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Odrzivi urbani razvoj —
mobilnost versus pristupnost

Rezime: U ovom radu su, na primeru americkih, australijskih, evropskih i azijskih
metropola, polazeéi od koncepta odrzivog urbanog razvoja, analizirani razli€iti tipovi
prostornog razvoja i razli€iti stepeni mobilnosti, pristupnosti, potroSnje energije i emisije
CO2 u sferi gradskog saobracaja.

Kljuéne reci: mobilnost indukovana infrastrukturom, pristupnost, upravljanje traznjom,
odrzivi urbani razvoj, prostorno planiranje

Abstract: Different types of spatial development, levels of mobility, accessibility, energy
consumption, and emissions of CO2 in the sphere of urban transport of American
Australian, European and Asian metropolises are analyzed in this article from the
viewpoint of sustainable urban development.
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1. uvoD

planera da otkriju kako - kombinacijom meduzavisnih mera koje reguliSu

gradski saobracaj i namenu koriS¢enja gradskog zemljista - usmeriti
razvoj gradova tako da se smanji zavisnost od privatnih automobila, i
istovremeno redukovati ukupno vreme provedeno u gradskom saobracaju”.([25]
str. 19) U istoj studiji se, takode, navodi: “Smanjenje ukupnog nivoa potreba za
gradskim saobrac¢ajem nije do sada bilo cilj - danas je, medutim, doslo do
prekretnice.” ([25] str. 19)

l ' poznatoj studiji OECD-a isti€e se: “Danas je u zizi interesovanja gradskih

Ovo predstavlja stvarno drasti€an zaokret u domenu formiranja saobracajne
strategije metropola.
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Ma koliko to ¢udno izgledalo, planiranje urbanog razvoja i planiranje gradskog
saobracaja metropola u stvari se i dalje najéesée odvijaju — bez medusobne
koordinacije - kao dva odvojena procesa.

Jo§ Pucer i Lefevr o tom problemu piSu: “Saobracéajna politika najéesce je -
sektorska. Gradski saobracaj se tretira kao potpuno izdvojen element gradskog
sistema. Saobrac¢ajna politika ne formira se kao deo strategije urbanog razvoja,
u prvom redu onog koji se bavi razmestajem stanovanja i gradskih aktivnosti...

Odsustvo unutarnje koordinacije karakteristi¢no je i za sam saobracéajni sektor.
Planiranje razvoja gradskih autoputeva i planiranje javnog gradskog saobracéaja
odvijaju se, nazalost, u potpuno razdvojenim (i naj¢eSée medusobno
suprotstavljenim, konfliktnim) ravnima.” ([28] str. 205-206)

Kao $to istiCe Tod Litman: “Planiranje usmereno na zadovoljavanje narastajuceg
obima potreba za gradskim saobra¢ajem je relativno lako. To je prili¢éno
jednostavna inzenjerska tehnika, kojom se pronalazi najjeftiniji nacin za
zadovoljavanje narastajuéeg obim prevoza motornih vozila. Plansko
optimiziranje gradskog saobracéaja, medutim, neuporedivo je kompleksnije. To je
ekonomski postupak koji mora da obuhvati sve znacajnije elemente troSkova i
dobiti.” ([19] str. 2)

Otud se u domenu planiranja gradskog saobracaja teziSte postepeno
preusmerava sa planiranja koje ima za cilj puko zadovoljavanje narastajuceg
obima potreba za gradskim saobracajem, ka optimiziranju gradskog saobracaja.

Prilikom ocene opravdanosti investicija u novu saobracajnu infrastrukturu,
sustina cost-benefit analize je da pokaze kako novi putevi skracuju vreme
provedeno u prevozu (Sto se, naravno, pozitivho odrazava i na ekonomski
razvoj). Rezultati najnovijih istraZivanja, medutim, dokazuju upravo suprotno.

T-1: Vreme provedeno u putovanju motornim vozilima
(putnik-Easova/po 1 stanovniku)

Vreme provedeno Vreme provedeno Ukupno vreme
u putovanju u putovanju provedeno
GRADOVI automobilom JGS-om u motornim vozilima
(putnik-Casoval/st.) (putnik-Casovalst.) (putnik-Casova/st.)
americki 289 21 310
australijski 244 30 274
evropski 167 68 235
azijski 76 127 203

Izvor: Ross, William. 1999. Personal Mobility or Community Accessibility: A Planning Choice With

Social, Economic and Environmental Consequences. Perth: Murdoch University, str 80.

U stvari, u metropolama sa razgranatom mrezom kvalitetnih gradskih puteva, u
kojima je automobil glavho prevozno sredstvo, kakvi su americki gradovi,
stanovnistvo provodi znatno viSe vremena u motornim vozilima (preko 300
Casova godisnje) nego u gradovima u kojima se Cesto koristi javni gradski
saobraéaj, kao Sto su azijski i evropski gradovi (priblizno 200 h). Zato se

64



Industrija 4/2009.

poslednjih godina sve viSe paznje pridaje fenomenu ftraZnje indukovane
izgradnjom nove saobracajne infrastrukture.

2. TRAZNJA INDUKOVANA IZGRADNJOM PUTNE
INFRASTRUKTURE | PORAST SAOBRACAJNIH
ZAGUSENJA

Da investicije u saobraéajnu infrastrukturu znacajno podsti€u porast obima
potraznje za datim vidom saobracaja, ([8] str. 83-84, [7]) najupecatljivije ilustruje
upravo neverovatna ekspanzija korisSéenja automobila u SAD tokom 20. veka.
Ovakva ekspanzija, naravno, ne bi bila moguéa bez forsirane izgradnje
autoputeva. ([8] str. 83-84)

Dauns istiCe da se problem zagus$enja u "saobrac¢ajnim Spicevima" definitivno ne
moze reSiti - proSirenjem kapaciteta gradskih autoputeva. ([2] str. 26-31)

Istovremeno, najnovija empirijska istrazivanja fenomena generisanog
saobracaja jasno pokazuju da mnoge koristi od izgradnje novih puteva bivaju
naprosto “progutane” saobracajem generisanim upravo - proSirenjem putne
mreze. ([15] str. 205-218, [30]) Nova saobracajna infrastruktura, zapravo -
utiCu¢i na stepen pristupnosti, a samim tim i na (odgovarajuci) tip urbanog
razvoja i namene koriSéenja gradskog prostora ([1] str. 23) - na kraci rok
generiSe dodatnu traznju i do 20%, a na duzi i do 40%. ([7] str. 147)

Vukan Vuci¢ o tom problemu kaze: “Strategija izgradnje i proSirenja gradskih
autoputeva (kao odgovor na saobracajna zagu$enja) je samo privremeno
reSenje, koje, dovedeno do ekstrema, na duZi rok moze biti samo
kontraproduktivno. Buduéi da su frosSkovi koris¢enja automobila daleko ispod
stvarne cene koStanja, svako povecanje kapaciteta gradskih puteva samo vodi
dodatnom saobraéaju - novim, duzim putovanjima, i sve nizem faktoru
iskoris¢enosti kapaciteta automobila. Gledano na duzi rok, strategija prosirenja
kapaciteta arterijskih puteva i ulicne mreze rezultira generisanjem dodatnog
saobradaja, tako da se saobraéajna zaguSenja sve viSe Sire saobracajnom
mrezom. U 'zrelijim' metropolama se ovaj neZeljeni 'sindrom proSirenja
kapaciteta gradskih autoputeva' (ij. izgradnja sve viSe, i sve Sirih autoputeva)
danas odbacuje kao zdravo redenje saobracajnih problema i zagu$enja, i koristi
dijametralno suprotan pristup - 'strategija smirivanja saobracaja’, pretvaranje
ulica u gradskom jezgru u peSacke zone, itd. | skoradnja studija sadinjena u
Velikoj Britaniji (SACTRA 1994.) ([30]) potvrduje, iskustveno ve¢ odavno uocen,
fenomen: da proSirenje kapaciteta autoputeva kratkoro€no generiSe - 10-20%
veéi obim putovanja, dok u delovima koje karakteriSu ogromna saobracajna
zagus$enja, porast obima prevoza dostize ¢ak - 40%. Ova je studija uticala da se
odustane od izgradnje desetine autoputeva u Britaniji. | sama britanska vlada
danas istiCe kako je 'izgradnja novih puteva - poslednje ¢emu bi trebalo pribe¢i.'
(videti, takode i Goodwin. 1998. ([9])." ([35] str. 203)
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Stoga je u mnogim razvijenim zemljama sveta poslednjih godina usledila
znacajna redukcija izdvajanja za puteve. Sve CeSc¢e se razmatra saobracajna
politika Ciji su osnovni ciljevi:

- destimulisanje saobracaja,

- ostvarenje znacajnih redukcija obima potreba za prevozom, i

- stimulisanje ponude kvalitetnih saobracajnih alternativa.

Istrazivanja SACTRA-e, na primer, istiCu: "Umesto na povecanje kapaciteta
putne mreze, moramo se usmeriti na upravljanje traznjom (koje uklju€uje 'road
pricing' i favorizovanje ostalih vidova saobraéaja) i strategiju redukcije
saobracaja, kroz - efikasnije koriS¢enje postoje¢ih kapaciteta." ([31]) Nova
saobracajna politika obnarodovana je 1993. godine, zajedno sa odustajanjem od
mnogih kontraverznih planova izgradnje autoputeva u Britaniji.

Sledeci korak bio je paket akata, koji se nazivaju

1. PPG 6 - i daju smernice kako da se, kroz izmenu namene koris¢enja
zemljiSta, smaniji obim saobracaja; i

2. PPG 13 - koji su zabranili razvoj svih buducih velikih, automobilski-
zavisnih trznih centara izvan tradicionalnog gradskog jezgra.

Potom je usledio i 'Traffic Reduction Strategy Bill' iz 1997. godine. Ovim aktom
se od lokalnih viasti zahteva da razvijaju strategiju smanjenja obima saobracaja,
umesto da - kao dotada - samo sacine strategiju upravljanja saobra¢ajem.

Jedan od prvih (stvarno zapanjuju¢ih) rezultata ove nevidene presije na
profesionalce koji rade u organima lokalnih vlasti, bio je, kao §to studija Fila
Gudvina pokazuje da - kada se smaniji kapacitet putne mreze - priblizno 60%
prethodnog saobracaja jednostavno nestane! ([13])

U svojim izuzetno zanimljivim studijama jo$ krajem 70-tih Jakov Zahavi ([36],
[37], [38]) utvrduje da stanovnidtvo svetskih metropola svuda, u proseku,
provede u saobracaju isto vreme - priblizno jedan €as, dok je i prose¢an udeo
transportnih troSkova u budzZetu domacinstva fiksan - i iznosi 15%! Brojna
empirijska istraZivanja poslednjih godina potvrdila su rezultate Zahavijevih
istraZivanja. ([20], [26], [39] str. 19-26, [22], [30]) U &esto citiranoj studiji
SACTRA-e Cak se tvrdi kako se prose¢no vreme putovanja na posao nije
promenilo ve¢ punih 6 stoleéa! ([30], [23] str. 27)

Jedan krajnje upecatljiv paradoks postaje ocigledan: iako gradski stanovnici sve
brze i sve dalje putuju kroz gradsko tkivo, dok se gradovi prostorno Sire (i do 150
kilometara), a saobracaj buja eksponencijalnom brzinom - prose¢no vreme
putovanja na posao ostalo je i dalje isto. Porast mobilnosti, jednostavno, ne
omogucava i porast pristupnosti.

Tako saobraéaj indukovan izgradnjom novih puteva (infrastructure induced
traffic, eng.) postaje fenomen kojim se bavi sve veci broj vaznih saobracajnih
institucija ([30]) i strunjaka ([8] str. 83-84).
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Ocigledno je da se poslednjih godina paznja sve veceg broja stru¢njaka u svetu
preusmerava sa ve¢ prevazidenog pristupa zadovoljavanja narastaju¢ih obima
prevoza u gradu — tj. porasta mobilnosti - na upravijanje traZznjom i porast
stepena pristupnosti.

3. MOBILNOST VERSUS PRISTUPNOST

Mobilnost, tj. obim predenih putni¢kih kilometara po stanovniku tokom jednog
dana/godine, u stvari, iskazuje samo fizicki obim kretanja ljudi. U literaturi se,
medutim, (potpuno neta¢no, naravno) mobilnost obi¢no poistoveéuje sa
slobodom kretanja ljudi i porastom Zivotnog standarda.

Danas se teziSte analize gradskog saobracaja sa pokazatelja kao $to su obim
saobracaja (iskazuje se brojem putovanja vozila ili putni¢kih kilometara vozila) i
stepen mobilnosti (iskazuje se prosecnim brojem putovanja stanovnistva ili
obimom putni¢kih kilometara stanovniStva) sve vise usmerava na jednu mnogo
sustinskiju odrednicu gradskog saobra¢aja - na stepen pristupnosti
(accessibility, eng.).

Stepen pristupnosti pokazuje lakoc¢u pristupa robi, uslugama, aktivnostima izvan
mesta stanovanja. Obi¢no se iskazuje ukupnim saobracajnim troSkovima, koji se
sastoje od finansijskih troSkova i “vremenskih troSkova”.

Cesto se potpuno gubi iz vida &injenica da sama mobilnost proisti¢e upravo iz
potrebe za boljom pristupnoscu razli€itoj robi, uslugama i aktivhostima (koja,
opet, proizilazi iz potraznje za razliCitom robom, uslugama, aktivhostima,
komunikacijom izvan mesta stanovanja). Osim toga, porast stepena mobilnosti
(kao Sto Ce to naredna analiza pokazati), najéeSée uopste nije izraz slobode, veé
je posledica puke prinude, generisane urbanom formom metropola.

Stoga porast stepena mobilnosti (tj. obima predenih kilometara po stanovniku,
pogotovu obima predenih kilometara putni¢kim automobilom per capita) ni u
kom slu€aju ne moze sam sebi biti cilj, niti neSto Sto je po definiciji dobro.

Porast stepena mobilnosti, zapravo, ¢esto podrazumeva (i maskira) sve loSiju
prostornu organizaciju Zivota u gradovima.

Zato je stepen pristupnosti neuporedivo znacajniji jer vodi - smanjenju obima
nepotrebnih prevoza u gradu.

Prema najnovijim istrazivanjima CEMT-a postoje Cetiri osnovna tipa pristupnosti:
1) liéna (neograni¢ena),
2) zavisna (ograni¢ena),
3) fiziCka blizina

4) virtuelna pristupnost. ([11] str. 20)
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U tabeli T-2 prikazana je meduzavisnost razli€itih tipova pristupnosti, gradskog
saobracéaja i urbane forme.

T-2: Razli¢iti tipovi pristupnosti, gradski saobracaj i urbana forma.

TIP vid gradskog potrebna urbana

PRISTUPNOSTI | saobraéaja forma ogranicenja

| bilo koja (najbolje su
. zone niske gustine,
licna

(neogranicena) automobil koje omogucavaju saobracajna
ristg et ili motocikl lake korigéenje zagugenja
P P automobila)
'kupovna' mobilnost ‘grozdovi' razvoja
I (JGS, paratranzit, taksi, u taCkama ukrstanja nedostupnost
Lo rentirana kola), (ili duz) koridora ostup
zavisna . o , . o vozila
(ogranicena) aranzirana' mobilnost JGS (najbolje su
pristupnost (delje_nj_e, tacke u!(r§t§njg . nepouzdanost
pozajmica kola...) saobracajnih linija)

‘grozdovi' razvoja
dovoljne veli¢ine da
omoguce izbor robe,
usluga i aktivnosti
II. pesacenje, na

fizicka blizina bicikl relativno tadka
malom prostoru; 9
srednje i visoke
gustine naseljenosti

Iv. L

virtuelna telekomunikacije: telefon, | nema ‘pad' sistema

faks, internet, itd. nikakvog znacaja

pristupnost

Izvor: Gorham, R. "Overcoming Barriers to Effective Co-ordination”. u: ECMT/OECD. 1999. Land-
Use Planning for Sustainable Urban Transport: Implementing Change (Linz workshop). Paris:
OECD.

Stepen pristupnosti se moze iskazati na viSe nacina (videti [29] str. 131-165, [1]
str. 231-238).

Za ovu analizu posluZice nam Barterov indikator pristupnosti, koji polazi od
dohotka, troSkova za saobraéaj, prose¢nih gustina naseljenosti i zaposlenosti u
gradu i prose¢no ostvarenih brzina razli€itih vidova gradskog saobracaja ([1] str.
231-238). Indikator pristupnosti (A) se izraCunava prema sledecoj formuli:

gde:

D - predstavlja teorijski proracunatu distancu,
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da - gustinu gradskih aktivnosti
(zbir prosecne gustine naseljenosti (st/ha) i zaposlenosti (zap/ha)
izrazen u stotinama).

Formula za teorijski proraCunatu distancu D je:

gde su:

GRP - bruto regionalni dohodak po stanovniku,

Industrija 4/2009.

GRP , 20

365 100
b . C.+V, +& +7Dt *| C, +&
(Dc + Dt) Sc (Dc + Dt) Si

C; - cena karte 1 putni¢kog kilometra javnim gradskim saobracajem,

Cy - nov€ana protivvrednost jednog ¢asa provedenog u saobraéaju,

C. i V. - kapitalni i varijabilni troSkovi 1 kilometra voznje automobilom,

D. - prose¢no ostvareni putnicki kilometri automobilom gradskog stanovnistva,
D, - prose¢no ostvareni putnicki kilometri javnim gradskim saobracajem,

S - prosecna brzina na gradskim putevima,

S; - prosec¢na brzina javnog gradskog saobracaja.

U narednoj tabeli data je komparativha analiza stepena mobilnosti, stepena
pristupnosti i udela izdvajanja stanovnistva za gradski saobracaj u bruto dohotku
raznih svetskih metropola.

T-3: Indikatori stepena pristupnosti i stepena mobilnosti i udeo izdataka

metropolama (u %)

gradskog stanovni$tva na gradski saobraéaj u razli€itim svetskim

indikator mobilnost teoretski troskova
pristupnosti (stvarno ostvariva prevoza
predeni distanca (% od GRP?*)

GRADOVI pkm/st) (pkm/st)
americki 29,6 45,3 35,1 12,5
australijski 18,2 32,0 24,2 13,2
Toronto 44,0 25,2 30,9 7,4
evropsKki 44 4 23,3 28,0 8,1
azijski, 74,7 17,8 29,4 4.8
bogati

* GRP - gross regional product (bruto regionalni proizvod, odnosno dohodak)
Proracunato prema: Barter. 1999. An International Comparative Perspective on Urban Transport

and Urban Form. Perth: Murdoch University; Kenworthy, J., F. Laube et. al. 1999. An International
Sourcebook. Boulder: University Press of Colorado; Newman, Peter and Kenworthy, Jeffrey. 1999.
Sustainability and Cities. Washington DC: Island Press.
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Razlike izmedu stepena mobilnosti i stepena pristupnosti u svetskim
metropolama stvarno su drasticne. U gradovima SAD, na primer, u kojima
stanovnistvo ostvaruje daleko veéi stepen mobilnosti (45 pkm/st dnevno) nego u
evropskim (23 pkm/st) i bogatim azijskim gradovima (18 pkm/st) - indikator
stepena pristupnosti (29,6) je za 50% nizi nego u evropskim (44,4), i ¢ak 2,5
puta niZi nego u bogatim azijskim gradovima (74,7).

Evidentno je, takode, da se u metropolama bogatog sveta, koje karakterise
izrazito nizak stepen pristupnosti, znatno veéi deo bruto dohotka izdvaja na
gradski saobracéaj (u ameri¢kim i australijskim gradovima gradovima ¢ak 13%,
dok se u evropskim i bogatim azijskim gradovima na gradski saobracaj izdvaja
samo 5-8%).

U gradovima SAD i Australije, znadi, stanovnistvo je zbog izuzetno slabe
pristupnosti naprosto osudeno da prevaljuje vece distance u toku dana.

4. PRO-AUTOMOBILSKA STRATEGIJA VERSUS ODRZIVI
URBANI RAZVOJ

Na primeru americ¢kih gradova najbolje se vidi kako je forsirana izgradnja mreze
gradskih autoputeva dovela do neverovatne prostorne ekspanzije... Sto je
(povratno) generisalo voluminozne saobracajne tokove, pa su (najce$ce ubrzo
po samom zavrsetku izgradnje) autoputevi potpuno prezaguseni. Kao “oc€igledno
reSenje” za ova ogromna saobra¢ajna zaguSenja, naravno, odmah je
ispostavljan tehniCki savrSeno ispravan, dokumentovan i obrazlozen predlog...
da se hitno izgradi jo§ viSe autoputeva... Time je stvoren zacarani krug samo-
ostvarujuéeg proroCanstva o saobrac¢ajnim zaguSenjima, izgradnji puteva,
ekstenzivnom Sirenju predgrada... saobracajnim zagu$enjima - i jo§ brZoj
izgradnji puteva.

Naredna tabela upecatljivo pokazuje do kakvog je tipa prostornog razvoja
ameri¢ke gradove dovela ovakva pro-automobilska strategija, i koliko se u
njihovom gradskom saobracaju viSe troSi energije i emituje ugljen dioksida po
stanovniku, u odnosu na evropske i bogate azijske gradove.

Medutim, kao Sto sarkasti¢no primecéuje Pucer: “Vecina zastupnika automobila iz
SAD “velikodusno” bi da ovaj “automobilski raj” prosiri i na ostatak sveta. Ono
Sto je dobro za Ameriku mora, naravno, biti dobro i za sve ostale zemlje.” ([27]
str. 3)

Upravo se Svetska banka decenijama neskriveno zalaze za izgradnju gradskih
autoputeva i koriS¢enje motornih vozila. Kao $to isti¢e Vukan Vugi¢: “Svetska
banka ima direktno neprijateljski stav prema JGS-u.” ([35] str. 297)
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T-4: Indikatori razvoja svetskih metropola
GRADOVI Proseéna Povrsina Obim Potro$nja emisija
gustina (km?) kori§éenja energije u uglien
naseljenosti automobila gradskom d'lfljs'da
(st./km?) (pkm/st) saobraéaju (Cgpiﬁ’ae)r
(MJ/per
capita)
SAD 1.400 2.500 16.045 55.807 4.541
Zap.Evropa 5.000 400 6.602 17.218 1.888
Bogati azij 15.300 - 2.386 7.268 1.158
Z. U razvoju 16.600 450 2.379 6.816 836

Proradunato prema: Barter, Paul. 1999. An International Comparative Perspective on Urban
Transport and Urban Form in Pacific Asia: The Challenge of Rapid Motorization in Dense Cities.
Perth: Murdoch Un., str. 168-175.

Barter istiCe da se: “ve¢ decenijama osea snazan (kako direktan, tako i
indirektan) uticaj pro-automobilskog pristupa planiranju razvoja gradskog
saobracaja i urbanog razvoja u zemljama u razvoju (i zemljama u tranziciji):

1. indirektni uticaj - na elite Sirom sveta da autoputeve i automobile vide
kao jedini put u budu¢nost, kroz enormni prestiz SAD i Zapada u celini,

2. direktni uticaj zapadnih pro-automobilskih ideja - kroz spoljno
ekonomsku pomoc¢ za izgradnju autoputeva, kaoi
3. kroz brojne saobracajne projekte i studije razvoja metropola

nerazvijenog sveta zapadnih konsultanskih firmi, koje su Kkoristile
potpuno neadekvatnu metodologiju (stvorenu za potrebe americkih
gradova-predgrada u kojima caruju privatni automobili). ([1] str. 62-63)

Nema, naravno, ni¢eg inherentnog samim tehnikama i modelima $&to bi
neizbezno vodilo favorizovanju autoputeva. Ovde se radi samo o odlukama u
koju svrhu ¢e se modeli koristiti. A, kao $to je dobro poznato, u ovoj su oblasti
dominirali inZzenjeri koji su favorizovali gradske autoputeve. Jedini zahtev bio je
da se eliminiSu saobradajna zaguSenja... dok razvijanje alternativnih
saobracéajnih sistema i namena korid¢enja gradskog zemljidta - drugim re€ima:
primena kompleksnog pristupa usmerenog na minimiziranje nepotrebnih
gradskih putovanja - nikada nisu ozbiljno uzimani u obzir.

Ovakav je pristup, naravno, u direktnoj koliziji upravo sa konceptom odrzivog
razvoja.

Glavni ciljevi koncepta odrzivog urbanog razvoja prili€no su jasni:

= razvijati urbane forme koje smanjuju potroSnju energije i emisiju
zagadivaca;

= forsirati koncept pristupnosti (a ne mobilnosti) drasticno smanjujudi
potrebu za kori§¢enjem motornih vozila (posebno - podsticati peSacenje
i koriS¢enje bicikla);
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= razvijati javni gradski saobracaj i dekurazirati pojedinacno koriséenje
automobila;

= razvijati nove vidove saobracaja koji znatno manje zagaduju Zivotnu
sredinu i ekonomicnije koriste energiju od motora sa unutradnjim
sagorevanjem;

= razvijati centre aktivnosti oko &voriSta javnog gradskog saobracaja...
([12] str. 412)

Piter Nes, s pravom isti¢e: “Odrzivi razvoj je, istina, veoma privlacan, ali ni
izdaleka toliko znacajan kao ekonomski razvoj! Za globalizovanu ekonomiju je
porast obima saobracaja (kako na regionalnim nivou, tako i na nivou grada), u
stvari, samo sredstvo za ostvarivanje ekonomskog razvoja. Moéni interesi su
uklju€eni i u izgradnju saobracajne infrastrukture... Sve prostranije privatne kuce
i poslovne zgrade su, takode, vazan element ekonomskog razvoja. Zbir izdataka
za saobracaj, stanovanje, grejanje i osvetljenje ¢ini polovinu ukupnih prosecnih
izdataka domacinstava. Drugim recima, zaokret koji bi vodio manjoj potrosniji, tj.
manjim izdacima za stanovanje i saobracaj, znacio bi istovremeno i manju
potraznju u vaznim sektorima ekonomije.” ([21] str. 3)

5. ZAKLJUCAK

Ocigledno je da su osnovni ciljevi odrzivog razvoja gradova i pro-automobilski
orijentisanog ekonomskog razvoja u ozbiljnoj koliziji:

= pro-automobilski pristup ekonomskom razvoju insistira na izgradnji
autoputeva,  (‘kozmeti¢kim')  tehniCko-tehnoloSkim  poboljSanjima
performansi automobila i naglom porastu mobilnosti ([3], [10]), koji
rezultiraju disperzivnim, amorfnim urbanim razvojem, sa izuzetno niskim
gustinama naseljenosti; dok se

= Kkoncept odrZivog urbanog razvoja zalaze za znatno kompaktnije urbane
forme, vecCe gustine naseljenosti, odlucniju orijentaciju na kori§¢enje
javnog gradskog saobracaja (peSacenje i bicikle) i koncept pristupnosti.
([25], [44], [34])

U svetlu globalne ekonomske recesije, ubrzanog procesa iscrpljiivanja
neobnovljivih energetskih resursa (fosilnih goriva, posebno) i globalnog
otopljavanja (uzrokovanog porastom emisije CO,) ovo postaje jos ociglednije.

U sferi planiranja urbanog razvoja i gradskog saobracaja fokus se, stoga, mora
preusmeravati, sa ve¢ prevazidenog pristupa zadovoljavanja narastajuceg
obima prevoza (. porasta mobilnosti), na upravljanje traznjom, porast
pristupnosti i na kompleksno prostorno planiranje.
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