackih mera.

Ekonomicnost

Indikator Ekonomiénost pokazuje ukupan iznos direktnih i indirektnih troskova
koje treba platiti za obavljanje putovanja u odnosu na vreme utroseno za to.

Kao izvore podataka za indikator ekonomicnosti saobracaja koriste se:
e Zvanicni statisticki podaci
o Rezultati verifikovanih studija i projekta u kojima je radena i evaluacija reSenja
o Studije posebne namene gde je koris¢ena i simulacija
o Transportni modeli podrugja ili grada
o Transportni generalni planovi

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou
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Trebalo bi razlikovati trosak koji ima korisnik koris¢enjem odredenog vida prevoza
od cene usluge koja je ponudena. Postoje veoma slozene, egzaktne procedure utvr-
divanja troskova i koristi.

Parametri Troskovi realizacije, ustede u vremenu, gorivu , operativni troskovi, pri-
hodi, ulaganja u sistem, itd.

Vrednost vremena putovanja krece se od 3 do 5 evra po satu za domace putnike,
od 12 do 15 evra za strane putnike u zavisnosti od svrhe putovanja.

Troskovi vremena putovanja: (posebno za domace posebno za strane putnike)
o vrednost vremena putnika sa svrhom poslovno/radno
« vrednost vremena putnika sa svrhom ostalo
o troskovi zastoja (kasnjenja) po satu

Troskovi vozila:
o troskovi novih - zamene vozila
o troskovi novih - zamene pneumatika
« troskovi goriva po litru
o troskovi maziva po litru
o troskovi radnog osoblja na odrzavanju vozila po satu
» plate vozaca po satu
« godisniji rezijski troskovi
o kamata

U cilju Sto preciznijeg i efikasnijeg merenja ekonomicnosti saobracaja na lokal-
nom nivou neophodno je i na nacionalnom nivou razviti metodologiju koja
omogucava utvrdivanje jedini¢nih troskova vremena putovanja, nezgoda, opera-
tivnih troskova na nivou Srbije. Osnov moze biti i REBUS (Referentna Baza tros-
kova u saobracaju), studija radena na Saobracajnom fakultetu u Beogradu za
potrebe grada Beograda 2006. g.

Pristupacnost

Indikator pristupacnosti pokazuje moguénost pristupa ciljnoj tacki, odredistu, sao-
bracajnici bez nepotrebnih ogranicenja (vremenskih, vidovnih, prostornih, fizickih).

Izvori podataka za ovaj indikator su postojece odluke o tehnickom regulisanju sa-
obradaja, rezimu saobracaja po kategorijama vozila, specificna merenja i ankete
razlicitih korisnika.



39

Pravni i institucionalni okvir koji pokriva ovaj indikator podrazumeva Odluke o
tehni¢ckom regulisanju saobracaja, Planove tehnickog regulisanja saobracaja, Kon-
vencija o osobama sa invaliditetom, Strategije unapredenja polozaja osoba sa inva-
liditetom u Republici Srbiji, http://www.skills.rs/images/stories/osi/docs/Strategija
unapredjenja polozaja osoba sa invaliditetom u republici srbiji.pdf, Pravilnik o ne-
smetanom kretanju, Vodic kroz prava osoba sa invaliditetom i drugo.

Vrednosti indikatora pristupacnosti izrazavaju se parametrima faktora pristupaé-
nosti po kategorijama korisnika u vremenu. Faktor RF kao odnos stvarne duzine
putovanja i minimalne duzine putovanja ili stvarno utrosenog vremena i i idealnog
vremena po putanji bez ogranicenja. Prihvatljive vrednosti RF su od 1 do 1.4 odno-
sno 1.7. Vece vrednosti govore o ogranicenjima koja mogu biti rezultat nerazvije-
nosti mreze, rezimskih ogranicenja i dr.

Detaljniji pokazatelji pristupa¢nosti mogu biti:
o pristupacnost putnickim automobilom
o pristupacnost koris¢enjem vozila JGP-a
o pogodnost za osobe sa invaliditetom
o pogodnost snabdevanja objekata
o pristupacnost razli¢itim komunalnim vozilima

Dva bitna cinioca definisu pristupacnost sa aspekta korisnika:
» Udaljenost moje lokacije u odnosu na druge (geodistanca);
o Lakoca veze (nemanje teskoca) izmedu moje lokacije | ostalih mesta.

Generalno, pristupacnost kao jedan od kvaliteta Zivota se moze posmatrati u od-
nosu na

1. Sadrzaj lokacije (trzni centri, medicinske ustanove, rekreativne zone i dr.)

2. Kategorije ucesnika u saobracaju (vozadi putnickih automobila, komunalna
vozila, taksi sluzbe, vozila za snabdevanje, pesaci, biciklisti, osobe sa invalidi-
tetom i dr.)

3. Hijerarhiju prostora (unutar naselja, grada, naselja u opstini u odnosu na op-
Stinski centar, u odnosu na regionalni, republi¢ki centar i dr.)

4. Vidove transporta (drumski, zeleznicki, vodni, vazdusni) Ili kao kombinaciju
prethodno navedenih.
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Udobnost / Komfor

Indikator udobnosti podrazumeva Siroku skalu uslova pod kojima se transportna
usluga obavlja, pocev od uslova prilaska saobrac¢ajnom sistemu do uslova u voziluy,
nacina placanja usluge i dr. Kod javnog gradskog prevoza putnika se ukljucuje i
udobnost putnika u pogledu ventilacije, grejanja, mogucnosti udobnog sedenja,
strukture i koncentracije putnika, ljubaznost osoblja i dr.

Kao izvore podataka za ovaj indikator mogu se koristiti specifi¢na istrazivanja mi-
Sljenja korisnika saobracaja, tj. ankete korisnika prema odredenoj metodologiji (di-
rektni intervju na slu¢ajnom ili stratifikovanom uzorku, putem poste i sli¢no. )

Kao parametar se moze koristiti prosecna ocena udobnosti po pojedinim elemen-
tima, sa ocenama od 1-10.

Naredni pokazatelji mogu blize odrediti udobnost — komfor saobracaja na nivou
grada:

e napetost vozaca uzrokovana saobracajem, stres

o osecaj bezbednosti i pouzdanosti sistema

 raspolozivost i kvalitet parking prostora

 kvalitet kolovoza i trotoara

 opremljenost stajalista JGP-a (fizicka i informaciona)

o razli¢ita urbana oprema (ograde, stubici, klupe, parking zapreke itd.)

o signalizacija i informatika (putokazi, nazivi ulica itd.)

« odrzavanje planiranog reda voznje vozila JGP-a.

Uticaj saobracaja na stanje Zivotne sredine

Ovaj indikator podrazumeva Siroku skalu uticaja saobracaja na kvalitet vazduha,
nivo buke, nivo vibracija, zaprljanosti povrsina i slicno. Za utvrdivanje ovog indika-
tora koriste se terenska merenja pojedinih parametra po odredenoj metodologiji
i u skladu sa postoje¢im Zakonima i Pravilnicima, poput Zakona o zastiti Zivotne
sredine (SI. glasnik RS, broj: 135/04), Pravilnika o grani¢nim vrednostima emi-
sije, nadinu i rokovima merenja i evidentiranja podataka (SI. glasnik RS, broj:
30/97, 35/97,9/2006); Pravilnika o dozvoljenom nivou buke u Zivotnoj sredini
(SI. glasnik RS, broj: 54/92); Zakona o strateskoj proceni uticaja na zivotnu sre-
dinu (SI. glasnik RS, broj: 135/04) i Zakona o proceni uticaja na Zivotnu sredinu
(SI. glasnik RS, broj: 135/04).

Vrednosti se mogu prikazati na vise nacina, graficki, tabelarno, itd.
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Primeri:

Tabela 4.4. Primer prikazivanja merenja u odnosu na granicne vrednosti emisije za
neorganske materije

S “?lz ‘i’(;d" g/m* | 100 | 150 | 30 150 150 350 | 50 | 350
Cad g/m* | 40 - 30 50 50 150 | 50 | 150
Suspendova- s
o gm® | 70 - | 40 100 120 - | 70 | 200
Azotdioksid| g/m* | 70 | 85 | 50 85 85 150 | 60 | 150
Pr::omnn' gm* | 6 | 120 | 60 | 120 85 150 | 80 | 150
Ugljenmo- 5
i | &m 3 5 3 5 5 0 | 3 | 10
Primer:

Tabela 4.5. Najvisi dozvoljeni nivo buke u sredini u kojoj ¢ovek boravi (u daljem
tekstu: dozvoljeni nivo buke) izrazen A - ponderisanim nivoom u dB (A)

U stambenoj zgradi (boravi$ne prostorije)

pri zatvorenim prozorima » 30

Iz izvora buke izvan zgrade 45 35

dozvoljeni nivoi buke
utvrdeni u tabeli 1
standarda SRB u J6.205

U naseljenim mestima prema zonama
naselja (izvan zgrade):

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou
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Pored ovih indikatora, takozvanih indikatora uticaja, takode se mogu postaviti i indi-
katori rezultata, na nivou svakog pojedinacnog projekta koji je predviden akcionim
planom. Ovi indikatori rezultata najcesce kvanititativno oznacavaju kilometre izgra-
dene odnosno rekonstruisane mreze, broj novoizgradenih ili rekonstruisanih raskr-
snica, mostova, broj nabavljenih vozila javnog prevoza, signalisanih raskrsnica, itd.

ISTRAZIVANJE STAVOVA GRADANSTVA

U prethodnom poglavlju je opisano da se do odredenih pokazatelja i indikatora
moze doci jedino istrazivanjem misljenja korisnika saobracaja odnosno stavova
gradanstva. Istrazivanja stavova bitno je ne samo sa aspekta utvrdivanja stanja i
indikatora nego takode i zbog ukljucivanja gradana u sistem donosenja odluka u
oblasti saobracaja. U zavisnosti od potreba na lokalnom nivou mogu se sprovesti
razli¢ita istrazivanja. Najcesce Ce se raditi prvenstveno istrazivanje opsteg stava ko-
risnika saobracaja.

Opsti stav korisnika prema kvalitetu saobracaja moze obuhvatati niz aspekata
kao sto su vreme putovanja, bezbednost, ekonomic¢nost, parkiranje, njihov stav o
problemima u funkcionisanju saobracaja kao i njihove preporuke za unapredenje
saobracaja. Mi ¢emo ovde predloziti jedan od mogucih izgleda ankete, ali je na
¢lanovima Radne grupe u postupku izrade Strategije da se usaglase o pitanjima, na
osnovu utvrdenih specificnosti lokalne zajednice.



Primer ankete o odnosu korisnika prema kvalitetu saobracaja

Radna grupa, u zavisnosti od identifikovanih problema, moze pored opsteg uti-
ska korisnika saobradaja identifikovati potrebu i da se rade specifi¢na istrazivanja
misljenja gradana kao $to je bezbednost dece u saobradaju. Mi ¢emo ovde navesti
anketu roditelja o bezbednosti dece u saobracaju, medutim, mogu se raditi i po-
sebna istrazivanja medu razli¢itim aspektima odvijanja saobracaja (parking, vreme
putovanja, javni gradski prevoz, itd) ili razlic¢itim ciljnim grupama (deca, zaposleni,
biciklisti, pesaci, osobe sa posebnim potrebama i sli¢no).

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou
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Primer ankete o bezbednosti dece u saobracaju

1. Starosno doba deteta godina

2. Mesto stanovanja (deo grada)

3. Koliko je udaljena skola od mesta stanovanja deteta?
a) do 500m b) od 500-1000,
v) 1000-1500 g) >1500m
4. Najcesci nacin prevoza deteta do skole
a) pesacenje b) prevoz gradskim prevozom
v) prevoz automobilom g) biciklo
5. Dali dete samostalno ide u Skolu ili u pratnji odraslih?
a) samostalno b) sa drugovima/drugaricama
v) u pratnji odraslih
6. Koliko vremena traje kretanje od kuce do Skole?
a) do 15 min, b) 15-30 min, v) preko 30 minuta
7. Dalije dete upoznato sa osnovnim saobracajnim pravilima?
a) da b) delimi¢no V) ne
8. Od koga je dete steklo znanje o osnovnim pravilima saobracaja?
a) roditelji b) skola

v) ostalo (molimo vas navedite)

9. Dali dete nosi zastitni (fluroscentni) prsluk na putu do i od skole?

a)da b) ponekad

V) ne (molimo vas navedite razlog)
10. Da li na putu do Skole ima dovoljno pesackih prelaza?

a) da b) delimi¢no

V) ne g) nema potrebe za prelazenjem ulice
11. Da li na putu do skole ima dovoljno pesackih staza?

a) da b) delimi¢no V) ne

12. Dalije put od skole, ako se dete vrac¢a nocu, dovoljno osvetljen?
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U zavisnosti od anketa i istrazivanje se moze sprovesti na nekoliko nacina. Naje-
fikasnije je da se angazuju anketari sa jasnom obukom i instrukcijama. Medutim,
ankete se mogu podeliti i putem poste i na druge nacine.

Stratesko planiranje razvoja saobracaja na lokalnom nivou




KAKO STRATEGIJOM ODGOVORITI
NA PROBLEME | [ZAZOVE?

Strateski dokumenti vezani za planiranje razvoja saobracaja na medunarodnom
nivou isticu potrebu da se prvenstveno smanji potreba stanovnika za kretanjem
kroz bolje planiranje prostornog razvoja. Taj pristup se obi¢no ne uzima u obzir kad
se radi o lokalnom strateskom planiranju razvoja saobracaja jer se pogreSno smatra
da saobracaj neminovno mora rasti i razvijati se kako se razvija i naselje/grad i nje-
gova privreda, pa smatramo da je dobro posebno napomenuti da se najefikasnije
planiranje postize integracijom politika razvoja privrede, saobracaja, prostornog
planiranja, zastite zivotne sredine, te politika obrazovanja i zdravlja.

Integracija s politikom prostornog planiranja i razvoja privrede znadi da se ciljevi
usklade na prakti¢noj osnovi, tako da se privreda i prostorni razvoj usmere da ne
stvaraju dodatnu potrebu za kretanjem. To podrazumeva smestanje javnih (upra-
va, policija, sud) i socijalnih usluga (Skole, vrtici) i svakodnevno potrebnih usluga,
kao sto je kupovina, na lokacije koje su dostupne javnim prevozom ili njihovo iz-
mestanje u predele gde Zivi vecina stanovnistva, a smestanje komercijalnih centara
i industrije na lokacije koje su lako pristupacne a istovremeno ne zagusuju saobra-
¢aj i omogucuju prilaz razli¢itim modalitetima saobracaja. U ruralnim podrudji-
ma ovo je teze ostvarivo, no svejedno se moze pazljivim prostornim planiranjem i
planiranjem razvoja koncentrisati vecinu institucija, komercijalnih sadrzaja i soci-
jalnih sadrzaja koji se koriste na dnevnoj bazi u satelitske centre, i time podsticati
policentri¢ni razvoj. Istovremeno se poseban naglasak moze staviti na poboljsanje
saobracajne povezanosti tih satelitskih centara sa srediStem grada odnosno opsti-
ne javnim prevozom.

Prioritet se u projektima osim investicija u razvoj saobracajne mreze i sigurnosti
saobracaja prvenstveno stavlja na razvoj javnog prevoza i ograni¢avanje saobracaja
vozila te razne mere kao sto su politike oporezivanja (npr. oporezivanje ulaska u
centar grada vozilom, zabrana saobracaja po odredenom delu saobracajnica uko-
liko je u vozilu samo jedna osoba i sl.), povecanje popularnosti i pristupacnosti
drugih nacina prevoza (npr. besplatno parkiranje na poc¢etnim stanicama javnog
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prevoza, subvencije za javni prevoz, besplatni bicikli za najam na raznim lokacijama
u gradu, nabavka boljih autobusa i sl.).

U slucaju razvoja novih delova naselja uzimaju se u obzir postojeca saobracajna
reSenja a narodito je bitno da se to uradi kad se planira smestanje neke institucije
ili atrakcije koja ¢e redovno privladiti veci broj ljudi. Investicije u razvoj saobra-
¢aja moraju se poklapati s investicijama u razvoj privrede i svega potrebnog za
normalno funkcionisanje stanovnistva. To ukljucuje i davanje prioriteta ljudima u
odnosu na vozila, odnosno Sirenje pesackih zona, poboljsanje pristupa invalidima,
izgradnju biciklistickih staza i poboljsanje javnog prevoza. Stanovnici moraju imati
odrzivi izbor kad se radi o kretanju. Smanjenje pritiska na saobracajnice, smanjenje
zagadenja zivotne sredine, jeftiniji, efikasniji i pristupacniji transport ljudi i tereta,
samo su posledice poboljsanja u prostornom i saobrac¢ajnom planiranju koje se
drzi principa odrzivog razvoja.

Politike koje se odnose na lokalni razvoj trebalo bi pripremati u skladu s principima
odrzivog razvoja. Kako bi se postigli najbolji rezultati i pripremili dokumenti koji
dugoro¢no dovode do najefikasnijih reSenja, potrebno je integrisati politike razvo-
ja privrede, zastite Zivotne sredine, prostornog planiranja, saobracaja i komunika-
cija, sa socijalnim politikama kao $to su politike obrazovanja i zdravlja. Svaka od tih
politika ima svoje mesto u opStem razvoju lokalne zajednice te bi se uvek morale
pripremati i sprovoditi u koordinaciji.

Participativna priroda izrade strateskih dokumenta obezbeduje panel za razmenu
misljenja i informacija potrebnih za izradu svih strateskih dokumenata. Potrebno
je iskoristiti tu razmenu misljenja i prirodno uskladivanje interesa svih zaintereso-
vanih strana, koje postaje vidljivo pri planiranju i strateskom razmisljanju, i za izra-
du drugih strateskih dokumenata, jer jedino uskladeni dokumenti mogu dovesti
do smislenog razvoja i postici cilj odrzivosti. Pri tome je stratesko razmisljanje o
razvoju saobracaja i komunikacije jedan od najvaznijih povezujucih elemenata.
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