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ZNACAJ DRUMSKE SAOBRACAINE INFRASTRUKTURE
ZA REGIONALNI RAZVOJ] BANATA
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Apstrakt: Razvijena saobracajna mreza predstavlja vaznu komponentu regionalnog razvoja.
Njen znaclaj ogleda se u pruZanju mogucnosti za drustveno-ekonomski i socijalni razvoj, ¢ime
se doprinosi razvoju naselja, efikasnijoj prostornoj organizaciji, uspostavljanju povoljnih unu-
traregionalnih odnosa i regionalnoj integraciji. Razvojne strategije Republike Srbije podrZzavaju
tezu da je dobro izgradena saobracajna mreZa preduslov odrzivog razvoja. U tom kontekstu,
u postojec¢im strategijama i planovima teZi se izgranji autoputeva ¢ime se oCekuju pozitivni
efekti na regionalni razvoj. TeZiste rada predstavlja analiza postoje¢e drumske saobracajne
infrastrukture na prostoru Banata, kao i planiranih trasa, sa osvrtom na autoput Beograd-
Zrenjanin-Novi Sad. Cilj rada je ukazivanje na znacaj drumske saobracdajne infrastrukture kao
jednog od najvaznijih faktora lokalnog i regionalnog razvoja Banata, ali i uloge koju planirane
saobracajnice imaju u integraciji i ublaZavanju regionalnih razlika na prou¢avanom prostoru.

Kljucne reci: drumska saobralajna infrastruktura, regionalni razvoj, Banat

THE IMPORTANCE OF ROAD INFRASTRUCTURE
FOR REGIONAL DEVELOPMENT OF BANAT

Abstract: The developed transport network is an important component of regional deve-
lopment. Its importance is reflected in providing opportunities for socio-economic and social
development, which contributes to the development of settlements, more efficient spatial
organization, establishment of favorable intra-regional relations and regional integration.
Development strategies of the Republic of Serbia support the thesis that a well-built tran-
sport infrastructure is a prerequisite for sustainable development. In that context, existing
strategies and plans tends to construct motorways, expecting positive effects on regional
development. The paper is focused on the analysis of the existing road transport infra-
structure in Banat area, as well as planned routes, with an emphasis of Beograd-Zrenjanin-
Novi Sad motorway. The goal of the paper is to point out the importance of road transport
infrastructure as one of the most important factor of local and regional development of
Banat, as well as the role that a planned transport network could have in integration and
mitigating regional disparities in the study area.
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uvoD

Saobracajna infrastruktura vazan je element i Cinilac regionalnog razvoja prostora. Njena
funkcija ogleda se u spajanju i prozimanju, kojima deluje na integraciju prostora. Uloga
saobracajnica ogleda se u izdvajanju i definisanju prostora, ¢ineci na taj nacin regiju pristu-
pacnijom. Znacaj saobradajne infrastrukture ogleda se u usmeravanju ekonomskog razvoja,
organizacji prostora, poboljSanju ukupnog kvaliteta Zivotnog standarda. Prednosti drumskog
saobracdaja u odnosu na ostale vidove su veca brzina, laksa konstrukcija, visoka manevarska
sposobnost (Bemuh, 2005). Usled potrebe modernog doba za brZzom i lakSom prostornom
mobilnosc¢u populacije poveéanjem individualnog transporta, drumske saobracajnice su po-
stale vodedi vid kopnenog transporta.

Prostor Banata odlikuje periferni saobrac¢ajno-geografski i tranzitni polozaj. Kroz istoriju, sao-
brac¢ajno povezivanje bilo je klju¢no za odredivanje pravca i distribucije razvojnih tokova, iz-
dvajajudi pristupacnije i perspektivnije nasuprot manje pristupacnim i nerazvijenim oblastma,
Sto je rezultiralo u stvaranju unutarregionalnih razlika. Stoga drumska saobracajna infrastruk-
tura predstavlja vaznog Cinioca i odredivaca pravca i stepena regionalnog razvoja Banata.

TEORIJSKI OKVIR ISTRAZIVANJA

Saobracajna infrastruktura ima specificnu ulogu u regionalnom razvoju, koja se procenjuje
kroz direktne i indirektne efekte. Primetno je da izgradnja saobradajnica direktno uti¢e na
smanjenje troskova transporta, sto dovodi do povecane pristupacnosti regiona. Povec¢ana pro-
duktivnost i veca regionalna dostupnost mogu nametnuti povecanje ekonomske aktivnosti
(Boti¢ & Sisinacki, 2006). Brojne studije u prvi plan isticu ekonomske promene koje su usledile
nakon trasiranja novih drumskih saobracajnica. Iako su prepoznati razliciti efekti, pozitivna
korelacija izmedu razvoja drumskih saobracajnica i ekonomskog rasta prostora je opste pri-
hvacéena (Fan et al., 2002; Canning & Pedroni, 2004; Fan & Chan-Kang, 2008. u Manggat et.
al. 2018). Dokazano je smanjuje nejednakost u dohotku i poveéanje ukupanog BDP drzave
(Belgija: Meersman & Nazemzadeh, 2017; Evropska unija: Sahin et al., 2014; Kina: Sahoo
et al., 2012; Jiang et al., 2017. u Tsaurai & Ndou, 2019). Primetno je da ekonomski rast i
napredak dovodi do povecanog rasta i koncentracije stanovnika. Povecanje populacije obezbe-
duje vece trziste robe i usluga, ¢ime deluje kao privlacna sila za investiciona ulaganja i pove-
¢anje trzista rada (Tsaurai & Ndou, 2019). Vece trzisSte rada, brza dostupnost i direktna veza
smanjuju troskova transporta, sto kao rezultat ima povecanje mobilnosti i dnevnih migracija.
Krace udaljenosti dovode do manjeg utroska vremena i novca na putovanje i time zadrzavaju
stanovnistvo. U mnogim zemljama su ulaganja u transportnu infrastrukturu sprovodena u
cilju povec¢anja mobilnosti radnika, a time ojacao regionalni razvoj. Neki od primera su: most
Oresund izmedu Kopenhagena i Svedskog regiona Skan; brza Zeleznica izmedu Madrida i An-
dalizije; povezivanje grada Havesund sa tri ostrva (Knudsen & Rich, 2013; Garmendia et al.,
2011; Lian & Rgnnevik, 2010. u Bjarnason, 2014). Indirektni uticaji vezuju se za promene u
okruZenju, buku, zagadenje vazduha, promenu pejzaza i sl. (Boti¢ & Sisinacki, 2006).

Sve viSe u plan se stavljaju brze saobracajnice-autoputevi, koridorni pravci prenosa najve-
¢eg dela putnic¢kog i teretnog prometa. Na makro nivou transportna veza povezana je sa
nacionalnom proizvodnjom, zaposlenoscu i prihodima, dok na mikro nivou povezuje proi-
zvodace i potrosace i utiCu na kvalitet Zivota, ublazavajuci siromastvo kroz vecu proizvodnju
i zarade, nova radna mesta, olaksavaju pristup funkciji rada, obrazovanja, zdravstva i sl.
(Quium, 2019). ,Snagom svoje gravitacije, koridori privliace okolni prostor tako da se mogu
smatrati osovinama prostorne organizacije, koncentracije i razvoja, a u Sirem regionalnom
pogledu tranzicije, povezivanja i integracije" (Bemuh, 2005).
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Teoretska razmatranja uloge i znacaja autoputeva u organizaciji prostora dosla su do izra-
zaja 60-ih i 70-ih godina XX veka. Pored znacaja u prenosu ljudi i robe, istiCe se vaznost
saobracajnih ¢vorova, koji raste sa priblizavanjem ve¢em naselju. Predstavljaju tacke u ko-
jima se ostvaruje interakcija izmedu autoputa i njegovog zaleda i zbog toga imaju lokacionu
privliaénost za delatnosti sekundarnog i tercijarnog sektora, ali i pogoduju razvoju stambenih
zona u prostorima intenzivne suburbanizacije oko velikih gradova (primer SAD-a: Boarnet,
1997; Fernald,1999; Mamuneas & Nadiri, 2006. u Laketa et. al., 2011). Obilaznice oko
gradskih aglomeracija imaju takode lokacionu ulogu (formiranje industrijskih zona i malih
preduzeca potrosacke industrije na autoputu Rim-Napulj) (Si¢, 2009).

Na prostoru Srbije razvoj saobracaja i drumske infrastrukture smatra se preduslovom izba-
lansiranog i odrzivog razvoja i glavnim instrumentom povezivanja i integracije. Prema Pro-
stornom planu razvoj putne mreze omogucava odrzivu mobilnost (stanovnistva i privrede)
zbog ¢ega ima komparativnu prednost u odnosu na druge vidove saobradaja. Kao opsti cilj
istice se razvoj mreze saobracajnica, funkcionalnih kategorisanih koridora, koji omoguéa-
vaju povezivanje i ujednaceniju pristupacnost u Srbiji, kao i sa medunarodnim okruzenjem
(PPRS, 2020). Integracija sa evropskim drzavama postize se putem mreze medunarodnih,
Panevropskih koridora, od deset dva prolaze kroz teritoriju Srbije (koridor VII i X) (F'punh &
PaTkaj, 2003). Sve znacajnija uloga drumskih saobracajnica i autoputeva, i njihov preduslov
za uspostavljanje medunarodnih veza isti¢e se u mnogim radovima (PaTkaj, 2002; Mpuuh
& PaTkaj, 2003; Mitrovi¢ et al., 2004; Bemuh, 2004; 2005; Dukicin Vuckovié et al., 2017).

Iako je vecina empirijskih studija navodi pozitivhu korelaciju izmedu drumske infrastrukture
i ekonomskog rasta, u nekima se navode i negativni rezultati. Naime, koliko saobracajnice
mogu da budu pokretaci integracije, razvoja i rasta, utoliko mogu biti uzrok pojave sociopro-
storne nejednakosti i dezintegracije (Bukicin Vuckovic¢ et al., 2017). Neke studije pokazale su
da je trasiranje autoputa imalo negativne ukupne regionalne efekte jer je doslo do zapuste-
nosti i zaostalosti okolnog, najceScée ruralnog, prostora (Luki¢ et al., 2009). Favorizovanjem
razvoja u krajnjim tackama tj. ¢voristima autoputa koji samo fiziCki prolazi kroz ruralni pro-
stor, moze dovesti do negativnih posledica. Pozitivni uticaj razvoja putne infrastrukture na
ekonomski rast smanjuje se ukoliko se ne vodi racuna o drugim socioekonomskim faktorima,
poput planiranja sekundarnih puteva za povezivanje okolnog prostora na autoput, ulaganja u
javnu i socijalnu infrastrukturu, zdravstvo i obrazovanje, ljudski kapital (Quium, 2019).

SAVREMENA DRUMSKA MREZA BANATA

Mreza puteva na prostoru Banata je gusta i razgranata. U duzini od 2200 km cine je drzavni
putevi I reda - 536 km, drzavni putevi II reda — 760 km i opstinski putevi - 903 km. Od
ukupne duzine puteva savremenim kolovozom odlikuje se 1989 km (90%). Najveca je duzi-
na opstinskih puteva (903 km) 41% ukupno kategorisanih puteva u Banatu, dok preostalih
59% obuhvataju drzavni putevi II i I reda. Glavni problem predstavlja stanje i kvalitet pu-
teva. Putna mreZa nije u potpunosti izgradena i u pogledu tehnic¢ko-eksploatacionih perfor-
mansi ne moze da pruzi nivo usluga po evropskim standardima sSto je posledica nedovoljnog
ulaganja u rekonstrukciju, odrzavanje i modernizaciju.
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Grafikon 1. Putna mreZa kategorisanih puteva Banata po oblastima izrazena u km (2018. godina)

Najduza putna mrezu je u Juznobanatskoj oblasti (925 km), dok je duzina u Srednjoba-
natskoj i Severnobanatskoj gotovo izjednacena (652 km, 623 km) (RZS, 2019). Uporedni
prikaz duzine putne mrezZe po kategorijama uocavaju se izvesne razlike (grafikon 1). Najdu-
7zu mrezu drzavnih puteva I reda imaju Srednjobanatska (221 km) i Juznobanatska oblast
(209 km). Drzavni putevi II reda najzastupljeniji su u Juznobanatskoj oblasti (297 km), koja
takode dominira i u pogledu razvijenosti lokalnih saobracajnica (419 km). Severnobanatska
oblast ima najnizi stepen razvoja putne infrastrukture koji se ogleda u zastupljenosti opstin-
skih puteva (280 km) i drzavnih puteva II reda (237 km).

Posmatrajuci razgranatost putne mreze po opstinama goéava se izrazito mali udeo puteva
u pograni¢nim (Nova Crnja, Novi Knezevac, Secanj, Coka, Bela Crkva) i povrsinski ma-
lim opstinama (Opovo). Izuzetak Cine Kikinda i VrSac, primarni i sekundarni centri razvoja
upravnih oblasti, kao i opstina PlandiSte, gde su najzastupljeniji opstinski putevi. 1z tog ra-
zloga, bolji pokazatelj razvijenosti putne mreze predstavlja ukupna duzina drzavnih puteva I
reda (Zrenjanin, Pancevo, VrSac, Kikinda) i II reda (Kikinda, Zrenjanin i Kovacica, Alibunar,
Zitiste, Secanj, Kovin). Mreza puteva razvijenija je na zapadni, populaciono veéim, domi-
nantnim urbanim centrima, ekonomski i funkcionalno razvijenijim, nego u istoénom pogra-
ni¢nom delu, izrazenih depopulacionih karakteristika, pretezno ruralnog karaktera.

Najvazniji drzavni putevi I reda su: medunarodni put I reda E-70 koji povezuje Beograd-
Pancevo-Vrsac sa grani¢nim prelazom Vatin (i Temisvarom) u duZini od 120 km; drzavni put
I reda M-7 Novi Sad-Zrenjanin sa grani¢nim prelazom Srpska Crnja ka TemiSvaru kroz Banat
prolazi u duzini od 75 km; drzavni put I reda M-24 Subotica-Senta-Coka-Kikinda-Zrenja-
nin-Kovacica-Pantevo-Kovin-Smederevo tzv. ,Banatska magistrala® u duZini od 210 km
povezuje severni deo (Coka) sa juznim delom Banata (Kovin) i predstavlja osovinu razvoja
ovog prostora. Od znacaja su i drzavni putevi I reda: Beograd-Zrenjanin (74 km); Novi Be-
¢ej-Kikinda—Nakovo (50 km); Beograd-Zrenjanin-Kikinda-Rumunija (130 km) i Zrenjanin-
VrSac-Bela Crkva-Kaluderovo (granica sa Rumunijom) (140 km).

Drzavni putevi II reda na ovoj teritoriji su: (gr. sa Madarskom) Dala—Novi Knezevac-Mo-
krin-Kikinda-Vojvoda Stepa (90 km); Novi BeCej-Kikinda-Nakovo (gr. sa Rumunijom) (47
km); Nova Crnja-Banatsko Karadordevo- ZitiSte-Zrenjanin (37 km); ZitiSte-Begejci-Srpski
Itebej-Meda (gr. sa Rum.) (28 km); Kac¢-Sajkas-Perlez-Kovacica-Secanj-Jasa Tomic¢ (gr. sa
Rum.) (122 km); ECka-Tomasevac-Kovacica—Pancevo (67 km); Uljma-Straza-Bela Crkva-
Kaluderovo (gr. sa Rum.) (44 km); Kovin-Dubovac-Vracev Gaj—Bela Crkva (44 km); VrSac-
Straza (17 km); Novi BecCej—Melenci (20 km) i Alibunar-Lokve-Plandiste (28 km) (Program
razvoja Vojvodine 2014-2020, 2014).
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ZNACAJ SAVREMENE I PLANIRANE DRUMSKE SAOBRACAINE
INFRASTRUKTURE ZA REGIONALNI RAZVO] BANATA

MreZu koridora puteva treba posmatrati kao veoma bitan i uticajan faktor u uspostavlja-
nju ravnoteze izmedu banatskih opstina, ali i sa Sirim okruZzenjem. U Prostornom planu AP
Vojvodine istie se vaznost uspostavljanja regionalne ravnoteze i smanjenje nejednakosti,
posebno kada se govori o regionu Banata koji se odlikuje znatno losijim pokazateljima u
odnosu na ostatak Vojvodine. 1z tog razloga, predvideno je niz planova i mera izgradnje
pojedinih deonica i rekonstrukcija postojecih saobracajnica radi umrezavanja i formiranja
funkcionalnije mreze naselja na prostoru Vojvodine (PIRPP V, 2018).

U pravcu sever-jug planirane su aktivnosti rekonstrukcije i izgradnje banatske magistrale -
drzavnog putu I reda Pala (veza sa Madarskom)-Coka-Kikinda-Zrenjanin—-Pancevo-Kovin.
,Banatska magistrala® ¢ini osovinu razvoja ovog prostor povezujuéi sve vece gradove: Ki-
kindu, Zrenjanin, Pancevo, Kovin, i omogucavajuci dobru vezu sa Panevropskim koridorima.
Ovaj putni pravac od izuzetnog je znacaja jer spaja slabije dostupne delove Banata i seve-
roisto¢ne Backe sa najvaznijim pravcima u drzavi — autoputom E-75 (koridor X) i grani¢nim
prelazom Horgos na severu, i Dunavom na jugu (koridor VII). Navedeni pravac, obezbeduje
Banatu integraciju u Sire regionalno okruzenje, pruzajuci direktnu veza koja omogucava
efikasniji trasnport robe i usluga (MMNMNH mpexe kopuaopa, 2017).

Na uporedni¢kom pravcu zapad-istok akcenat je na izgradnji planiranog dela puta od Zre-
njanina do drZzavne granice prema Rumunija (nastavak drzavnog puta I reda Novi Sad-Zre-
njanin). Uloga ovog pravca ogleda se u velikom prometu robe i stanovnika na relaciji Novi
Sad-Zrenjanin (protok saobracaja 2015. iznosio je 7.000-15.000 vozila/danu), ali i najkra-
¢em nacinu povezivanja centra Vojvodine sa Temisvarom i rumunskim delom Banata. Cilj je
i izgradnja autoputa E-70 Beograd-Pancevo-VrSac-granica sa Rumunijom, koji predstavlja
najkracu i geografski najpovoljniju vezu Beograda sa Rumunijom. Na postojecoj deonici Be-
ograd-Pancevo svakodnevno se odvija intenzivna razmena robe, usluga, informacija i radne
snage, o ¢emu svedoci izmedu 15.000 i 30.000 vozila koja dnevno produ ovim putem, Sto se
moze porediti sa obimom na koridoru X na deonici Beograd-Novi Sad (RPP Vojvodine, 2011).

Za subregionalno i regionalno povezivanje znacajni su i pravci: Subotica (veza sa korido-
rom X)-Senta-Coka-granica sa Rumunijom; Sombor (veza sa Madarskom i Hrvatskom)-Mali
Idos (veza sa koridorom X)-Ada (most na reci Tisi)-Kikinda—Nakovo (veza sa Rumunijom);
Becej-Novi Becej-Kikinda—-granica sa Rumunijom; Opovo-Kovacica-Alibunar-Vrsac. Most
na Adi ima za cilj kvalitetnije povezivanje isto¢ne Backe i Banata (PIRPP Vojvodine, 2018).

Pograni¢ni karakter banatske regije uglavnom se navodi kao negativna odlika, medutim ne
treba ga nuzno posmatrati tako. Zahvaljujuci takvom polozaju Banat ima tranzitno-saobra-
¢ajnu funkciju koja pogoduje transgrani¢noj saradnji i povezivanju sa susednim republika-
ma, Sto se, uz ulogu koju imaju granicni prelazi oduvek isticalo (Bykypos, 1978; hypuuh,
2004; Kovacevi¢ et al., 2009). S tim u vezi afirmacija grani¢nih prelaza Nakovo, Vrbica i
Rabe je od velikog znacaja. Projekat ,Razvoj prelaznog puta u oblasti Kubekhaza - Rabe”
IPA fonda EU sprovodi se sa ciljem povezivanje susednih drzava zarad obostrane koristi.
Smatra se da ¢e novi grani¢ni prelaz poboljSati mobilnost, kvalitet transporta, potpomocdi
privredne aktivnosti stanovnistva i ekonomski osnaziti pograni¢na naselja. Takode, Evrore-
gija DMKT 2005. godine je donela odluku o izgradnji puta medunarodnog znacaja Segedin-
Kikinda-Zimbolija-TemiSvar-Zrenjanin-Panéevo-Smederevo sa grani¢nim prelazom “Triplex”
na tromedi (Rabe-BebaVeka-Kibekhaza) u cilju poboljSanja odnosa lokalnih zajednica pogra-
ni¢nih delova (PIRPP Vojvodine, 2018).

Polozaj urbanih centri na dominantnom razvojnom pravcu sever-jug (Kikinda, Zrenjanin, Pance-
vo, Kovin), uz Vrsac, pruza mogucnost formiranja ,urbanih zarista" - ¢vorova sa saobracajnom
funkcijom, koji mogu biti nosioci odrzivog ekonomskog, socijalnog i ekoloskog razvoja. Njihovo
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povezivanje sa Beogradom i Novim Sadom i mrezom Panevropskih koridora, znacajno je za
povecanje konkurentnosti i funkcionalno povezivanje prostora. Povezivanje postojecih industrij-
skih i slobodnih zona privlacno je za investitore, posebno preradivackih kapaciteta u oblasti po-
ljoprivrede zahvaljujuéi bogatoj sirovinskoj osnovi, kao i formiranje i malih i srednjih preduzeca.

U cilju jacanja osovina regionalnog i subregionalnog razvoja najnoviji projekat, cija je pripre-
ma u toku, jeste izgradnja autoputa Beograd-Zrenjanin-Novi Sad, koji se smatra jedinim od
prioriteta predvidenih PP Republike Srbije u ovom domenu za naredni period (PPRS, 2020).
Realizacija projekta je u fazi izrade projektnog zadatka, Sto podrazumeva izbor optimalne
trase autoputa, narocito za pravac Beograd - Zrenjanin i definisanje plana podrucja posebne
namene. Njegovom izgradnjom moZe se doprineti ravhomernoj prostornoj distribuciji, po-
boljSanjem transportne dostupnosti u odnosu na centre koje povezuje, ali su pojedni autori
ukazivali na opasnost stvaranja ,praznih meduprostora® (Luki¢ et al, 2009). Ogranic¢ena mo-
gucénost pristupa autoputevima moze dovesti do zaostajanja prostora izvan i stvaranja nove
periferije. Zbog toga je veoma vazno da se uporedo sa unapredenjem i poveéanjem gustine
medunarodnih puteva I reda - autoputeva, vodi racuna i o povecanju i poboljSanju drzav-
nih puteva II reda, lokalnih i izbora priklju¢aka. Izbor trase na ovom prostoru igra vaznu
ulogu zbog poljoprivrednog zemljiSta, pa je neophodno prethodno ispitati kvalitet i izabrati
povrsine sa losijim kvalitetom zemljiSta. Treba imati na umu da bi izmena postojece trase
drzavnog puta I reda Beograd-Zrenjanin i preusmeravanje saobracaja na superiorniji i brzi
put moguce dovela do redukcije autobuskih linija u ruralnim naseljima, koje su od velikog
znacaja za stanovnike zbog povezivanja mesta stanovanja i rada. Promena postojece trase
mogla bi dovesti do stvaranja novih unutarregionalnih odnosa.

Kako se radi o agrarno orijentisanom prostoru Banata pozitivan rezultat izgradnje autoputa
moze biti olaksan i brzi transport poljoprivrednih proizvoda do mesta za preradu ili do trzista
(krajnje taCake koridora). Adekvatnim povezivanjem ruralnog prostora u zaledu, kroz mrezu
lokalnih i puteva II reda, moze se omoguditi ve¢ postojeca izrazena mobilnost radne sna-
ge (protok saobracdaja Zrenjanin-Beograd 2015. 3.000-7.000, Zrenjanin-Novi Sad 7.000-
15.000 vozila/danu) (RPP Vojvodine, 2011). Uz to razvoj trziSno orijentisane poljoprivrede u
prvom redu, ali i ostalih ruralnih resursa (obnovljivi izvori energije, turizam, kultura, prirodni
ambijent) moze doprineti divezifikaciji ruralne ekonomije, ¢ime se podstice ukupan ekonom-
ski razvoj, podize kvalitet zivota i ublazava regionalna nejednakost.

ZAKLJUCAK

Regionalne razlike odrazavaju se na ekonomskim, socioekonomskim i demografskim poka-
zateljima. Koncentracija demografskih potencijala u urbane centre, sa jedne i demografsko
praznjenje pograni¢nih opstina sa druge strane, neravnomeran razmestaj industrije (domi-
nacija Zrenjanina, Panceva, Vrsca i Kikinde), izrazeni socijalni i infrastrukturni problemi odli-
ka je polarizacijskih tokova. Kao rezultat javlja se regionalna nejednakost, posebno izrazena
u dihotomiji selo-grad, i potreba za interregionalnim uskladivanjem. Pograni¢na pozicija
Banata dodatno podstice potrebu preduzimanja mera i aktivnosti od strane Republike Srbije,
AP Vojvodine i lokalnih samouprava u cilju stimulisanja razvoja.

Veliku ulogu u ublazavanju nejednakosti moze imati drumska saobracajna infrastruktura, pa
su planovi i mere predvidene za izgradnju autoputeva, rekonstrukciju drzavnih puteva I i II
reda, modernizaciju lokalnih puteva od velikog znacaja. Planirana izgradnja autoputa Beograd-
Zrenjanin-Novi Sad, kao i autoputa Beograd—-Pancevo-VrSac-rumunska granica doprinela bi
boljoj povezanosti naselja, dnevnoj mobilnosti na ovim putnim pravcima i ekonomskom aktivi-
ranju. Razvojna osovina prostora Banata jeste drzavni put I reda - Banatska magistrala, koja
krece od Dunava, odnosno Kovina i spaja Pancevo, Zrenjanin, Kikindu, nastavlja ka Coki gde
se desni krak odvaja prema Dali i granici sa Madarskom, a levi preko Sente povezuje nastavlja
na autoput E-75 Beograd-Budimpesta. Izgradnja i rekonskrukcija magistrale, povezivanje naj-
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vecih urbanih centara na ovom potesu pruza vezu sa medunarodnim koridorima (koridor VII
i X) i bolje pozicioniranje u evropskom prostoru. U cilju formiranje jedinstvene mreze urbanih
centara i bolje funkcionalne integracije sa susednim regionima, znacajna je i izgradnja deonice
drzavnog puta I reda Ruma-E-70-Novi Sad-E-75-Zrenjanin-rumunska granica. Periferan i
tranzitni saobracajno-geografski poloZaj treba koristiti za integraciju i transgrani¢nu saradnju
sa Rumunijom i Madarskom, Sto je od izuzetnog znacaja za celu drzavu. Kako je pogranicni
prostor najugrozeniji, aktiviranje i planirani radovi na grani¢nim prelazima (Rabe, Nakovo,
Vrbica), mogli bi doprineti odrzivosti ovog kraja.

Povezivanje svih urbanih centara i opstina bi¢e znacajno za povecanje konkurentnosti i
razvoj, ali je neophodna integracija sa okruzenjem, ¢ime ¢e se obezbediti bolje iskoriS¢ava-
nje lokalnih resursa (pre svega u vidu trziSno orijentisane poljoprivrede, turizma, oCuvane
zivotne sredine, obnovljivim izvorima energije, sektoru usluga i sl.) i privlacenje investicija.
Uz bolje povezivanje svih naselja, ravhomerniji prostorni razmestaj privrednih aktivnosti,
poboljSanje zivotnog standarda moze se ocekivati i ublazavanje negativnih demografskih
trendova i uklanjanje regionalnih razlika.
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