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Sazetak

Uloga javnog gradskog prevoza putnika u stalnoj je promeni shodno zahtevima korisnika
usluga, lokalne i globalne zajednice. Svest o postojanju ekoloski prihvatljivog i odrZivog transporta
predstavlja obavezu, odgovornost i zadatak organa lokalne gradske uprave. Kao takav jasno se
namecée moderan, kvalitetno organizovan i ekolocki prihvatljiv javni prevoz putnika. Shodno
svetskim trendovima, pojavom savremenih visoko kapacitivnih i ekoloSkih vozila, izgradnjom
moderne infrastrukture u javnom gradskom prevozu, u ovom radu biée prikazane osnove za
definisanje savremene metode planiranja i organizacije javnog gradskog prevoza putnika u
gradovima srednje velicine.

Kljucne reci: Planiranje, organizacija, ekologija, odrZivi transport, javni gradski prevoz putnika

DEFINING THE MODERN METHODS OF PLANNING AND
ORGANIZATION OF PUBLIC PASSENGERS TRANSPORT

Abstract

The role of public passengers transport is in permanent change in accordance with the
requirements of service users, local and global community. Awareness of environmentally
acceptable and sustainable transportation is an obligation, responsibility and duty of the local city
government. As such it is clearly imposes a modern, well-organized and environmentally friendly
public transport. In accordance with global trends, the advent of modern highly capacitive and
environmentally friendly vehicles, the construction of modern infrastructure in public transport,
this paper will present the basis for the definition of modern methods of planning and organization
of public passengers transport in medium-sized cities.
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1. UVOD uz ograniceno koris¢enje  putnickih
automobila, saglasno strategiji "odrzivog
razvoja" i "kvaliteta zivota",

Danas ne treba viSe dokazivati znacaj i ulogu e o
e Otvaranje trziSta usluga za sve prevoznike i

javnog masovnog transporta putnika (JMTP) u

gradovima, posto je opSteprihvaéen stav, da je to
nezamenljiva funkcija u zivotu svih gradana,
privrede i aktivnosti u gradu. [1]

Ve¢i je problem bolje i efikasnije
funkcionisanje sistema, odnosno kako stvoriti uslov
da se kvalitet transportne usluge podigne na jedan
daleko visi nivo i priblizi trendovima koji vladaju u
Evropskoj uniji i razvijenim svetskim gradovima.

Klju¢ni trendovi u ovoj delatnosti su:

e Obaveza i briga lokalnih zajednica za
obezbedenje mobilnosti stanovnika i za IMTP

sve vrste vlasnisStva,

e Potreba da se poveca proizvodna efikasnost i
snize troskovi poslovanja prevoznika, i

e Pritisak gradana na organe lokalne
samouprave da se realizuje visi nivo kvaliteta
uz prihvatljivu cenu usluga u JMTP, i
jedinstvenu kartu za sve prevoznike i vidove
prevoza.

Pojam ,,odrzivog razvoja, odrzivog transporta i
odrzive mobilnosti®, predstavlja  koncept
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upravljanja saobra¢ajem u modernim gradovima. U
Brundtland izvestaju, koji je objavljen od strane
Ujedinjenih nacija, odrzivi razvoj (Slika 1) je
definisan kao: ,,Razvoj koji zadovoljava potrebe
sadasnjosti bez ugroZavanja moguénosti buducih
generacija u zadovoljenju njihovih potreba. Ovakav
razvoj prate dva klju¢na koncepta:
e Koncept potreba, osnovne potrebe
siromasnog svetskog stanovni$tva, kojima
se daje prioritet; i
o Koncept ogranicenja, nametnut stanjem
tehnoloSkog razvoja i socijalno-drustvene
organizacije na mogucnost zivotne sredine
u ispunjenju sadasnjih i buduéih potreba.*

[2]

Prateéi pojam ,,0drzivog razvoja®, definiSe se novi
pojam ,,odrzivog transporta“ koji opisuje modele
transportnih ~ sistema i savremenog nacina
planiranja saobrac¢aja. Vece ministra transporta
Evropske unije dalo je definiciju odrzivog
transporta kao sistema koji: ,,Omogucava osnovni
pristup i razvojne potrebe pojedinaca, preduzeca i
drustva kako bi se sastali sigurno i na nacin koji je
u skladu kako sa ljudskim i tako i sa zdravljem
ekosistema, promovise jednakost unutar i izmedu
uzastopnih generacija; je pristupacan, deluje
pravicno i efikasno, nudi izbor nacina prevoza,
podrzava konkurenciju, kao i uravnotezen
regionalni razvoj; ogranicava emisiju stetnih
gasova i otpada unutar sposobnosti planete da ih
apsorbuje, koristi obnovljive izvore do ili ispod
njihove stope obnovljivosti, Kkoristi neobnovljive
resurse do ili ispod stope razvoja njihovih
obnovljivih zamena, i umanjuje uticaj na
koriScenje zemljista i generisanja buke.*.

Kroz istoriju, smjestaj i izgled gradova je
oblikovan oko prohodnog centra, ¢esto se nalazi u
blizini luke ili plovnog puta, i sa predgradjima
dostupnim pomocu Zivotinjskog prevoza ili,
kasnije, zeleznicom ili tramvajskih linijama.
Medjutim socijalne razlike izmedu gradjana SAD-a
i Evrope, oblikovale su drugacije transportne
politike (Grafik 1). Mainstream transportnog
planiranja u Evropi je, za razliku od americkih
gradova, nikada nije bila na temelju pretpostavke
da je privatni automobil bio najbolji ili jedino
reSenje za urbane mobilnosti. Holandska sema
transportne  strukture, od 1970, zahteva da
potraznja za dodatnim kapacitetom vozila treba biti
zadovoljena jedino ‘“ako je doprinos druStvenoj
dobrobiti pozitivna", a od 1990 je uveden
eksplicitni cilj - prepoloviti stopu rasta upotrebe
automobila u saobracaju.
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Slika 1. Akteri odrzivog razvoj
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Grafik 1. Emisija CO2 po putniku u transportu

Mobilnost je jedna od temeljnih aspekata
socijalne kohezije, jer svima omogucava pristup
poslu, treningu, javnim uslugama i prodajnim
mestima. Optimizacija masovnih  javnih
transportnih sistema u gradovima je klju¢ ka
odrzivom prevozu, i izbor gradova buduénosti.
Uloga javnog prevoza se konstantno menja i njegov
razvoj treba biti usmeren na poveéanje kvaliteta
transportnih usluga, smanjenje troSkova, zastiti
okoline i drugog. [3]

U ovom radu bi¢e prikazano pocetno
definisanje savremene metode planiranja i
organizacije javnog gradskog prevoza putnika u
gradovima do 300.000 stanovnika (primer grada
Nisa). Definisanje savremene metode proisteklo je
iz dugogodisnjih istrazivanja autora na polju
javnog masovnog transporta putnika i pracenja
stanja sistema javnog prevoza u gradovima Srbije.
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2. UVOD U DEFINISANJE METODE

Novi sistemi javnog masovnog transporta

putnika (JMTP) u gradovima postaju sloZeniji i u
strukturi  (viSe  prevoznika, viSe vidovnih
podsistema) i u funkcionisanju (potreba integracije
svih prevoznika u sistem u funkcionalnom,
tarifnom i logi¢kom smislu) i kao posledica toga u
organizaciji i upravljanju.
Uloga lokalnih organa uprave u ovim procesima je
klju¢na jer se tako vrsi pritisak na prevoznike koji
su inertni na promene, i stvaraju uslovi za
dugoro¢ni stabilan sistem koji ¢e se razvijati u
kontrolisanim uslovima.Jedna od najvaznijih
obaveza lokalne uprave jeste utvrdivanje troskova
sistema za zeljeni nivo kvaliteta usluge.

U tom smislu, u skladu sa savremenim
trendovima, kao 1 potrebama gradana, sistem
JMTP-a u na$§im gradovima, neophodno je u
potpunosti restruktuirati i redizajnirati
(preprojektovati) da bi se iz postojeeg
nezadovoljavajuéeg, moglo da se prede u Zzeljeno
stanje - kvalitetniji javni prevoz putnika uz
prihvatljive cene za putnike i prevoznike i uz manje
koris¢enje putnickih automobila.

Sistem JMTP-a se u oshovi sastoji iz dva
podsistema, upravljatkog — koga c¢ini grad sa
zakonodavnom i izvr$nom vlasti, i upravljanog —
koga ¢ine prevoznici (operateri) i korisnici usluga
(gradani) na cije zahteve lokalna uprava mora da
odgovori. (Slika 2)

JMTP spada u socijalnu kategoriju prevoza i
njegova osnovna uloga jeste pristupac¢nost svim
korisnicima u ostvarivanju njihovih zahteva [4].
Podsistem korisnika usluga ¢ine gradani sa zeljom
prevoza od tacke A do tacke B, i cenom karte koju
i naj ugrozeniji sloj stanovniStva moze platiti.
Takode, kada se govori o podsistemu korisnika
usluga bitnu ulogu igra kvalitet pruzene usluge koji
se ogleda u vremenu putovanja, konforu i sl.
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Slika 2. Uopstena struktura sitema JMTP

Podsistem grada i gradske uprave ima najteZu
ulogu u sistemu JGPP-a. On predstavlja sponu
izmedu podsistema korisnika usluga i podsistema
prevoznika, i tezi da celokupni sistem JGPP-a odrzi
u ravnotezi. Kada je re¢ o podsistemu grada i
gradske uprave govorimo o ne profitabilnom
sektoru, koji u odredenim trenucima mora biti
spreman i na odredene gubitke nov¢anih sredstava
a u cilju odrzanja nivoa kvaliteta usluge. Podsistem
prevoznika ¢ine prevoznici sa svojim vozilima i
direktno uti¢u na nivo kvaliteta usluge zavisno od
organizacije i nacina rada. Ovaj podsistem je u
direkthnom nadzoru kako podsistema grada i
gradske uprave tako i podsistema korisnika usluga.

Savremena metoda planiranja i organizacije
JMTP-a, ne ulazedi u detaljno objasnjenje svake od
tacaka, se sastoji iz mogucih alternativa koje se
filtriraju na osnovu elemenata zeljenog kvaliteta,
cene implementacije sistema i vremena potrebnog
za realizaciju istog (Grafik 2). Na osnovu odabira
alternative pristupa se planiranju sistema koji moze
sadrzti 1 kombinaciju viSe alternativa (Bus rapid
tranzit i Light rail npr) i pred projektovanju
sistema.

Kako bi izbor alternativa sistema JMTP
(konvencionalni autobuski sistem, Bus rapid
tranzit, Light rail ili Metro) (Grafik 3) bio Sto
precizniji i omogucio efikasnu funkcionalnost na
zeljenom podrucju, podrebno je detaljno analizirati
karakteristike sistema.Karakteristike transportnog
sistema JMTP-a dobijaju se uglavnom iz postojece
informacione osnove i sastoje se iz sledecih
elemenata [5]:

1.  Osnovni parametri urbanog podruéja
e  broj stanovnika i njegov razmestaj
e povrsina urbanog podrucja
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10.

broj radnih mesta i njihov razmestaj
dohodak stanovnika

stepen motorizacije

ukupna mobilnost

MrezZa saobracajnica i opSte stanje
saobracaja u gradu

vrste saobradajnica i njihova propusna
sposobnost

protok  vozila na
presecima

rezim saobracaja
parkiranje i njegova ocena

karakteristi¢nim

Mreza linija JMTP-a

ukupan broj i klasifikacija linija
pokazatelji kvaliteta mreze linija
stati¢ki i dinamicki elementi linija
objekti i oprema na mrezi linija

Prevozna sredstva

broj i tipovi vozila po godinama

starosna struktura i otpis po godinama
koeficijent ~ tehnicke  ispravnosti i
koeficijent iskori§¢enja voznog parka

Red voZnje i njegova realizacija

nacin utvrdivanja prevoznih zahteva
metode za izradu reda vozZnje

organizacija kontrole kretanja vozila na
linijama

pokazatelji realizacije reda voznje

Tarifni sistem, sistem karata i sistem ,
naplate

Objekti, oprema i tehnologija
odrZavanja vozila

Rezultati rada i osnovni

eksploatacioni pokazatelji

broj prevezenih putnika

ostvareni auto kilometri

ostvareni putnika kilometri

¢asovi rada vozila

pokazatelji kvaliteta usluge i uporedenje
sa grupacijom

Organizacija, broj zaposlenih i
kadrovska struktura

Ekonomski pokazatelji rada
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Grafik 2. Osnovna struktura savremenog modela
planiranja i organizacije sistema JMTP
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Grafik 3. Alternative sistema JMTP u zavisnosti od
definisanog zeljenog kvaliteta, troskova i vremena
implementacije

Na osnovu definisanih parametara pristupa se
simulaciji postavljenog sistema i analizama
dobijenih parametara kvaliteta sistema (Analiza
izabranih alternativa). S’ obzirom na kompleksnost
sistema, definisana su svojstva i pokazatelji
kvaliteta sistema i usluga pomocu kojih se moze
izraziti efektivnost sistema [6]:

Organizaciona podrs§ka usluge - Moze se
definisati kao skup aktivnosti na obezbedenju
osnovnih  elemenata  prevozne  proizvodnje
(sredstva za rad, objekti i oprema, finansijski i
ljudski resursi i td.) i njihovom organizacionom
povezivanju preko transportnog procesa, koji kao
rezultat daje prevoznu uslugu. Kroz svojstvo
organizacione podrSke ogleda se efektivnost
ukupnog sistema javnog prevoza i ocena se moze
izvrSiti kvantitativnim pokazateljima kao $to su:

1V Savjetovanje sa medunarodnim uceséem: Mobilnost i sigurnost cestovnog prometa



proizvodna efikasnost sistema, rentabilnost,
ekonomska efektivnost, ekoloska podobnost
sistema i td.

Pogodnost usluge za KkoriSéenje - Ovo
svojstvo  kvaliteta usluge u najvecoj meri
reprezentuje zahteve i ciljeve korisnika sistema
JGPP-a. Pogodnost usluge za kori$¢enje obuhvata
pratecu podrsku realizacije ili pruzanja prevozne
usluge i sadrzi:

e Sistem informisanja korisnika,

e Tarifni sistem,

e Sistem karata i naplate,

o Karakteristike vozila - komfora.

RaspoloZivost usluge - Raspolozivost usluge
sastoji se od svojstava pristupaénosti i
neprekidnosti, a moze se definisati kao spremnost
sistema javnog prevoza da izvrsi prevoznu uslugu
kada je ona zahtevana od strane Kkorisnika.
Neprekidnost usluge podrazumeva da nema
odstupanja od zadatih pokazatelja obima i kvaliteta
usluge, dok pristupa¢nost mozemo posmatrati sa
viSe aspekata, pri ¢emu aspekt pristupacnosti kao
mere kvaliteta prevozne usluge obuhvata:

e  prostornu pristupacnost,

e vremensku pristupacnost, i sl.

Stabilnost usluge - Podrazumeva pruzanje
prevozne usluge bez prekida. Ovo svojstvo
kvaliteta  prevozne usluge je  uslovljeno
mnogobrojnim faktorima. Stabilnost usluge se
moze egzaktno meriti kao odnos projektovanog i
realizovanog reda voznje, tj. moguce je utvrditi
preko razlike izmedu projektovanog i realizovanog
broja polazaka, kao i preko broja otkaza vec
zapocetih voznji.

Proizvodna sposobnost sistema - Moze se
definisati kao sposobnost sistema da zadovolji
prevozne zahteve zadatog obima u zadatim
internim  uslovima. Najznaéajniji kvantitativni
pokazatelji su obim rada, predeni put, vreme,
kapacitet i td.

Eksploataciona pouzdanost tehnicke
eksploatacije - Definise se kao sposobnost sistema
da pod zadatim uslovima obezbedi odgovarajuca
aktivna sredstva za rad u cilju zadovoljenja
prevoznih zahteva zadatog obima u zadatim
internim uslovima. Najznacajniji pokazatelji su
raspolozivost, ¢asovi kada su vozila bila tehnic¢ki
ispravna, broj tehnicki ispravnih vozila i td.

Ukoliko izabrane alternative  odgovaraju
postavljenim uslovima, pristupa se definisanju
osnovnog koncepta sistema, u suprotnom vrsi se
povratak na odabir alternativa. U ovoj fazi
sprovodjenja  metode  prilikom  definisanja
osnovnog  koncepta  sistema  pristupa  se
operacionalnom dizajnu:

1. Usluga i mreze linija

e Otvoreni ili zatvoreni sistema
(komunalna delatnost prevoza bice
realizovana od strane gradskog
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preduzeca ili ¢e biti poverena treim
licima)

e  Nivo usluge, opcije sistema

e  Kreiranje mreze linija

2. Kapacitet i brzine sistema
e  Kapaciteti koridora
e  Vrste i dimenzije vozila
e Dizajn stanica

3. Saobracajna mreza i kontrola signala na

raskrsnicama:

e Analiza raskrsnica, smanjenje broja
levih skretanja

e  Okretnice

e Upravljanje signalima na raskrsnici,
davanje prioriteta vozilima javnog
prevoza

4. Korisnicki servis:
e Informacije
e  Bezbednost i sigurnost
e  Prijatnost za vreme putovanja
e Profesionalizam

Slede¢i korak u postavljanju modernog i
funkcionalnog sistema JMTP-a jeste definisanje
kona¢nog dizajna i konstrukcije sistema. Ova
poslednja faza u sebi sadrzi fizicki dizajn
elemenata sistema i integraciju sa ostalim vidovima
transporta:

1. Infrastruktura:

e Saobracajne trake, koloseci
e  Stanice

e Terminali i depoi

e Troskovi infrastrukture

2. Tehnologija:
e Tehnologija vozila
e Sistem naplate
e ITS

3. Modalna integracija:

e Pesaci
e Biciklisti
e Taxiitd.

4. Sistem restrikcija
e Parkiranje (ograniCenja i zabrane)
e Koris¢enje gradskog gradevinskog
zemljiSta

Nakon sprovodenja poslednjeg koraka metode
pristupa se evaluaciji dobijenih rezultata:
1. Uticaj na postojeci saobracajni sistem
2. Ekonomski i socijalni uticaj, kao i uticaj
na okruzenje 1 prirodu
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Ukoliko dobijeni rezultati odgovaraju postavljenim
zahtevima i potrebama pristupa se izradi
implementacionog plana sa ¢ijom izradom ujedno
otpocinje i postavljanje samog sistema. U ovoj fazi
modela potrebno je posebno obratiti paznju na
marketing i marketinske usluge, vrsiti prezentaciju
buduceg sistema prevoza, vrstu usluga u sistemu,
promovisanje  intermodalnosti, nacin naplate
naknade i ostalo.

3. PROVERA MODELA NA PRIMERU

Za proveru valjanosti definisanog modela, kao
primer uzet je grad Ni§ [7]. Sistem javnog
masovnog transporta putnika na teritoriji grada
Nisa u poslednjih nekoliko godina pretrpeo je
drasti¢ne promene na nivou kvaliteta usluga kao i u
samom nacinu organizacije, planiranja i pracenja
procesa. Sve do 2005 jedini prevoznik u gradu Nisu
bilo je preduzeée Nisekspres, a organizacija
sistema prevoza putnika u potpunosti je bila
poverena ovom preduzeéu, Sto je rezultiralo u
veéim neslaganjima izmedu Grada i NiSekpresa.
Shodno situaciji, u kojoj je bio primetan ocigledan
pad u kvalitetu javnog prevoza putnika
(nepostovanje reda voznje, smanjenje broja vozila
na radu od 190 na 80, zastareli vozni park,
prevelika cena usluge prevoza itd) gradski
zvani¢nici odlucili su da uvedu nove operatore u
sistem JMTP-a. U aprilu 2007. godine, na
inicijativu gradske vlasti, izradena je studija
"javnog masovnog prevoza putnika®, koja je
predlozila nove nacine organizacije, kontrolu i
pracéenje javnog prevoza. Po zavrSetku studije i
raspisivanju tendera za poveravanje delatnosti
komunalne usluge prevoza putnika na teritoriji
grada NiSa, gradski zvanicnici prihvataju novi
koncept preraspodele dobiti, strukture povla$¢enih
kategorija putnika, integrisani sistem naplate i
ostalo. Novi sistem JMTP-a se sastoji od 5
operatera, 15 gradskih linija, 36 prigradskih linija, i
144 vozila na radu, organizovanih na svakoj liniji
prema potrebama i definisanom redu voZznje.

U postojeéem sistemu JMTP-a u NiSu, sticanje
prihoda se ostvaruje prihodima od prodaje
pojedinacnih i pretplatnih karata i sredstvima koja
su za tu svrhu planirana u Budzetu Grada. Podaci o
ostvarenom prihodu i subvencijama prate se
konstantno od oktobra 2006. godine kroz
odgovarajuce finansijske izvestaje.

Do 1. septembra 2008. godine sistem
finansiranja je funkcionisao sa minimalnim
izdvajanjima iz budzeta Grada kroz
subvencionisanje povlaséenih kategorija korisnika
(studenti, ucenici srednjih i osnovnih skola,
penzioneri sa niskim primanjima, kao i pojedine
kategorije invalida). U novom sistemu, zadrzano je
subvencionisanje povla$¢enih kategorija korisnika
na istom nivou uz uvodenje dotacija koja su
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namenjena  prevoznicima za  obezbedivanje
garantovanih - normiranih troSkova rada.
Strukturu ostvarenog prihoda u sistemu JGPP u
Nisu Cine:
1. Prihodi ostvareni prodajom pretplatnih
karata;
2. Prihodi ostvareni prodajom pojedinacnih
karata za jednu voznju u vozilima;
3. Prihodi ostvareni iz budZeta grada

Infrastruktura sistema JMTP-a je na skromnom
nivou. Jedini pokazatelji odredenog kvalitativnog
nivoa jesu posebne saobracajne trake za kretanje
vozila javnog prevoza i taxi vozila, ali samo na
pojedinim bulevarima uz ne definisane prekide, i
sistem pracenja vozila koji nije u potpunosti
razvijen. Sam sistem naplate je zastareo i
nepouzdan (naplata putem konduktera).

Vode¢i se definisanom metodom iz poglavlja 2,
izvr§ena je analiza sistema JMTP-a grada Nisa od
strane autora i to:

1. Analiza mreze linija — mreza linijja u
potpunosti zadovoljava podrucje grada sa
prigradskim naseljima

2. Analiza reda voznje — na pojedinim
linijama bilo bi potrebno povecéati broj
polazaka

3. Analiza vozila — zastareli modeli vozila, i
ako su novijeg datuma proizvodnje, ne
postoje invalidske rampe, mali broj
niskopodnih vozila, ne klimatizovana
vozila, bez ikakvih bezbednosnih i
sigurnosnih elemenata

4. Analiza infrastrukture — saobracajnice sa
dve 1 viSe saobracajnih traka, ulice
bulevarskog tipa koje u potpunosti
zadovoljavaju potrebe uvodenja fizicki
zasebnih sabracajnih traka za kretanje
vozila javnog prevoza, ne postojanje
okretnica i odgovarajuc¢ih terminala, ne
uredena stajalista

5. Analiza sistema naplate — zastareli sistem
putem konduktera

6. Pracenje sistema — putem savremenog
SkyBus sistema razvijenog od strane
Elektronskog fakulteta iz Nisa

7. Integracija sa ostalim vidovima prevoza i
sistemom parkiranja — ne postoji, jedino
su definisana taxi stajaliSta na glavnim
presedackim terminusima

Primenom prikazane metode pristupilo se odabiru i
proveri alternativa na osnovu prikupljenih
podataka. Grad Ni$ sa svojim godis$njim budzetom
od oko 90 miliona eura, nije u moguénosti da
samostalno finansira uvodenje novog koncepta
prevoza sa savremenim vozilima, a nije prisutna ni
zelja za saradnjom sa EBRD-jem niti drugim
vidovima kreditiranja. Zeljeni nivo kvaliteta se
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svodi na modernija vozila sa klimom i sistemima
za informisanje putnika.

Shodno sprovedenom istrazivanju izabrana je
alternativa BRT-a uzimajuéi u obzir da se trenutni
sistem nalazi na nivou izmedju konvencionalnog
sistema prevoza autobusima i autobuskog sistema
sa najvisim nivoom usluge. Osnovni koncept BRT-
a ve¢ je obradivan u izvestajima GTZ-a i ITDP-a
[8], kao i struktura troskova sistema koja je
obradena u projektu departmana za transport
Amerike [9].

Konacni dizajn sistema JMTP-a grada NiSa se
svodi na savremena, ekoloski prihvatljiva, visoko
kapacitivna, niskopodna, klimatizovana i bezbedna
vozila dostupna svim grupama korisnika usluga sa
zadovoljavajuéim nivoom bezbednosti (ABS
sistemi za kocenj, praéenje vozila u realnom
vremenu, kamere u vozilima i td.) koja bi se kretala
po posebnim saobracajnim trakama S$to bi za
rezultat imalo povecanje prevozne i eksploatacione
brzine a samim tim i kvalitet usluge. Sistem naplate
bi bio prepusten savremenim validatorima i
savremenim RFID karticama [10] $to bi u mnogo
¢emu doprinelo kvalitetu prevoza i1 smenjnju
nelegalnih voznji a samim tim i poveéanju prihoda
i smanjnju iznosa subvencija i dotacija iz budzeta
grada. Autobuska stajaliSta moraju biti opremljena
adekvatnim za$titnim prostorom od atmosferskih
uticaja i informacionim panelima. Potrebno je
uredenje terminala na krajnjim terminusima kako
bi se vozafima vozila javnog prevoza omogucéilo
obavljanje osnovnih fiziolo¢kih potreba.

Ovakav sistem, wuz adekvatnu kontrolu
realizacije reda voznje, ispravnosti vozila i uredaja
u vozilu, kao i naplate karata povecao bi nivo
kvaliteta usluge i samim tim dobrineo vecoj
atraktivnosti javnog prevoza §to bi kao efekat imalo
smanjenje upotrebe sopstvenih vozila za putovanja
u okviru grada a samim tim imalo i uticaj na
zivotnu sredinu.

3. ZAKLJUCAK

»~Automobil je oterao konja sa ulice, danas tera i
coveka*®, rekao je Ginter Gras, Nemacki nobelovac.
Ispunjenje zahteva savremenog drustva zahteva
novi nacin prilaza u reSavanju problema saobracaja
1 transporta kao njegovog Cinioca. Saobracajne
nezgode, prenaseljenost, loSa  saobracajna
infrastruktura, sve vece koliCine Stetnih izduvnih
gasova, uzimaju danak u svakodnevnom Zivotu,
proizvodnji i uticu na kvalitet Zivotne sredine.
Prevoz je jedan od glavnih Cinilaca druStvenih i
ekonomskih aktivnosti savremenog Coveka Sirom
sveta. Politika gradova nikako nesme biti usmerena
ka koriS¢enju sopstvenog vozila za prevozne
potrebe, ve¢ naprotiv, kako gradski eksperti, tako i
gradska vlast, moraju uvideti da moderno i
savremeno planiranje i organizovanje javnog
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prevoza ima veliki broj prednosti i predstavlja
jedini put ka odrzivom razvoju gradova.

U radu je predstavljena nova, savremena
metoda planiranja i organizacije javnog prevoza
koja u potpunosti omogucava sagledavanje svih
parametara sistema javnog masovnog transporta
putnika u skladu sa direktivama svetskih
ekspertskih grupa. Ovakva metoda predstavlja
savremeni koncept koji moze zadovoljiti potrebe
savremenog drusStva za prevozom a ne ugrozavajuci
potrebe budu¢ih narastaja, prate¢i principe
odrzivog razvoja i odrzive mobilnosti ka odrzivom
transportu.
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Ovaj rad je nastao na osnovu sledeéih
projekata:
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1. Modeli integracije transportnog sistema, tehnoloski  razvoj, =za period od
TR 36024, koji finansira Ministarstvo za 01.01.2011. godine do 31.12.2014.
nauku republike Srbije, za period od godine.

01.01.2011. godine do 31.12.2014.
godine;

2. Modeli odrzivog razvoja saobracaja u
Vojvodini, projekat 56, koji finansira
Pokrajinski  sekretarijat za nauku i
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