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Apstrakt

Do sredine XXI veka gotovo dve trecine ukupnog svetskog stanovnistva ce ziveti u gradovima.
Ovi procesi ubrzane urbanizacije nose sa sobom znacajne drustvene i ekoloske probleme koji su
posebno istaknuti u zemljama u razvoju. Procenjuje se da udeo gradova u potrosnji ukupne svetske
proizvedene energije ide cak i do 80% (OECD, 2010; UN-Habitat, 2018). Tome korespondira ogromna
emisija COz (priblizno 70%) koja potice najvecim delom iz saobracaja i rezidencijalnog sektora
(OECD, 2010). Usled izuzetno visokih transakcionih troskova smanjenje negativnih ekoloskih efekata u
sferi saobracaja se pokazalo veoma komplikovanim, u poredenju sa stacionarnim izvorima zagadenja
(industrija i zgrade). U pogledu odrzivog urbanog razvoja veliku ulogu igra sama urbana forma
gradova, prvenstveno zbog jake medusobne zavisnosti koja postoji izmedu nje i gradskog saobracaja.
Gradovi koje karakterisu visoke gustine naseljenosti, prostorna kompaktnost, izmesani gradski sadrZaji
I, u krajnjoj liniji, favorizovanje koncepta pristupnosti su znacajno energetski efikasniji i pritom manje
doprinose izmeni globalne klime. Stoga, orijentacija na odrzivi urbani razvoj se u velikoj meri zasniva
na izmeni izgradenog podrucja i saobracajnih tokova, kao i na istinskom razmevanju njihove
kompleksne meduzavisnosti. Kljucnu ulogu u postizanju ovih ciljeva ima urbano planiranje.

Kljucne reci:odrzivi urbani razvoj, potrosnja energije, GHG emisija, gradski saobracaj, urbana forma,
urbano planiranje

Abstract

It is estimated that by the middle of this century, nearly two-thirds of the world’s population
will live in cities. These processes of accelerated urbanization carry considerable social and
environmental problems, especially evident in developing countries. Some estimates suggest that cities
account for as much as 80% of worldwide energy consumption (OECD, 2010; UN-Habitat, 2018). This
corresponds to the enormous CO; emission (approximately 70%) arising mainly from the transport and
residential sectors (OECD, 2010). Due to the extremely high transaction costs, the reduction of
negative transport environmental effects has proved to be very complicated, compared to stationary
sources of pollution (industry and buildings). In terms of sustainable urban development, the urban
form of cities plays a major role, primarily because of the strong interdependence that exists between it
and urban transport. Cities characterized by high population densities, spatial compactness, mixed
urban land use and, ultimately, favoring the concept of accessibility are significantly more energy
efficient and thus contribute less to changing global climate. Therefore, the orientation to sustainable
urban development is largely based on the revise of the built-up area and transport patterns, as well as
on the true understanding of their complex interdependence. Urban planning plays a key role in
achieving these goals.

Key words: sustainable urban development, energy consumption, GHG emissions, urban transport,
urban form, urban planning
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1. UvOD

Danas, vise od 4 milijarde ljudi zivi u urbanim sredinama, a prognozira se da ¢e ve¢ do sredine
ovog veka gotovo dve trecine ukupnog svetskog stanovnistva ziveti u gradovima (United Nations
Department of Economic and Social Affairs Population Division, 2015). Samo izmedu 1950. i 2005.
godine, nivo urbanizacije se povecao sa 29% na 49% (UN-Habitat, 2016). Ovi trendovi su najizrazeniji
u zemljama niskog dohotka — u periodu 1995-2015. godine prose¢na godi$nja stopa promene je iznosila
3,68% (poredenja radi procentualna promena urbane populacije na nivou sveta u istom periodu je
2,16%) (United Nations Department of Economic and Social Affairs Population Division, 2015). Broj
milionskih gradova nezaustavljivo raste (posebno u zemljama u razvoju), dok je 1950. godine bilo
samo 75 milionskih gradova sad ih ima 548. Broj gradova sa preko 10 miliona stanovnika se
udvostrucio od 1995. godine 1 danas ih ima ¢ak 33, a do 2030. godine ¢e ih biti 43, 1 mahom ¢e biti
locirani u zemljama u razvoju (United Nations Department of Economic and Social Affairs Population
Division, 2018). U samo dve zemlje, Kini i Indiji, nalazi se ¢ak 11 ovakvih megagradova. Porast
urbane populacije je velikim delom posledica unutrasnjih migracija nastalih usled velike privla¢ne
moc¢i gradova koji nude bolje mogucnosti zaposlenja kao 1 prosperiteta uopste.

Ovi procesi ubrzane urbanizacije nose sa sobom znafajne probleme. Talasi novih gradskih
zitelja testiraju izdrzljivost 1 otpornost gradova namecuci krupne izazove drustvenoj, ekonomskoj 1
ekoloskoj odrzivosti. Sve veci broj gradova karakteriSe siromastvo stanovniStva, problem segregacije 1
narastajuca nejednakost - tri Cetvrtine gradova belezi ve¢i nivo nejednakosti u poredenju sa onim od pre
dvadeset godina (UN-Habitat, 2016). Danas, gotovo 900 miliona gradskih stanovnika zivi u
sirotinjskim Cetvrtima, u veoma loSim higijenskim uslovima (United Nations Department of Economic
and Social Affairs Population Division, 2015). Takode, urbanizacija izaziva dramatiCan porast u
potros$nji resursa, energije kao i emisije lokalnih, regionalnih zagadivaca i CO2. Gradovi ucestvuju sa
70% u ukupnoj svetskoj potrosnji resursa, a neke procene govore da udeo gradova u potrosnji ukupne
svetske proizvedene energije ide ¢ak i do 80% (OECD, 2010; UN-Habitat, 2018). Tome korespondira
ogromna emisija CO2 (priblizno 70%) koja poti¢e najve¢im delom iz saobracaja i rezidencijalnog
sektora (OECD, 2010). Evidentno, gradovi predstavljaju bojno polje na kome se vodi odluc¢ujuca bitka
za odrzivi razvoj.

Izmedu procesa urbanizacije, nivoa ekonomskog razvoja i potrosnje energije i emisije CO2
postoji izrazena, ali nikako jednoznacna veza. Jedno istrazivanje pokazuje da u zemljama u razvoju
porast gradske populacije od 10% dovodi do povecanje potroSnje energije per capita od 4,5% (uz
konstantan dohodak per capita i industrijalizaciju) (Jones, 1991). Autori Cen i dr. na uzorku kineskih
gradova nalaze da je veli¢ina urbanog podruc¢ja, Ciji rast je posledica ekonomskog razvoja i
demografskog rasta, u pozitivnoj korelaciji s potro$njom energije (Chen, Li, Zheng, Guan, & Liu,
2011). Isto tako, na gradsku emisiju CO2 uti¢u i sama veli¢ina nacionalne privrede i njena struktura
(UN-Habitat, 2011).

Pomenuti problemi najviSe dolaze do izrazaja u zemljama u razvoju. Njihove metropole se bore
sa prenaseljenoscu, loSim stambenim uslovima, lokalnim zagadenjem, nedostupno$cu vode za pice 1
elektrine energije. Energija dobijena iz biomase se sve viSe zamenjuje energijom iz izvora ¢ijom se
potroSnjom emituju znatne koli¢ine GHG gasova.

Za razliku od metropola razvijenog sveta koje su prolazile kroz sukcesivne faze razvoja, pocev
od ekonomske nerazvijenosti, preko faze u kojoj industrijalizacija generiSe znacajno zagadenje, pa sve
do stadijuma masovne proizvodnje i potrosnje, mnogi gradovi zemalja u razvoju proZivljavaju sve tri
faze gotovo istovremeno. U njima narastajue siromastvo koegzistira sa niskom potro$njom energije
per capita, masovnom proizvodnjom i velikim koli¢inama zagadenja (Bai & Imura, 2000).



Predmet ovog rada je sagledavanje kljucnih aspekata odrzivog urbanog razvoja u kontekstu
aktuelnih procesa urbanizacije 1 demografske eksplozije s jedne, i narastaju¢ih negativnih efekata po
zivotnu sredinu koji nastaju kako iz stacionarnih tako i mobilnih izvora zagadenja s druge strane.
Akcenat je na problemima globalnog karaktera koji izviru iz urbanog razvoja — potrosnji energije i
GHG emisiji, kao 1 ulozi koju sama urbana forma ima u ovim procesima.

2. ODRZIVI URBANI RAZVOJ - POTROSNJA ENERGIJE I GHG EMISIJA

Urbani razvoj koji karakteriSe moderne gradove, ocigledno, izaziva velike ekonomske, socijalne
1 ekoloske probleme, tako da ideja odrzivog urbanog razvoja, proistekla iz spoznaje o nuznosti promene
insistira na radikalnoj izmeni same paradigme urbanog razvoja.

Tako jedna definicija odrzivog urbanog razvoja karakteriSe ga kao proces sinergijske integracije
medu gradskim podsistemima, koji garantuje dugoro¢ni nivo blagostanja gradskom stanovnistvu, a da
pritom smanjuje negativne efekte razvoja na biosferu (Camagni, 1998). Odrzivi urbani razvoj moze biti
definisan 1 kao proces promene izgradenog podrucja koji omogucava ekonomski razvoj dok
istovremeno ¢uva resurse i promovise zdravlje zajednice i ekosistema (Richardson, 1989). Moze se reéi
da je cilj ovakvog pristupa stvaranje gradova koji poboljSavaju dugoro¢no zdravlje ljudskih i ekoloskih
sistema planete (Wheeler, 1996). Dakle, u pitanju je takav razvoj koji se bazira na balansu drustvene
pravi¢nosti, ekonomskog razvoja i oCuvanja zZivotne sredine, tj. $to manje potrosSnje resursa i emisije
otpadnih materija. Ova multidimenzionalnost je izvor znacajnih problema koji se javljaju u procesu
ostvarivanja odrzivog razvoja.

Medutim, samo kvantifikovanje odrzivog urbanog razvoja nije nimalo jednostavno, jer je tesko
bilo kojim setom indikatora obuhvatiti sve aspekte ovog kompleksnog procesa. Problemi proizilaze ne
samo iz izbora indikatora, ve¢ i njihove prakticne upotrebe. Izvori ovih poteskoca se prvenstveno
odnose na slabu raspolozivost uporedivih podataka, posebno u Aziji 1 Africi gde se deSava najveci
urbani rast, 1 gde ne postoje institucije koje bi vrSile monitoring prikupljanja podataka za nivo grada
(Klopp & Petretta, 2017).

Najkrupniji negativni efekti po zivotnu sredinu u gradovima poti¢u iz saobracaja, kao mobilnog
izvora zagadenja, i sektora snabdevanja energijom, industrije, rezidencijalnog i komercijalnog sektora,
kao stacionarnih izvora zagadenja. Na osnovu lokacije emisije procenjuje se da udeo velikih gradova
ide ¢ak do preko 40% od ukupne antropogene emisije GHG gasova (Tabela 1).



Tabela 1. Doprinos gradova svetskoj antropogenoj GHG emisiji po sektorima

ObrazloZenje za procenu udela_ UKE;%C:réa:I .
Sektor ukupne GHG emisije koji se alocira amisiic
na gradove na osnovu lokacije ;
aktivnosti alociran na
gradove

Veliki broj termoelektrana na fosilna
goriva nije lociran u gradovima,

posebno onim najveéim.

n nje energijom . 8,6 - 13,0
Snabdevanje energijo [zmedu trecine 1 polovine ukupne

GHG emisije dolazi iz termoelektrana
u gradovima.

Veliki deo teSke industrije, koja je
najodgovornija za emisiju GHG
gasova, nije locirana u gradovima
Industrija (poput naftnih rafinerija, proizvodnje 7.8-11,6
cementa itd.)

Izmedu dve petine i tri petine ukupne
GHG emisije dolazi iz gradova.

Upotreba privatnih vidova gradskog
saobracaja je najzasluznija za emisiju.

Saobracaj ) . 7,9-9.2
[zmedu 60% 1 70% GHG emisije je

alocirano na gradove.

Veliki broj stanovnika razvijenih

zemalja sa srednjim i visokim

dohotkom Zivi van gradova. Takode,

znacajan broj komercijalnih zgrada se 47-55
zgrade nalazi izvan urbanih podrucja.

Izmedu 60% 1 70% GHG emisije je
alocirano na gradove.

Rezidencijalne i komercijalne

Vise od polovine GHG emisije ¢ini
deponijski gas (metan), ali deo ovoga
Otpad i otpadne vode ¢e biti ispusten van granica grada od 1,5
otpada stvorenog u okviru grada - 54%
GHG emisije je alocirano na gradove.

Ukupno 30,5-40,8

Izvor: adaptirano premaUN-Habitat. (2011). Cities and Climate Change. London: Earthscan. str. 51.

Od ukupne finalne potrosnje energije u rezidencijalnom i komercijalnom sektoru gotovo dve
trecine odlazi na urbana podrucja (International Energy Agency, 2016). Zgrade su veliki potrosaci
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resursa i izvori zagadenja u gradovima, buduéi da svaka faza njihovog ciklusa (od konstrukcije,
upotrebe, pa sve do rusenja) izaziva Stetne efekte po zivotnu sredinu. Kako se njihov zivotni vek meri
decenijama, i njhov uticaj je dugorocan. Ubedljivo najviSe energije se trosi na grejanje i hladenje, i ti
trendovi su samo pojacani kontinuiranim rastom zivotnog standarda. IPCC izvestaj iz 2007. godine
navodi zgrade kao oblast koja poseduje najveéi potencijal za uStedu u emisiji GHG gasova (IPCC,
2007). Potrosnju energije u rezidencijalnom sektoru karakteriSu znacajne razlike izmedu svetskih
gradova. Prose¢na potros$nja u gradovima OECD-a je 70 MJ per capita, dok u Hong Kongu, na primer,
ona iznosi ¢ak tri i po puta manje - 20 MJ per capita (UN-Habitat, 2012).

Industrija, takode, izaziva znafajno aerozagadenje i emisiju CO2 u gradovima. Poslednjih
decenija uocljivo je prebacivanje industrije, a posebno one najprljavije, ne samo u najudaljenija
predgrada veé (Sto je jo§ izrazenije) iz razvijenog u nerazvijene delove sveta, kako zbog profitabilnosti,
tako i zbog slabije ekoloske regulative zemalja u razvoju (Bai, 2007). Ekonomije modernih gradova iz
razvijenih zemalja, koje se u velikoj meri baziraju na usluznim delatnostima, emituju znacajno manje
COz>. Na primer, industrija u Tokiju ucestvuje sa samo 10% u ukupnoj GHG emisiji, u Londonu tek
7%, dok nasuprot tome u Sangaju njeno uéeiée iznosi ¢ak 64% (UN-Habitat, 2011).

Veliki problem predstavlja to S$to znacajan deo ukupne globalne emisije koji je vezan za
infrastrukturu uopste nije moguce smanjiti u kratkom roku. Ovo se ponajvise odnosi na termoelektrane
na ugalj i to prvenstveno one u Aziji koje su u proseku stare tek 11 godina i bi¢e u funkciji jo§ nekoliko
decenija. Za razliku od njih termoelektrane u Evropi i SAD su stare u proseku 40 godina (International
Energy Agency 2018).

Gradski saobracaj izaziva brojne druStvene 1 ekoloSke probleme, poput zagadenja, buke,
saobracajnih nesreca i zaguSenja, zauzimanja gradskog prostora kao i1 potrosnje energije 1 emisije COo.
Zapravo, od ukupnog obima svih predenih kilometara na svetskom nivou, na gradski saobracaj otpada
Cak skoro dve trecine (van Audenhove, Korniichuk, Dauby, & Pourbaix, 2013).

Za razliku od mnogih drugih sektora smanjenje ovih negativnih ekoloskih efekata u sferi
saobracaja se pokazalo veoma komplikovanim. Saobracaj karakteriSu mobilni izvori zagadenja koji,
iako Cesto emituju slicne zagadivaCe kao stacionarni izvori, zahtevaju drugaciji, sloZeniji pristup,
upravo zbog mobilnosti i ogromnog broja zagadivaca. U velikim svetskim gradovima broj vozila se
meri u milionima dok, s druge strane, stacionarnih zagadivaca poput industrijskih postrojenja ima tek
na desetine ili stotine. Stoga su njihovi transakcioni tro$kovi (ekonomskih mera i instrumenata
usmerenih ka smanjenju zagadenja) apsurdno visoki (Jovanovi¢, 2005). Neki instrumenti, poput
sistema transferabilnih dozvola, koji su pronasli znacajnu primenu u oblasti industrije nailaze na
ozbiljne poteskoce i ograniCenja u sferi saobracaja (Jovanovi¢ & Vracarevic, 2013).

Posebno bitno pitanje za sektor saobracaja je u kom nivou vertikalnog lanca u okviru grane se
vr$i regulacija — da i blize tacki ekstrakcije prirodnih resursa (upstream, eng.) ili blize samim
pojedinaénim emiterima (downstream, eng.). Regulacija koja je blizu pocetku procesa
proizvodnje/ekstrakcije nosi sa sobom nize administrativne i transakcione troskove uopste, stoga je
porezima ili sistemom transferabilnih dozvola mnogo uputnije obuhvatiti ovaj, mnogo manji, broj
aktera nego direktne izvore zagadenja. Na primer, regulacijom nekoliko hiljada proizvodaca fosilnih
goriva bi se pokrilo gotovo 80% emisije GHG gasova (Metcalf & Weisbach, 2009).

U pogledu uceS¢a saobracaja u ukupnoj potros$nji energije postoje znacajne razlike medu
svetskim metropolama. Primera radi, u Kejptaunu i Meksiko Sitiju, ovaj udeo ide ¢ak i1 preko 50%
(UN-Habitat, 2013). Sli¢na je situacija i u pogledu udela saobracaja u ukupnoj emisiji CO2. U Pekingu
ona iznosi oko 11%, 22% u Londonu, 23% u Njujorku, dok u Barseloni iznosi ¢ak 35%, a u Torontu
36% (UN-Habitat, 2011).U gradovima razvijenih zemalja udeo emisije CO; iz saobracaja naglo raste,
dok iz industrije opada (International Energy Agency, 2009).
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3. URBANA FORMA I GRADSKI SAOBRACAJ

Za saobracaj se Cesto kaze da predstavlja krvotok grada. On ima funkciju integracije,
povezuju¢i gradske funkcija rada, stanovanja, zabave 1 rekreacije. Saobraéaj je nerazdvojiv od
ekonomskog razvoja grada i presudno utie na sam kvalitet Zivota gradskih stanovnika. Medutim, ne
treba nikako gubiti iz vida da je traznja za saobracajem, zapravo, izvedena traznja. Sama mobilnost
zavisi od prostornog rasporeda aktivnosti u gradu - kako se menja prostorno-fizicka struktura grada
tako se menja i traznja za saobracajem.

Tako mnoge metropole zemalja u razvoju doZivljavaju dramati¢an rast stepena motorizacije 1
duzine samih putovanja. One postaju kopije gradova razvijenog sveta, potpuno zavisnih od automobila
(Banister, 2011). Ipak, problemi urbane odrzivosti ne smeju biti posmatrani jedino kao posledica

ubrzane urbanizacije ve¢ viSe kao nezeljeni ishod loSeg planiranja i upravljanja (Rode & Burdett,
2011).

Urbana forma modernih gradova je neodrziva. Gradovi su poslednjih decenija razvijali svoju
prostorno-fizicku strukturu kao da ¢e 1 u narednim decenijama nafta i1 dalje biti jeftina 1 dostupna
(Jovanovi¢, 2005). Izgradeno gradsko podrucje, pretezno zgrade 1 saobracajnu infrastrukturu,
karakteriSe izrazito spor proces promena, Sto znacajno oteZava sprovodenje radikalnih intervencija u
pravcu odrzivog urbanog razvoja (Naess & Vogel, 2012).

Brojne su negativne posledice nekontrolisanog Sirenja gradskih podruéja (urban sprawl, eng.)
koju karakteriSe disperzivan prostorni razvoj, niske gustine naseljenosti i nepostojanje dominantnih
gradskih centara. Najznacajnije medu njima odnose se na zauzimanje gradskih povrSina,
aerozagadenje, povecavanja vremena, duzine i troSkova putovanja, kao 1 veliku potrosnju energije u
saobracaju 1 stanovanju. Ova neplanska prostorna ekspanzija, takode, dovodi do neefikasnosti u
snabdevanju stanovnika gradskim uslugama i infrastrukturom (Cohen, 2006) — procenjuje se da izaziva
pet puta veéu potroSnju energije za grejanje 1 hladenje 1 dva puta viSe utroSenog gradevinskog
materijala, zatim da zauzima Cak 35 puta viSe gradskog zemljista 1 da zahteva 15 puta viSe trotoara od
kompaktnijih urbanih formi (UN-Habitat, 2012). Samo u SAD njeni godi$nji troSkovi se procenjuju na
oko 400 milijardi dolara (UN-Habitat, 2016).

U gradovima zemalja u razvoju ovaj proces se ¢esto sastoji od dva, posve razliita, tipa razvoja
koja se deSavaju skoro simultano. Jedan se odvija u peri-urbanom pojasu i bazira prvenstveno na
ilegalnoj gradnji, koju prati odsustvo odgovarajuce infrastrukture i usluga JGS-a. Drugi se odnosi na

Sirenje predgrada naseljena srednjom i viSom klasom, koja su potpuno zavisna od automobila (UN-
Habitat, 2013).

Do dramati¢nih izmena urbane forme dovela je upravo pojava automobila po¢etkom XX veka.
Tad gradovi pocinju dramati¢no da se menjaju kako bi se prilagodili ovoj novoj realnosti. Prostorno
Sirenje u svim pravcima i suburbanizacija, podstaknuti vidom saobracaja koji je omogucéavao potpunu
slobodu kretanja, uslovljavali su duza putovanja, snizavanja gustine naseljenosti i slabljenje dotad
izrazite monocentri¢ne gradske strukture (Glaeser & Kohlhase, 2004). Ovi procesi se zao$travaju nakon
IT svetskog rata kada dolazi do dramaticnog porasta stepena motorizacije u mnogim svetskim
gradovima.

Veli¢ina grada i sama urbana forma u velikoj meri zavise od dominantne saobracajne
tehnologije. Ova veza proizilazi iz teorije urbane ekonomije — visi troskovi saobracaja dovode do vecih
gustina naseljenosti i obratno. Urbana forma se moze smatrati ishodom dominantne saobracajne
tehnologije u periodu najburnijeg razvoja grada (Hoyt, 1939).



Na bazi ove hipoteze autori Njuman i Kenvorti uvode pojmove peSackog grada, JGS grada i
automobilskog grada (Newman & Kenworthy, 1999). Za razliku od peSackog i JGS grada, koje
karakteriSu kompaktne urbane forme (kako bi se smanjile potrebe za putovanjem) i Sirenje grada u
radijalnim pravcima, kod automobilskog grada radijus grada se Siri i do 50 km. Veca prosecna brzina
putovanja trazi vise prostora. Ovakve automobilske gradove, tipicne za SAD, Australiju i u odredenoj
meri za Kanadu, u prvom redu karakteriSu visoki troskovi putne infrastrukture i ogromna potrosnja
energije i emisija COo.

Ovi gradovi, izuzetno niskih gustina naseljenosti, izrazito su nekompatibilni sa JGS-om,
posebno sa sistemima visoke propusne moci poput lakih Sinskih sistema i metroa. Njihova, ne samo
ekonomska, ve¢ i energetska efikasnost presudno zavisi od visokih gustina naseljenosti. Takode, duga
putovanja na koja su osudeni njihovi stanovnici onemogucéavaju veliki udeo pesacenja i koris¢enja
bicikla kao vidova saobracaja sa najmanjim negativnim efektima po zivotnu sredinu.

Sliku o uticaju saobracajne tehnologije na urbanu formu na najbolji naCin ilustruje tzv.
Zahavijeva konstanta (Zahavi & Talavitie, 1980) (Cesto navodena i kao Marcetijeva konstanta
(Marchetti, 1994)) - hipoteza po kojoj prosecno vreme koje gradski stanovnici provedu u saobracaju
iznosi jedan sat nezavisno od promena prosetne brzine saobraéaja’. Shodno ovome, u sludaju
povecanja brzine kretanja tj. koriS¢enja brzeg vida gradskog saobracaja stanovnici nece Stedeti na
trosSkovima 1 vremenu ve¢ ¢e prelaziti sve veca rastojanja. Ovo presudno utice na urbanu formu buduci
da se razli¢itim vidovima gradskog saobracaja u proseku mogu za period od sat vremena preci razlicite
distance — nekoliko kilometara pesacenjem, 10 do 20 kilometara JGS-om manje propusne mo¢i i do 50
kilometara automobilom. Dakle, koriS¢enjem automobila se za sat vremena moze prec¢i znatno vece
gradsko podrucje. Jasno je da je dominacija ovakvog, brzeg, vida gradskog saobracaja imala snazan
uticaj na izrazito disperzivni urbani razvoj i snizavanje gustina naseljenosti.

Odrzivi saobracaj, nesumnjivo, predstavlja kljuénu komponentu odrzivog urbanog razvoja.
Zasniva se na efikasnom JGS-u i visokom stepenu pristupnosti, koji uslovljava kra¢a putovanja u
okviru grada. Projektovanje odrzivih saobracajnih sistema predstavlja jedan od najveéih izazova sa
kojim se suoc¢avaju gradovi danasnjice (Hall, 1998). Smatra se da je veoma tesko izmeniti ponaSanje
stanovnika i obrasce putovanja u gradu budu¢i da predstavljaju rutinski deo svakodnevnice (Hickman
& Banister, 2014).

4. KLJUCNE KARAKTERISTIKE ODRZIVOG GRADA

Od brojnih predloZzenih modela koncepta odrzivog grada tokom poslednje tri decenije
dominiraju koncept ‘kompaktnog grada’ (compact city, eng.) i ‘eko-grada’ (eco—city, eng.) ¢iji se
elementi u velikoj meri poklapaju. Kompaktni grad karakteriSu visoke gustine naseljenosti, prostorna
kompaktnost, izmeSani gradski sadrZaji i namene zemljiSta, dok se eko-grad bazira na kulturoloskoj
raznolikosti, kori§¢enju obnovljivih resursa, gradskom zelenilu i politici zastite zivotne sredine (Elias &
Krogstie, 2017). Ovi, i drugi, modeli odrzivih gradova promovisu takav urbani dizajn koji odgovara
nemotorizovanim vidovima gradskog saobracaja (bicikl i peSacenje).

Zanimljivo je da se neke urbanisti¢ke i planerske ideje kojima je inherentan princip kompaktne
urbane forme, a koje su nastale daleko pre ovih koncepata, poput Hauardovog koncepta ‘vrtnog grada’
(Garden city, eng.) (Howard, 1898), u znacajnoj meri podudaraju sa modernim shvatanjem odrzivog
urbanog razvoja. U neku ruku, one danas nalaze svoj izraz u pokretu Novog Urbanizma (New

2 Gradski stanovnici na saobracaj troe u proseku priblizno 11% raspolozivog budzeta.



Urbanism, eng.) i tipu urbanog razvoja usmerenog na JGS (Transit-oriented development — TOD, eng.)
(Calthorpe, 1993). Njihova osnovna zamisao je smanjenje automobilske zavisnosti posredstvom
urbanog dizajna kojeg odlikuju visoke gustine naseljenosti, izmeSani gradski sadrzaji (posebno u
neposrednoj blizini velikih stanica JGS-a) i maksimiziranje pristupnosti. Stoga su gradska putovanja
kratka i ve¢im delom se mogu obaviti peSa¢enjem, koriS¢enjem bicikla i JGS-om.

Dakle, gradovi koje karakteriSe prostorna kompaktnost i visoke gustine naseljenosti ostvaruju
znacajne ustede u pogledu potroSnje energije i emisije CO2 po barem dve osnove. U rezidencijalnom
sektoru one proizilaze iz moguénosti upotrebe energetskih sistema za grejanje 1 hladenje koji pokrivaju
vecée gradsko podrucje, manjih gubitaka u procesu prenosa elektri¢ne energije, manje potrosnje energije
za grejanje 1 hladenje (karakteristiCne za zgrade sa viSe stambenih jedinica) (Ewing & Rong, 2008;
Steemers, 2003), dok se u saobracaju prvenstveno vezuju za znacajno manje predenih vozilo-
kilometara per capita $to je direktna posledica povecane pristupnosti (Osério, Mccullen, Walker, &
Coley, 2017; UN-Habitat, 2011). Neke grube procene govore da razvoj predgrada niskih gustina
naseljenosti moZe izazvati ¢ak od 2 do 2,5 puta veéu potro$nju energije i emisiju CO2 per capita u
odnosu na kompaktan prostorni razvoj (Norman, Maclean, & Kennedy, 2006).

Banister navodi da se na osnovu istraZivanja u razvijenim zemljama mogu identifikovati
odredene klju¢ne karakteristike odrzivih gradova — da imaju preko 50.000 stanovnika i gustine
naseljenosti preko 4.000 st/km?, zatim da ih karakteri§u izmesani sadrZaji i da je razvoj usmeren na
koridore (opsluzene JGS-om) sa jo§ veéim gustinama naseljenosti (preko 8.000 st/km?) (Banister,
2005). Sli¢no, Lohri i Krojcig isti¢u da gustina naseljenosti izmedu 5.000 st/km? i 15.000 st/km?, i udeo
JGS-a i nemotorizovanog saobracaja od barem 50% imaju najbolji efekat po odrzivi razvoj grada
(Lohrey & Creutzig, 2016). Po Njumanu i Kenvortiju smanjenje automobilske zavisnosti grada zahteva
minimalnu gustinu aktivnosti (stanovnici i radna mesta) od 3.500 st/km?, jer ispod te granice dolaze do
izrazaja fizicka 1 vremenska ogranicenja koja uslovljavaju oslanjanje na automobil za gradska
putovanja (Newman & Kenworthy, 2006).

5. ZAKLJUCAK

Nezapaméena urbanizacija koja se deSava poslednjih decenija izaziva brojne socijalne i
ekoloske probleme, od kojih su oni najvazniji globalnog karaktera. Ovi problemi posebno dolaze do
izrazaja u zemljama u razvoju usled njihovih specifi¢nosti — visokih stopa urbanizacije i demografskog
rasta kao i dostignutog nivoa ekonomskog razvoja. U ovim uslovima promena paradigme urbanog
razvoja se namece kao nuznost.

Najveci potroSaci energije 1 emiteri GHG gasova u gradovima su saobracaj, industrija kao i
rezidencijalni i komercijalni sektor. Usled izuzetno visokih transakcionih troskova Smanjenje
negativnih ekoloskih efekata u sferi saobracaja se pokazalo veoma komplikovanim, u poredenju sa
stacionarnim izvorima zagadenja.

U pogledu odrZzivog urbanog razvoja veliku ulogu igra sama urbana forma gradova,
prvenstveno zbog jake medusobne zavisnosti koja postoji izmedu nje i gradskog saobracaja.Gradovi
koje karakteriSu visoke gustine naseljenosti, prostorna kompaktnost, izmeSani gradski sadrzaji i, u
krajnjoj liniji, favorizovanje koncepta pristupnosti su znacajno energetski efikasniji i pritom manje
doprinose izmeni globalne klime.

Proizilazi da se usmeravanje i orijentacija na odrZivi urbani razvoj u velikoj meri zasniva na
izmeni izgradenog podrucja i saobrac¢ajnih tokova, kao i na istinskom razmevanju njihove kompleksne
meduzavisnosti. U ovom kontekstu urbano planiranje ima klju¢nu ulogu, ono mora, u neku ruku, da
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nadvlada trziSne sile koje vuku grad u neodrzivom pravcu nekontrolisanog prostornog Sirenja i niskih
gustina naseljenosti.
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