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1.UVOD

Razvoj urbanih sredina i rast svetske populacije je veoma znacajan poslednjih decenija. Danas, u
gradovima zivi polovina globalnog stanovnistva, a prema prognozama taj procenat ¢e iznosti oko 70%
do 2050. godine (UN-HABITAT, 2008). Procesi nagle urbanizacije i ekonomske globalizacije, pored
unapredenja raznih aspekata zivota gradskog stanovniStva, praceni su rastu¢om potroSnjom prirodnih
resursa, naru$avanjem zivotne sredine i razli¢itim negativnim uticajima na zdravlje stanovniStva.
Pored toga, aktivnosti u urbanim sredinama, kao §to su industrijska proizvodnja, izgradnja objekata,
saobracaj, potroSnja energije 1 tretman otpada su zasluzni za 67 % ukupne emisije gasova sa efektom

staklene baste (GHG) (ADB, 2008).

Naucna saznanja koja su ukazala na direktnu korelaciju izmedu naglog razvoja sa jedne strane i
stepena narusavanja Covekove zivotne sredine, klimatskih promena i brzine potrosnje prirodnih
resursa sa druge strane, dovela su 1983. godine do formiranja Svetske komisije za Zivotnu sredinu i
razvoj, poznatije kao ,,Bruntlendova komisija“. Ova komisija je dobila zadatak da ujedini zemlje u
postizanju ciljeva odrzivog razvoja. Termin ,,0drzivi razvoj* je definisan 1987. godine u okviru
¢uvenog Bruntlendovog izvestaja ,,Nasa zajedni¢ka buducnost* kao razvoj koji zadovoljava potrebe
sadasnjih generacija bez ugrozavanja sposobnosti buducih generacija da zadovolje svoje potrebe.
Rad komisije rezultovao je nizom medunarodnih akcija usmerenih ka unapredenju zivotne sredine i

adresiranju problema klimatskih promena (npr. Agenda 21, Kjoto protokol).

Mnoge industrijski razvijene zemlje su se obavezale na odrzivi razvoj, $to je pre svega uticalo na
znatno unapredenje pojedinih parametara zivotne sredine u gradskim naseljima, kao §to je to kvalitet
vazduha i vode. Medutim, i pored uspe$nog reSavanja nekih od veoma vaznih problema u odnosu na
lokalnu Zivotnu sredinu, vlade mnogih razvijenih zemlja se i danas suocavaju sa izazovima smanjenja

GHG, a lokalne vlasti sa tesSko¢ama implementacije klimatskih politika.

Sa druge strane, zemlje u razvoju i njihove urbane sredine danas se suocavaju sa visestrukim
izazovima u odnosu na odrzivi razvoj (UNU-IAS, 2013). Pre svega, gradske sredine zemalja u razvoju
se ubrzano Sire, a potreba za izgradnjom infrastrukture usled rastu¢e urbane populacije postaje sve
veca. Zatim, usled naglog razvoja poslednjih decenija doslo je do znatne degradacije Zivotne sredine,
ali zivotni standard stanovniStva i ekonomska mo¢ (lokalnih) vlasti zemalja u razvoju Cesto nisu
dovoljno veliki da bi se adekvatno mogli adresirati nastali ekoloski problemi. Kona¢no, emisija GHG
od strane gradova zemalja u razvoju je u znacajnom i konstantnom rastu poslednjih decenija, i to zbog
njihovog naglog ekonomskog razvoja, rasta urbane populacije, intenzivne urbanizacije i rastuceg
stepena motorizacije (UNU-IAS, 2013; Dhakal, 2009; Al-mulali et al. 2013; Chandran & Tang,
2013).
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Imajucéi u vidu prethodno navedeno i Cinjenicu da je emisija GHG na globalnom nivou i dalje u
porastu’, danas se uotava nekoliko klju¢nih problema u odnosu sprovodenje politika za ublazavanje
klimatskih promena (UNU-IAS, 2013). Prvo, stabilizacija klime na globalnom nivou nije moguca
samo na osnovu smanjenja emisije GHG industrijski razvijenih zemalja. Naime, paznja takode mora
da se usmeri i na zemlje u razvoju, buduéi da je u ovim zemljama doslo do znantog porasta emisije
GHG u poslednje dve decenije, $to je u kombinaciji sa medunarodnim ne uslovljavanjem dozvoljene
koli¢ine emisije i ne postojanjem nacionalnih ciljeva za smanjenje emisija, znatno umanjilo napore
razvijenih zemalja u postizanju stabilizacije klimatskih promena. Drugi problem se odnosi na
¢injenicu da mnoge zemlje nisu bile dovoljno posvecene ciljevima klimatskih politika usled slabe
politi¢ke volje. Naime, u praksi se pokazalo da isklju¢ivo fokusiranje na smanjenje emisije GHG nije
efektan pristup u kontekstu mnogih zemalja (kako razvijenih, tako i onih u razvoju) zbog toga $to su
politike smanjenja GHG uglavnom u suprotnosti sa ciljevima razvoja date zemlje. Neki od klju¢nih
faktora u sferi javnog interesovanja na lokalnom (ali i nacionalnom) nivou su ekonomski razvoj,
energetska sigurnost, zagadenje vazduha i vode, zdravlje i bezbednost, socijalna pravda, itd. Prema
tome, nalazenje nacina usaglasavanja ovih (lokalnih) pitanja sa pitanjem smanjenja emisije GHG,
prepoznato je kao kljuéno za sprovodenje efektnih klimatskih politika. Trece, politike za ublazavanje
klimatskih promena su bile previse fokusirane na nacionalni nivo. U vezi sa ovim problemom,
prepoznata je potreba da se ubuduce naglasak mora stavljati prvenstveno na urbane sredine, buduéi da

ovi prostori igraju dominantnu ulogu u potrosnji, proizvodnji i zagadenju.

UocCeni problemi ukazuju na potrebu da se medunarodne politike i akcije koje za cilj imaju
stabilizaciju klime ,,spuste* na lokalni nivo, usklade sa ciljevima lokalnog razvoja, te da se i zemlje u
razvoju obavezno ukljuce u akcije ublazavanja klimatskih pormena (McCormick et al., 2013). Jedan
od novijih pristupa u borbi protiv Klimatskih promena koji je osmisljen sa namerom da odgovori na
prethodno navedene izazove je ,,co-benefits“ metoda® (OECD, 2003). Primena ove metode
podrazumeva povezivanje pitanja klimatskih promena sa razli¢itim ciljevima lokalnog razvoja u
procesu planiranja lokalnih politika i projekata (UNU-IAS, 2013), tj. stvaranje prilika koje ce

omoguciti da gradovi zemalja u razvoju ucestvuju u politikama ublazavanja Klimatskih promena dok

! Izmedu 2000. i 2010. godine, prosecno godisnje povecanje globalne emisije CO, je dostiglo 2.9% (NEAA,
2013).

2 Ovaj termin, koji u orginalu glasi ,.co-benefits approach®, je samo delimi¢no preveden sa engleskog jezika.
Moze se primetiti da prva re¢ termina, co-benefits, nije prevedena. Razlog za to je autorov stav da u slucaju
potpunog prevoda na srpski jezik, termin imao veoma ogranicene (stilske) mogucnosti koriséenja, gde bi prevod
zvuc¢ao dosta nezgrapno i to pre svega u kombinaciji sa ostalim delovima date recenice (kao i prilikom
deklinacije ¢itavog termina), a kao takav mogao bi da glasi: metoda dodatnih/propratnih pogodnosti, metoda
dodatnih/propratnih koristi, metoda dodatnih/proratnih beneficija, metoda dodatnih/propratnih benefita. Sa
druge strane, termin ,,co-benefits approach“ bi se mogao takode prevesti kao i ,,co-benefits pristup“ i U
pojedinim situacijama, mi ga zaista tako i koristimo u ovom tekstu (pre svega zarad veceg stilskog kvaliteta
napisanog, i pretezno u onim delovima teksta gde se dati termin Koristi uzastopno u vise reéenica). Medutim, mi
smo se opredelili da ,,co-benefits metoda* bude glavni prevod datog engleskog termina. Razlog je taj S$to reé
,metoda®“ u svom Sirem smislu znaci smisljeno i plansko postupanje pri radu radi postignuca nekog uspeha
(Vujaklija, 1980) a sto smatramo da na veoma dobar i odgovaraju¢i naéin opisuje i samu sustinu planiranja
lokalnih co-benefits klimatskih politika.
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istovremeno ostvaruju ciljeve lokalnog razvoja i reSavaju probleme svoje Zivotne sredine. Samim tim,
za primenu ove metode je od klju¢nog znafaja uoCavanje i podsticanje onih lokalnih politika i
projekata koji imaju (znacajan) potencijal da doprinesu smanjenju emisije Stetnih gasova (Doll et al.,
2013). Pretpostavka ,,co-benefits* metode je da ¢e ukljucivanje ciljeva ublaZavanja klimatskih
promena u mnoge oblasti koje pokrivaju lokalne politike i projekti rezultovati u dodatnim
(ne)ekoloskim benefitima pored smanjenja GHG emisija, te ¢e samim tim i sprovodenje klimatskih
politika biti prihvatljivije za urbane sredine zemalja u razvoju. Kao takav, sam koncept ove metode je
u saglasnosti sa sve prisutnijim stavovima koji odrazavaju misljenje da politike koje su donete na
medunarnodnom i nacionalnom nivou, posebno one koje se odnose na redukciju emisije GHG, moraju
biti implementirane na lokalnom nivou da bi uspele (McCormick et al., 2013; Reckien et al., 2013;
Martins & Ferreira, 2011).2

Za razliku od analiziranja raznih lokalnih politika i projekata za ublazavanje klimatskih promena u
razvijenim zemljama, znatno manje istraZivanja radeno je na istu temu u kontekstu zemlja u razvoju, i
to prevashodno iz razloga $to je doprinos klimatskim promenama iz urbanih sredina ovih zemalja bio
znatno manji u odnosu na razvijene zemlje, kao i zbog ve¢ navedene Cinjenice da zemlje u razvoju
nisu u obavezi da smanjuju svoje emisije. U vremenu kada razli¢ite aktivnosti u urbanim sredinama
zemalja u razvoju doprinose sve znacajnije rastu GHG emisija na globalnom nivou, istovremeno
uzrokujuéi razne (ne)ekoloske probleme na lokalnom nivou, istrazivanje moguénosti, nacina kao i
prepreka za sprovodenje klimatskih politika u urbanim sredinama zemljama u razvoju je od izuzetnog
znacaja. Svakako, jedno od aktuelnih pitanja u odnosu na sprovodenje politika i projekata za
ublazavanje klimatskih promena u zemljama u razvoju je i mogucnost planiranja ,,co-benefits*

politika, Sto predstavlja i opStu tematiku ove teze.

1.1. Predmet istrazZivanja
Planiranje biciklistickog saobracaja kao lokalna politika za ublazavanje klimatskih promena

Kao $to je ve¢ navedeno, za sprovodenje ,,co-benefits” politika je klju¢no uocavanje i podsticanje
onih lokalnih aktivnosti koje imaju dobar potencijal da istovremeno doprinesu znatnom smanjenju
emisije GHG i ostvarivanju ciljeva koji su od velikog interesa za datu lokalnu sredinu. U slucaju
mnogih urbanih sredina to je svakako sektor saobracaja. Naime, kao najveci krajnji potroSa¢ energije,

saobracajni sektor je jedan od glavnih antropogenih izvora emisije nekih od GHG, a pre svega ugljen

* Na osnovu navedenog, moze se primetiti da planiranje ,,co-benefits“ politika i projekata u sektoru saobracaja
potpada takode i pod definiciju poznatog termina — planiranje odrzive urbane mobilnosti. Medutim, jedan od
obaveznih ciljeva politika i projekta koji se baziraju na ,,co-benefits“ metodi je uvek usmeren na ublaZzavanje
klimatskih promena, tj. redukciju emisije GHG dok politike i projekti koji se realizuju pod okriljem termina
planiranja odrZive urbane mobilnosti ne moraju nuzno i eksplicitno da ukljucuju i globalne ciljeve, tj. Smanjenje
GHG.
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dioksida (CO,). Pored problema koji uzrokuje u odnosu na klimatske promene, velika potroSnja
fosilnih goriva za dnevni transport i prekomerna upotreba motornih vozila u urbanim sredinama nosi
sa sobom i mnoge negativne posledice po drustvo i lokalnu zivotnu sredinu. Pre svega dolazi do
zagadenja lokalnog vazduha, povecanja dnevnih i noénih nivoa buke, neracionalne upotrebe gradskog
zemljista i fatalnih saobracajnih nezgoda. Zbog toga, odluke koje se odnose na razvoj lokalnog
saobracaja su istovremeno krucijalne za kvalitet Zivota stanovni§tva u urbanim sredinama, kao i

zivotne sredine — kako na lokalnom, tako i na globalnom nivou.

Potencijali razlicitih politika i intervencija u saobrac¢ajnom sektoru, a posebno onih koje u svoje
ciljeve ukljuuju poveéanje stepena udela koriS¢enja bicikla u vidovnoj raspodeli, sve su vise
prepoznati u okviru akcija usmerenih ka adresiranju globalnih i lokalnih (ne)ekoloskih problema
(Banister, 2008). Zaista, razne analize i istrazivanja potvrduju da je popularizacija utilitarnog
koris¢enja bicikla* takva lokalna politika kojom se simutano adresiraju klimatski izazovi i razli¢iti
(ne)ekoloski uticaji koji saobracajni sektor vr§i na urbane sredine (EC, 1999; 2011; Banister 2002;
ABW, 2012; WAG, 2008). Pored smanjenja CO, emisije, razvoj i popularizacija biciklistickog
saobrac¢aja u gradskim sredinama moZe biti povezana sa sledeé¢im benefitima®: smanjenje lokalnih
saobracajnih eksternalija (saobrac¢ajne guzve, bezbednost, buka, mali zahtevi za prostorom),
unapredenje zdravlja (upraznjavanje aktivnih nacina mobilnosti, unapredenje kvaliteta vazduha),
unapredenje mobilnosti i pristupacnosti pojedinih delova grada za odredene grupe gradana
(dostupnost prevoznog sredstva, ekonomicnost, brzina) (McClintock, 1996; ICE, 2010; Tolley, 1996;
Jacobsen, 2003; Burke & Bonham, 2010; Harwatt et al. 2011; Whitaker, 2005; Dill, 2009). U velikom
broju zemalja Evropske Unije, kao i drugim razvijenim zemljama, ovi podsticaji sve viSe predstavljaju
uyjedno i (formalni) legitimitet za promociju koriS¢enja bicikla, te se planiranje biciklistiCkog
saobracaja danas, pored osnovne funkcije masovnog prevoza gradana, uglavnom sprovodi zarad
ostvarivanja razliCitih ciljeva koje ,,diktiraju* sektori zastite zivotne sredine, zdravstva, ekonomije,
turizma kao i sam civilni sektor. Ovakvo planiranje lokalnih politika i projekta koji imaju za cilj
popularizaciju utilitarnog koris¢enja bicikla, a ¢ije sprovodenje se vrSi zarad unapred planiranog
ostvarivanja ciljeva klimatskih i drugih (ne)ekoloskih agendi (koje ne moraju iskljucivo biti lokalnog
karaktera), mogu se posmatrati kao vrste lokalnih politika i projekata koji su planirani na principima

,,C0-benefits* metode. Ovakvo planiranje predstavlja relativno nov koncept u odnosu na uobicajene

* Pod “utilitarnim korid¢enjem bicikla” podrazumeva se obavljanje takvih putovanja (npr. na posao, u dkolu, u
kupovinu), koja bi u protivnom bila obavljenja nekim drugim prevoznim sredstvom (privatnim automobilom,
motorom, ili javnim prevozom), te samim tim takva putovanja bi znacila i ve¢u emisiju CO,.

®> Reé ,benefit“ predstavlja anglicizam i njena upotreba je veoma zastupliena kod domaéih istrazivaca.
Prevedena na srpski jezik, data re¢ mogla bi da glasi: korist, pogodnost ili dobrobit. Medutim, iako svestan da
postoji adekvatna re¢ na srpskom jeziku za reC ,benefit”, autor se odlucio da koristi anglicizam posto se u
daljem tekstu suocava sa velikim problemima da sa nekom od tri navedene reCi na srpskom jeziku pravi
sintagmu sa ostalim pojmovima koji se javljaju u tekstu, kao i da vrsi njihovu deklinaciju (te postoji bojazan da
bi neki delovi teksta bili nedovoljno jasni i precizni).
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prakse planiranja biciklistickog saobracaja, gde je biciklizam smesSten ¢isto u domen saobracajnog-

planerskog sektora i gde je u veéini sluajeva marginalizovan u odnosu na motorna sredstva prevoza.

Medutim, i pored mnogih i raznovrsnih benefita koje koris¢enje bicikla nosi sa sobom, u mnogim
urbanim sredinama zemalja u razvoju planiranje biciklistickog saobracaja, ukoliko uopste i postoji
kao formalizovana i organizovana aktivnost, je smesSteno pretezno u domen lokalnih saobracajnih
politika. Sa druge strane, na individualnom nivou, kori$¢enje bicikla kao prevoznog sredstva u
mnogim gradovima zemalja u razvoju (a i Sire) nije u skladu sa shvatanjem pojedinca o ,licnom
ostvarenju u zivotu* kao i ostalim li¢nim perspektivama (Daleya & Rissel, 2011; Bonham & Cox,
2010), sto predstavlja posebnu vrstu problema u pogledu legitimiteta i motivacije lokalnih

organizacija da promovisu i ulazu u ovaj vid prevoza.

Imajuéi u vidu potrebe za unapredenjem kvaliteta zivotne sredine i urgentnost smanjenja emisije
GHG koja dolazi iz urbanih sredina zemalja u razvoju, i uzimajuéi razvoj biciklistickog saobracaja
kao dobru moguénost za adresiranje tih problema, za predmet ovog istraZivanja je postavljeno pitanje
uticaja (eksternih i internih) kontekstualnih faktora na planiranje ,,co-benefits* politika. Specifi¢no,
postavlja se pitanje kako politi¢ki, drustveno-ekonomski, institucionalni i organizacioni faktori uti¢u
na moguénosti planiranja lokalnih klimatskih politika u kontekstu urbanih sredina zemalja u razvoju®.
UZe politicko-geografsko podrucje istrazivanja predstavljaju urbane sredine evropskih zemalja u
tranziciji’, tj. postsocijalisticki gradovi kao specifi¢an politi¢ki, drustveno-ekonomski i urbani prostor
Evrope, dok je lokalna urbana sredina Grada Novog Sada uzeta za studiju slucaja. Kontekst urbanih
sredina evropskih zemalja u tranziciji je od posebnog znacaja imajuéi u vidu opseg problema koji se
javljaju u ovim sredinama poslednjih decenija kao posledica naglog rasta stepena motorizacije i

potrosnje fosilnih goriva u saobra¢ajnom sektoru.

U narednim delovima ovog poglavlja, bi¢e izloZena teorijska osnova istrazivanja, gde ¢e prvo biti
predstavljen kontekst evropskih post-socijalisti¢kih gradova, u okviru kog se vrsi istraZzivanje. Zatim,
bi¢e prikazan i detaljnije objasnjen koncept ,,co-benefits“ metode, a potom ¢e biti predstavljen
pregled novije literature koja se odnosi na ,co-benefits* istrazivanja u sektoru saobracaja, te
specifican pregled date ,,co-benefits“ literature koja se odnosi na biciklisti¢ki saobracaj. Potom, bice
obrazlozene potrebe za istrazivanjem. Kona¢no, na osnovu analize prethodnih saznanja u
multidisciplinarnoj oblasti datog predmeta istraZivanja, izloZi¢e se osnovne hipoteze, te dati pregled

ciljeva i o¢ekivanih rezultata istrazivanja.

® Zemlje u razvoju je kategorija koja se uglavnom bazira na ekonomskim pokazateljima, tj. visini bruto
nacionalnog dohotka po glavi stanovnika u dolaima (GDP per capita, $).

" Zemlje u tranziciji (u Evropskom kontekstu) je kategorija koja se uglavnom bazira na tranziciji jednog
politi¢kog i drustveno-ekonomskog sistema ka drugom, tj. tranziciji iz socijalistiCkog politi¢kog uredena drzave
i trziSta, ka demokratskom politickom uredenju drZzave i otvorenog (neo-liberalnog) trzista.
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1.2. Prikaz stanja u oblasti i obrazloZenje o potrebama istraZivanja

1.2.1. Tranzicioni kontekst post-socijalistickih gradova

Uzimaju¢i u obzir nekoliko aspekata, urbane forme bivsih socijalistickih gradova su se pokazale
kao ekoloski odrzivije od tipi¢nih urbanih formi kapitalistickih gradova (Hirt and Stanilov 2009; Hirt
2013). Socijalisticki gradovi su uglavnom imali kompaktniju urbanu formu kao i bolju upotrebu
gradskog zemljista — viSe parkova i zelenih obruca oko grada, jasnu granicu urbanog podruéja kojom
je kontrolisano urbano Sirenje — dok je javni prevoz bio pouzdan i obsluzivao velika naselja
(Haussermann, 1996; Hirt, 2006; Hirt & Stanilov, 2009; Kenworthy et al., 1999). Aktivnosti u okviru
urbanog planiranja su bile usmeravane legitimitetom javnog interesa (nasuprot privatnom i
ekonomskom interesu), dok se mnogo paznje posvecivalo unapredenju dnevnog kvaliteta zivota
gradana. Zbog ¢injenice da je drzava posedovala skoro celokupno gradsko zemljiste — njegovo
koris¢enje i odluke o investiranju u infrastrukturu su donoSene bez mnogo razmatranja trzi$nih
principa (Crowley & Reid, 2002; Hirt, 2013; Szelenyi 1996). Medutim, pocevsi od 1989. godine, kao
rezultat politickih i drustveno-ekonomskih promena koje su bile usmerene ka ostavarenju tri glavna
cilja — uspostavljanja trzisne ekonomije, decentralizaciju vlasti i demokratizaciju drustva — urbane
sredine bivsih socijalistickih zemalja Centralne i Isto¢ne Evrope (CIE) su prosle kroz znacajan proces
restrukturiranja (Hirt, 2013). U literaturi, skup ovih sistemskih promena je oznafen kao proces

postsocijalisticke tranzicije i to od socijalistickog ka kapitalistickom drzavnom uredenju.

Kako Neduc¢in (2014) primecuje, u cilju razumevanja i interpretacije viSeslojnih transformacija
urbanih sredina tokom nekoliko proteklih decenija tranzicionog perioda, mogu se definisati tri
postsocijalisticke tranzicije (videti takode Sykora & Bouzarovski (2012)): a) prva tranzicija, koju
karekteriSu procesi kao $to su postepena demokratizacije drustva, transformacije institucija (npr.
privatizacije drzavne imovine); b) druga tranzicija, koju karekterise ekonomsko restrukturiranje, te
deindustralizacija, tercijarizacija i otvaranje trzista; C) treca tranzicija, koju karakterie transformacija

urbane strukture.

Procesi sve tri navedene i medusobno uslovljene faze tranzicije su vodile ka neodgovaraju¢im
pravcima razvoja u odnosu na mnoge aspekte urbane odrzivosti postignute u periodu socijalizma, a
pre svega po pitanju prostorne strukture, zelenih povrsina, saobracaja, nacina urbanizacije i izgradnje
(Harloe 1996; Hirt & Stanilov 2009; Hirt 2013). Legitimitet javnog interesa je takode nestao iz prakse
planiranja u prvoj dekadi tranzicije (Vujosevi¢ & Petovar, 2006), dok su politike koje su primarno bile
okrenute ka stimulisanju privatnih investicija uslovile transfer velike koli¢ine centralizovane drzavne
mo¢i ka novim elitama i privatnim preduzetnicima, kao i Stranim kompanijama i ulaga¢ima. Ovakva
promena je znacajno oslabila sposobnost drustvenih institucija da vode i strateski upravljaju urbanim

razvojem, kao i sposobnost razvijanja kohezivnog fiskalnog kapaciteta (engl. cohesive fiscal capacity)
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i strategije, kao deo programa revitalizacije urbanih sredina. Zbog toga su se planerske institucije
suocile i suocavaju sa rastu¢im izazovima u odnosu na pracenje mnogobrojnih transformacija urbanog

prostora, dok je kontekst institucionalne deregulacije pruzio dodatne izazove (Stanilov, 2007).

Rani tranzicioni proces politicke pluralizacije i drustveno-ekonomskih reformi u Srbiji je bitno
razli¢it od onoga Sta moZze biti smatran standardan obrazac promena kroz koji su prosle vecina CIE
zemalja. Ekstremni dogadaji, kao $to je to bio raspad bivse Jugoslavije, gradanski rat, velika
pomeranja stanovnista, i bombardovanje Srbije od strane NATO snaga tokom 1999. godine odlozili su
proces reformi, koji je u Srbiji po¢eo tek pocetkom 2000-ih (Nedovi¢-Budi¢ et al. 2011). Tokom te
decenije, Srbija je uspela da postigne znacajan materijalni i institucionalni napredak, ali dinamika
ekonomskog rasta nije bila usmerena ka prostornoj i ekoloskoj odrzivosti, i u sustini je rezultovala,

kako Vujosevi¢ et al. (2010) primecuje, U rastu bez razvoja.

U institucionalnom, ekonomskom i urbanom prostoru, poznati tranzicioni fenomeni su se desavali
i U Srbiji, $to je posebno uocljivo u njenim veé¢im gradskim sredinama. Usled privatizacije zemljista
na ivicama gradova, mnoga urbana podrué¢ja poc¢inju da se suocavaju sa znacajnim i nekontrolisanim
Sirenjem §to je uslovilo veéu potrebu za dnevnom mobilno$¢éu gradana i koris¢enjem privatnih
automobila, sli¢no kao i u drugim tranzicionim zemljama (EEA, 2006; Neducin, 2014; Pichler-
Milanovi¢ et al., 2008). Usmeravanje drZavnih tranzicionih strategija ka ekonomskom rastu je
doprinelo nekontrolisanom poveéanju stepena motorizacije kao i prostornom restrukturiranju
gradskog pejzaza koji je nasleden iz socijalistickog perioda, §to je izmedu ostalog doprinelo i
gradskim saobracajnim krizama i razli¢itim problemima — neracionalno koris¢enje gradskih povrsina,
znatno povecanje zagadenja vazduha, povecanje dnevnih i noénih nivoa buke, saobraajne guzve i
veliki vremenski gubici svih uéesnika u saobracaju, nedostatak parking prostora (Bojkovié, et al.,
2011; Kecman et al., 2012; UNDP, 2010). Saobrac¢ajna kriza u ve¢im urbanim sredinama (posebno u
Beogradu i Novom Sadu) je dodatno pogor$ana buduéi da su izgradena putna mreza i parkinzi u
socijalistickim gradovima bili predvideni da opsluzuju znacajno manji obim saobracaja (Hirt and
Stanilov, 2009). To je uslovilo da se danas vecina investicija usmerava na konstrukciju puteva i
parkinga, Sto za uzvrat redukuje finansiranje drugih vidova prevoza (Hirt and Stanilov, 2009),
pogotovo odrzivih (npr. biciklizma i pesacenje). Kao posledica, relativno odrzivi obrasci dnevne
mobilnosti, koji su tradicionalno bili prisutni u mnogim socijalistickim gradovima i koji su
predstavljali mogucu osnovu za dalje unapredenje i razvoj odrzivog saobracaja postsocijalistickih

gradova, promenjeni su usled razlicitih tranzicionih procesa (Spencer, 2014).
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1.2.2.,Co benefits“ metoda

Koncept

,,CO-benefits* metoda predstavlja instrument kojim se nastoji izvrSiti ,,pomirenje* ciljeva
klimatskih politika sa ciljevima razvoja i unapredenja lokalne zivotne sredine. Kao projektno-
orijentisana metoda, posebno je usmerena i prepoznata kao znacajna za ukljucivanje gradova zemalja

u razvoju u politike smanjenja emisija GHG.

Osnovni cilj primene i popularizacije ,,co-benefits*“ metode je da podrzi zemlje u razvoju u
implementiranju politika usmerenih ka ublazavanju (engl. mitigation) klimatskih promena i to na
takav naéin kojim se paralelno adresiraju globalni i lokalni problemi Zivotne sredine, uz istovremen
doprinos potrebama lokalnog razvoja (UNU-IAS, 2013). Konceptualni okvir ove metode je graficki
prikazan na Slici 1.1.

GLOBALNI CILJEVI
ZASTITE ZIVOTNE
SREDINE: Napori
da se ublaze
klimatkse promene

' ' CILIEVI ZASTITE
"Co-benefits” inicijative

ZIVOTNE SREDINE:
Napori da se refe
pitanja degradacije
lokalne Zivotne
sredine

NACIONALNI |
LOKALNI CILJEVI
RAZVOJA: Razni
specificni ciljevi
razvoja

Slika 1.1 Konceptualni prikaz “co-benefits” metode.
[preuzeto i prilagodeno iz UNU-IAS (2013)]

Svrha i cilj primene ,,co-benefits metode se moze ilustrativno objasniti i pomocu Kuznetsove
ekoloske krive (engl. Environmental Kuznets Curve). Ova kriva predstavlja odnos izmedu dohotka po
glavi stanovnika (per capita) odredenog drustva i stepena zagadenosti zivotne sredine, tj. vezu izmedu
(ekonomskog) rasta i ekosistema. Kriva ukazuje na to da postoji pozitivna korelacija izmedu rasta
dohotka per capita i kvaliteta ekosistema. Zakonitost krive pokazuje da sto je jedno drustvo vise
siromasno, stepen zagadenja je manji, dok sa porastom prose¢nog dohotka po glavni stanovnika, tj. u
ranoj fazi rasta dohotka, raste i stepen zagadenosti. Medutim, u odredenom trenutku, kada stepen

primanja po glavi stanovnika dostigne facku preokreta (koja nije ista za sve zemlje, kao ni za vrstu
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zagadenja), drustvo je viSe zainteresovano za zivotnu sredinu u kojoj zivi, te je i viSe spremno da ulozi

u njenju zastitu (LoSonc, 2005; videti Sliku 1.2).

Post-industrijska
ekonomija

Industrijska
ekonomija

Degradacija Preindustrijska
okoline ekonomija

Faze ekonomskog razvoja

Slika 1.2 Faze ekonomskog razvoja (Losonc, 2005. str. 107).

Danas u kontekstu urgentnosti stabilizacije klime, gradovi zemalja u razvoju moraju da
prevazilaze izazove lokalnog razvoja i ekoloskih problema, paralelno sa globalnim klimatskim
izazovima, i to uglavnom uz ograni¢ene ljudske kapacitete i ekonomske resurse (UNU-IAS, 2013).
Mogu¢i nacin da se to ucini je da se istovremenim i efikasnijim resavanjem lokalnih i globalnih
problema zivotne sredine, ,,zaobide* scenario razvijenih zemlja u pogledu degradacije Zivotne sredine
tokom njihovog razvoja tj. da se Sto pre dostigne tacka preokreta. To je ujedno i jedna od glavnih
ideja koja stoji iza zagovaranja primene koncepta ,,co-benefits metode. Legitimitet za primenu i
promociju ove metode daje sve prihvaceniji stav da nije moguce posti¢i globalnu stabilizaciju klime i
emisiju GHG bez ucesca zemalja u razvoju. U vezi sa prethodno navedenim, na Slici 1.3 je prikazana
tipi¢na Kuznetsova kriva (bez skale), dok Slika 1.4 predstvlja Kuznetsovu krivu u danasnim zemljama
u razvoju, gde je vidljiva potreba za: efikasnijim reSavanjem problema naglog ekonomskog rasta (u
odnosu na nacin kako su to uradile razvijene zemlje); ublazavanjem GHG emiisija i prilagodavanjem
na promenjlive klimatske uslove. Oba grafika su u bazirana na radu Jacobi et al. (2010) (preuzeto iz

Puppim de Oliveira et al., 2013).

15 |



A | okalni Gradski Globalni
(npr. zagadenije (npr. emisija GHG po
vode i vazduha) glavi stanovnika)

(npr. kanalizacija)

Intenzitet
problema

Dohodak po glavi stanovnika

Slika 1.3 Tipi¢na Kuznetsova kriva (Jacobi et al., 2010).
[preuzeto i prilagodeno iz Puppim de Oliveira (2013)]

4 Lokalni Gradski Globalni
(npr. kandlizacija)  (npr. zagadenje vode (npr. emisija GHG po
i vazduha) glavi stanovnika)

Intenzitet
problema

v

Dohodak po glavi stanovnika

Slika 1.4 Kuznetsova kriva za zemlje u razvoju (Jacobi et al., 2010).
[preuzeto i prilagodeno iz Puppim de Oliveira (2013)]

,, Co-benefits “ metoda i osnovne klimatske politike

Drustvene akcije koje adresiraju problem klimatskih promena mogu se generalno sistematizovati

u dve grupe:

1) mere ublazavanja klimatskih promena (engl. mitigation),

2) mere prilagodavanja na klimatske promene (engl. adaptation).

Prema autorima Handley et al. (2006), mere ublazavanja predstavljaju antropogenu intervenciju u
cilju smanjenja emisije GHG i unapredenja kapaciteta za skaladistenje GHG, dok prema IPCC (2001)
mere prilagodavanja predstavljaju nastojanje prilagodavanja prirodnih i antropogenih sistema
aktuelnim ili ocekivanim klimatskim promenama ili njenim efektima. Mere ublaZzavanja su pocele da
se razmatraju krajem 1980-ih godina proslog veka, kada je uspostavljen nau¢ni koncenzus da su

klimatske promene prouzrokovane prvenstveno intenzivnom emisijom GHG od strane antropogenih
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izvora. Sa druge strane, mere prilagodavanja su pocéele da se pominju sredinom 1990-ih godina
proslog veka, kada je postalo jasno i da pored ¢ovekove intervencije u cilju smanjenja emisije GHG,
izvesne posledice klimatskih promena Ce biti neizbezne, te da druStvo mora da misli i 0 merama

prilagodavanja na klimatske promene.

Gledaju¢i nivo emisija GHG i sprovodenje mera ublazavanja i adptacije, generalno se moze
napraviti razlika izmedu zemalja u razvoju i razvijenih zemalja (UN-Habitat, 2011). Naime, kada su u
pitanju razvijene zemlje, u literaturi se veéinom razmatraju i diskutuju politike i mere ublaZavanja
klimatskih promena (McCormick et al., 2013). Smatra se da su zemlje iz ove grupe uglavhom
odgovorne za stanje stvari po pitanju klimatskih promena, te su stoga i duzne da uloZe i najvece
napore za smanjenje emisija GHG na globalnom nivou. Takode, ove zemlje su bolje pripremljene
finansijski, tehnoloski i institucionalno za prilagodavanje na uticaje klimatskih promena, dok lokalni
problemi sa kvalitetom Zivotne sredine ovih zemalja (npr. zagadenje vode i vazduha) su uglavnom ve¢
reSeni (UNU-IAS, 2013). Sa druge strane, kada je re¢ o urbanim sredinama zemalja u razvoju, u
literaturi se uglavnom razmatraju i diskutuju mere prilagodavanja na klimatske promene imaju¢i u
vidu da ovi gradovi manje zagaduju u odnosu na gradove razvijenih zemalja i imaju manje kapaciteta

za prilagodavanje na klimatske promene.

Uopsteno govoreéi, u teziStu medunarodnih akcija usmerenih ka reSavanju problema klimatskih
promena su mere ublazavanja. Naime, 1992. godine, na ¢uvenom Samitu o planeti Zemlji, u
brazilskom gradu Rio de Zeneiru, predlozena je Okvirna konvencija Ujedinjenih nacija o promeni
klime. Usvajanjem ove konvencije 1994. godine postavljen je okvir za reSavanje problema klimatskih
promena na medunarodnom nivou, gde je klimatski sistem planete Zemlje prepoznat kao zajednicki
izvor, ¢ija je stabilnost u direktnoj zavisnosti od antropogenih izvora emisije ugljen dioksida i drugih
gasova sa efektom staklene baste. Konkretna akcija koja je proizasla iz ove konvencije je Kjoto
protokol — medunarodni sporazum koji obavezuje zemlje potpisnice na unapred definisano i
ugovoreno smanjenje emisije GHG. Ovaj protokol je usvojen 1997. godine a stupio je na snagu 2005.
godine. Prvi obavezujudi period je poceo 2008. godine a zavrsio se 2012. godine, sa ciljem redukcije
emisija GHG najmanje za 5% u odnosu na nivo emisija iz 1990. godine. Protokolom je postavljena
vec¢a odgovornost na industrijski razvijenije nacije i to po principu ,zajednicka, ali razlicita
odgovornost®, budu¢i da su razvijene zemlje svojim industrijskim aktivnostima najvise odgovorne za
klimatske promene. Ukupno 37 industrijalizovanih zemlja, zajedno sa zemljama ¢lanicama Evropske
unije, se obavezalo na ispunjavanje ciljeva ovog protokola, i ove zemlje su oznacene kao ,,Aneks I
zemlje*“. Drugi obavezujuci period je poceo 2013. godine i trajace do 2020. godine sa ciljem redukcije

GHG od najmanje 18% od emisije iz 1990. godine.?

8 Vetina informacija u ovom pasusu je prikupljena iz zvaniénog izvora:
http://unfccc.int/kyoto_protocol/items/2830.php
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Uklju¢ivanje zemalja u razvoju u akcije ublazavanja, tj. smanjenja GHG emisija u okviru Kjoto
protokola je omoguceno kroz Mehanizam cistog razvoja (engl. Clean Development Mechanism —
CDM). Ovo je jedan od tri mehanizma (i jedini koji ukljucuje ne-Aneks | zemlje) u okviru Kjoto
protokola, koji stoji na raspolaganju Aneks I drzavama kako bi ostvarile svoje kvantifikovane obaveze
smanjenja GHG. Ideja koja stoji iza sprovodenja CDM je pruzanje mogucénosti razvijenim zemljama
da investiranja u ne-Aneks | zemlje, i to u projekte koji su u skladu sa odrZivim razvojem, a koji
istovremeno doprinose redukciji GHG. Smanjenje emisija koje nastane kao rezultat ovih projekata se
pripisuje Aneks I zemlji, koja moZe da trguje sertifikovanim smanjenjem emisija, kao i da ih koristi za
ispunjenje svojih obaveza prema Kjoto protokolu. Sa druge strane, zemlja u kojoj je sproveden CDM
projekat (ne-Aneks I drzava) dobija novu i energetski efikasnu tehnologiju po povoljnim ekonomskim
uslovima. Medutim, u pogledu CDM mehanizma, veoma brzo je postalo jasno da ovaj pristup takode
nije potpuno zadovoljavaju¢i i efektan. Naime, problem je u tome da se CDM projekti retko
koncentrisu na ekonomske i socijalne potrebe, §to je uglavnom prioritet zemlja u razvoju. Takode,
iako CDM ukljucuje ciljeve odrzivog razvoja, u praksi se postizanje tih ciljeva ne kvantifikuje isto
kao $to se kvantifikuje smanjenje CO, emisije, a uzrok tome je ¢injenica da se dozvola za realizaciju
CDM projekata zasniva veoma malo na ostalim koristima ostvarenim realizacijom projekta pored
smanjenja CO,. Drugi problem se odnosi na regionalni disbalans u odnosu na zastupljenost CDM
projekata. U nameri da se delom prvazidu ovi problemi predlozena je ,,co-benefits metoda, kao
projektno-orijentisan pristup u re$avanju klimatskih problema i unaprednja lokalne Zivotne sredine
(OECD, 2003). Na osnovu navedenog, primena ovog pristupa moze se svrstati u alate za podr§ku
politika ublazavanja klimatskih promena, prvenstveno namenjenim zemljama u razvoju, dok se sama
metoda moze delom Klasifikovati kao (pod)vrsta CDM. Konaéno, bitno je naglasiti da se kori¢enje
,,CO-benefits* metode ne ograni¢ava nuzno na zemlje u razvoju, veé¢ takode nalazi svoju primenu i u
razvijenim zemljama, gde se u slucaju saobracaja, ciljevi klimatskih politika Cesto povezuju sa

zdravstvenim agendama.

1.2.3. Pregled dosadasnjih ,co-benefits“ istraZivanja u sektoru saobracaja®

Istrazivanja u vezi sa co-benefits pristupom imaju uopsteno za cilj da informiSu proces formiranja
politika koje se odnose na projekte i akcije ublazavanja klimatskih promena. Ona takode ukazuju na
rastu¢i akademski interes za proucavanje veza izmedu stanja globalne klime i razlicitih lokalnih
politika i ciljeva, kao i moguc¢ih na¢ina njihovog usaglasavanja. Buduci da je jedan od glavnih izvora
emisije GHG sektor saobracaja, sve znac¢ajnija paznja Se usmerava na izu¢avanje propratnih benefita

koji se odnose na unapredenje i porast udela aktivnih vidova prevoza u celokupnoj vidovnoj raspodeli

? Istrazivanje predstavljeno u ovom potpoglavlju je i publikovano — videti Mrkajié et al. (2015).

18 |



(hodanje, koris¢enje bicikla i javnog prevoza) (Banister, 2008).”® Veéina ,.co-benefits* literature koja
pokriva sektor saobracaja (ili koja ukljucuje ovaj sektor) se odnosi na ekoloske, zdravstvene i

ekonomske elemente (Tabela 1.1).

Tabela 1.1 (Propratni) benefiti i sektor saobra¢aja u urbanim sredinama.

Analizirani (propratni) benefiti
Razmatranje

Ekoloski Zdravstveni Ekonomski

co-benefits u Smanjenje Unapredenje Povecanje Smanjenje

Zagadenje

vezi sa GHG kvaliteta fizicke saobracajnih
vazduha o . .
emisije vazduha aktivnosti nezgoda
Javni prevoz [1-3] [1-3] [4] [3]
Bicikl & pesagenje  [5] [5-8] [9] [4,5, 8- [5, 6, 9] [5, 10,11]
10]
Saobracajni sektor  [12-20]  [14, 16, [22-29, 9, [9, 22- [9,16,24] [12, 14,
(urbani drumski 20, 21] 30] 25, 30] 18-20, 27-

saobracaj)

29]

LITERATURA Tabela 1.1. i Tabela 1.2.

[1] Dirgahayani, 2013; [2] Doll & Balaban, 2013; [3] Geng et al., 2013; [4] Rissel, 2009; [5] Macmillan et al.,
2014; [6] World Bank, 2010; [7] ECF, 2011; [8] Higgins & Higgins, 2005; [9] Woodcock et al., 2009; [10]
Mulley et al., 2013; [11] Nakamura & Abe, 2014; [12] Hanaoka et al., 2014; [13] Markandya & Rubbelke, 2003;
[14] Bollen et al., 2009; [15] Gwilliam et al., 2004; [16] IGES, 2011; [17] Takeshita, 2012; [18] Shrestha &
Pradhan, 2010; [19] Bollen, 2015; [20] Rive, 2010; [21] ADB, 2010; [22] Milner et al., 2012; [23]. Remais et al.,
2014; [24] WHO, 2011; [25] Younger et al., 2008; [26] Harlan & Ruddell, 2011; [27] Bell et al., 2008; [28]
Dessus & Oconnor, 2003; [29] Nemet et al., 2010; [30] Jack & Kinney, 2010.

Prilikom izufavanja ekoloskih propratnih benefita unutar sektora saobra¢aja u urbanim
sredinama, istrazivaci su uglavnom bili fokusirani na one benefite koji se odnose na zagadenje
vazduha i smanjenje emisije GHG. Takode, ve¢ina ovih istrazivanja je proracunavala i potencijal za
smanjenje zagadenja i emisije GHG. U nameri da se identifikuju mogucnosti za ekoloske propratne

benefite, u velikom broju istrazivanja je koriS¢ena metoda analize scenarija za estimaciju ili projekciju

19 Takode, ovaj pregled literature ukljuduje i studije koje izu¢avaju benefite u okviru razligitih sektora, ali koje
takode ukljucuju i sektor saobracaja. Ovaj pregled literature moze biti smatran kao dopuna ostalim pregledima
,,co-benefits* literature, kao $to je to pregled literature od strane autora Puppim de Oliveira et al. (2013), o
uspesno realizovanim ,,co-benefits® inicijativama unutar rali¢itih sektora u azijskim gradovima, kao i autora
Jack and Kinney (2010) — ¢&iji se pregled literature odnosi na metodoloske pretpostavke koje su korié¢ene u
istrazivanjima u vezi sa ,,co-benefits® literaturom.
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ocekivanih benefita (Geng et al., 2013; Macmillan et al., 2014; Higgins & Higgins, 2005; Hanaoka
et al., 2014; Takeshita, 2012; Shrestha & Pradhan, 2010; Bollen, 2015; Rive, 2010). Na primer,
Macmillan et al. (2014) su koristili dinami¢ko modelovanje da bi simulirali pet scenarija koji se
odnose na politike usmerene ka povecanju koris¢enja bicikla u narednih 40 godina u Auklandu, na
Novom Zelandu. Izmedu ostalih benefita, ovaj model omoguc¢ava projekciju kumulativnih rezultata u
odnosu na smanjenje zagadenja vazduha i GHG emisije. Sa druge strane, sprovedeno je nekoliko
empirijskih istrazivanja koja se odnose na proucavanje propratnih benefita u vezi sa implementiranim
projektima (Dirgahayani, 2013; Doll & Balaban, 2013, ECF, 2011). Na primer, Dirgahayani (2013) je
proucavao propratne benefite unapredenja kvaliteta vazduha i smanjenje emisije CO, koji su nastali
implementacijom projekta unapredenja gradskog javnog prevoza u Yogyakarta regionu u Indoneziji,
dok su Doll and Balaban (2013) radili evaluaciju istih propratnih benefita ali u odnosu na rad metroa u
Delhiju, u Indiji. Takode, Evropska biciklisticka federacija (ECF, 2011), je u svojoj studiji
kvantifikovala ,,ustedu u emisiji CO, nastalu usled koris¢enja bicikla kao prevoznog sredstva u EU-
15/EU-27 zemljama. U odnosu na biciklisticki saobra¢aj, sem ECF studije, u okviru koje je
analizirana realna situacija, druge dve studije su koristile metodu analize scenarija (Higgins &
Higgins, 2005) i modelovanja (Macmillan et al., 2014) za procenu mogucih ekoloskih propratnih
benefita.

Sa druge strane, u pogledu ekoloskih benefita, u okviru nekoliko istrazivanja su proucavani
teoretski i metodoloski aspekti (Markandya & Rubbelke, 2003; Bollen et al., 2009; Gwilliam et al.,
2004; IGES, 2011). Na primer, Markandya & Rubbelke (2003) su prezentovali i objasnili neke od
moguc¢ih metoda za estimaciju propratnih benefita, dok je izvestaj Instituta za globalne strategije za
zivotnu sredinu (engl. Institute for Global Environmental Strategies) ponudio upustvo za evaluaciju

propratnih benefita za projekte koji se odnose na saobrac¢ajni sektor (IGES, 2011).

Identifikovane su tri glavne kategorije zdravstvenih propratnih benefita’ koji se povezuju sa
politikama ublazavanja klimatskih promena unutar sektora saobracaja: unapredenje kvaliteta vazduha,
povecanje fizicke aktivnosti i smanjenje povreda u saobrac¢aju. Tematika pregledanih istrazivackih
radova o zdravstvenim propratnim benefitima u okviru sektora saobracaja varira od ranijih pregleda
literature u ovoj oblasti (Rissel, 2009; Macmillan et al., 2014; World Bank, 2010, Milner et al., 2012;
WHO, 2011; Younger et al., 2008; Harlan & Ruddell, 2011; Bell et al., 2008) i metodoloskih aspekata
(Jack & Kinney, 2010, World Bank, 2010; Mulley et al., 2013; Nakamura & Abe, 2014; IGES, 2011;
Remais et al., 2014; Bell et al., 2008; Nemet et al., 2010) do projekcije scenarija potencijalnih
zdravstvenih benefita za odredenu lokalnu urbanu sredinu — Santiago de Chile (Dessus & Oconnor,
2003) i London i Delhi (Woodcock et al., 2009). Ovde se moze primetiti da su propratni benefiti, koji

se odnose na kvalitet vazduha, povezani i sa ekoloskim i sa zdravstvenim agendama. Razlika je

! Prezentacija pregleda literature u Tabeli 1.1. kao i kategorije zdravstvenih kobenefita su delom inspirisane
radom autora Jack and Kinney (2010)
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napravljena u odnosu na naglasak istrazivanja, koji je bio ili na agendi ekoloskih ili zdravstvenih
politika. Medutim, mnoga istrazivanja i studije, uz prou¢vanje raznovrsnih benefita, pruzaju i dodatnu
evaluaciju ekonomsih propratnih benefita (Geng et al., 2013; Macmillan et al., 2014; Mulley et al.,
2013; Hanaoka et al., 2014; Bollen et al., 2009; Shrestha & Pradhan, 2010; Bollen, 2015; Rive, 2010;
Bell et al., 2008; Dessus & Oconnor, 2003; Nemet et al., 2010).

Tabela 1.2 Geografska pokrivenost istrazivanja.

Globalno Zemlje u razvoju Razvijene zemlje
Nivo IGE) ‘T IGE) ‘g IGE) g
. S %2} . > %2} . > n
=] S o =] S o =] S o
= ° ~ = ° ~ = ° ~
= N i = N L = N L
_ _ [12, [15, 16, [16, [7,8, [8, 10,
Nacionalni [12,14] [22] [18] [10]
14] 18, 21] 24] 13] 25]
Regionalni 17l [19%] [20%] [4] [20%]
19*]
Lokalni [26] [11]  [1-3] ® 3 [5] [5,9] [5]
okalni - :
28] 28]
Nivo nije
) [6, 23, 27, 29, 30]
naznacen

*Qdnosi se na svetske regione (npr. Severna Amerika, Zapadna Evropa, Indonezija, itd.)

Istrazivanja o propratnim benefitima u okviru saobracajnog sektora pokrivaju razlicite geografske
regije 1 nivoe (Tabela 1.2). Fokus istrazivanja koja se odnose na zemlje u razvoju je uglavnom na
ekoloskim propratnim benefitima. To je i logi¢no, bududi da raste interes za moguénosti doprinosa
saobracajnih politika zemalja u razvoju globalnim ciljevima ublazavanja klimatskih promena i
unapredenju njihovih lokalnih sredina (kao S$to je to studija slu¢aja metroa u Delhiju koji je prvi
svetski projekat Sinskog saobracaja u okviru CDM (Doll & Balaban, 2013)). Sa druge strane,
izuCavanja propratnih benefita u kontekstu razvijenih zemalja, su viSe fokusirana na moguénosti
usaglasavanja zdravstvenih i klimatskih politika. Ovo je razumljivo, posto su razvijene zemlje resile
veéinu svojih lokalnih ekoloskih problema, dok se, sa druge strane, ove zemlje suocavaju sa velikim
zdravstvenim izazovima uzrokovanim niskom stopom ,,aktivne* dnevne mobilnosti, kao $to je to
prekomerna telesna tezina (Higgins & Higgins, 2005). Zbog toga, studije o zdravstvenim propratnim
benefitima su ve¢inom sprovedene u kontekstu sredina koje imaju visok stepen korisS¢enja privatnih

automobila, kao §to je to UK, SAD, i Australija. U skladu sa ovom ¢injenicom, literatura o propratnim
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benefitima nastalim u sklopu realizacije politika za razvoj i promociju biciklistickog saobracaja, je
predominantno fokusirana na kontekst razvijenih zemalja (Rissel, 2009; Macmillan et al., 2014; ECF,
2011; Higgins & Higgins, 2005; Woodcock et al., 2009; Mulley et al., 2013).

Dodatno, identifikovana su dva istrazivanja koja pokrivaju institucijonalne apsekte koji okruzuju
proces implementacije ,,c0-benefits* politika i projekata, i oba se odnose na indijski kontekst (Thaker
& Leiserowitz, 2014; Doll et al., 2013). Na primer, Doll et al. (2013) su uradili pregled nacionalnih
politika urbanog razvoja, klimatskih promena i drugih relevantnih sektora u cilju izu¢avanja izazova u

planskom genersisanju propratnih benefita.

Izgradnja biciklisticke infrastrukture i propratni benefiti

Prethodna istrazivanja koja su se bavila evaluacijom efekata nastalih izgradnjom biciklisti¢ke
infrastrukture se odnose biciklisti¢ke staze (Thakuriah et al., 2012; Duthie et al., 2010; Krizek, 2006) i
parkinge (Krizek, 2006; Pucher et al., 2010; Buehler, 2012; Martens, 2007). Takode, evaluacija
gradskih sistema za iznajmljivanje bicikala je predmet sve vece paznje (Nakamura & Abe, 2014; Zhao
et al., 2014; Fishman et al., 2014; Shaheen et al., 2011; Goodman et al., 2014).

Fokus navedenih istrazivanja je uglavnom na kvantifikaciji porasta upotrebe bicikla kao
prevoznog sredstva (Thakuriah et al., 2012; Pucher et al., 2010; Buehler, 2012; Martens, 2007; Zhao
et al., 2014; Goodman et al., 2014). Na primer, Zhao et al. (2014) su modelovali uticaj karakteristika
sistema za iznajmljivanje bicikala na dnvenu upotrebu i ucestalost koris¢enja vozila, i dosli su do
zakljuCka da je broj stanica za iznajmljivanje bicikala u pozitivnoj korelaciji sa stopom koris¢enja
iznajmljenih vozila. Koriste¢i jednu od metoda regresije (rare events logistic regressions), u cilju
razmatranja uticaja biciklisti¢kih parkinga i postojanja moguénosti tusiranja na odluku o koris¢enju
bicikla za putovanje na posao u VaSingtonu (SAD), Buehler (2012) je zakljucio da je postojanje
navedenih elemenata na radnom mestu povezano sa ve¢im obimom putovanja biciklom na posao.
Holandski nacionalni program, kojim se pruzila moguénost (sigurnog) parkiranja bicikala na
7elezni¢kim stanicama, a koji je nastao kao inicijativa za promovisanje bike-and-ride'? putovanja,
doveo je do povecanja upotrebe bicikla za pristupna putovanja (engl. access trips) ka stanicama

javnog prevoza od strane biciklista, tj. korisnika javnog prevoza (Martens, 2007).

Dodatno, kvantifikujuci porast koris¢enja bicikala, neka istrazivanja su pruzila uvid u stepen
supstitucije kori$¢enja motornih vozila (Fishman et al., 2014; Shaheen et al., 2011). Na primer,
Shaheen et al. (2011) su proucavali prilagodavanje korisnika na sistem za iznajmljivanje bicikala u
kineskom gradu Hangzhou, kao i promenu njihovog ponasanja u odnosu na izbor prevoznog sredstva.

Rezultati ove studije su pokazali da je sistem za iznajmljivanje bicikala privukao korisnike javnog

12 \/rasta putovanja u sklopu kojeg se koristi i bicikl i javni prevoz (ili motorno vozilo), npr. dolazak do stanice
javnog prevoza biciklom, a zatim kori$éenje javnog prevoza za nastavak putovanja.
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prevoza (autobusi), peSake, vozace putnickih automobila i korisnike taksija. Takode, rezultati su
pokazali da je okvirno 30% Kkorisnika ukljucilo upotrebu bicikla u okviru koris¢enja svog
najdominantnijeg vida prevoza. Sli¢no tematici ovog istrazivanja, proucavajuci efekte uspostavljanja
sistema za iznajmljivanje bicikala na koriS¢enje privatnih automobila, Fishman et al. (2014) su
izracunali da godiSnje smanjenje koris¢enja motornih vozila iznosi 90.000 km u Melburnu (Australija)
i Mineapolisu (engl. Minneapolis-St. Paul, SAD), i 243.291 km u Vasingtonu (SAD). Sa druge strane,
zbog niske stope substitucije koris¢enja automobila koris¢enjem iznajmljenih bicikala, i zbog
znacajne upotrebe prevoznih vozila za opsluzivanje sistema za iznajmljivanje bicikala (prevoz
bicikala na one stanice gde nedostaju), za London je izracunato da se usled kori$¢enja javnih bicikala

napravi dodatnih 766.341 km od strane motornih vozila.

Ostali efekti koji su povezani sa izgradnjom infrastrukture, kao $to su to bezbednost i ekonomski
benefiti, su takode bili predmet analiza. Na primer, Duthie et al. (2010) su proucavali efekte koji
dizajn biciklisticke infrastrukture ima na ponasanje i bezbednost — kako biciklista tako i vozaca
motornih vozila — u tri velika grada u Teksasu (SAD); dok je Krizek (2006) proucavao efekte blizine
biciklistickih staza na vrednost stambenih nekretnina u Mineapolisu (engl. Minneapolis-St. Paul,
SAD) koriste¢i podatke od prodaje nekretnina. Dodatno, Mulley et al. (2013) su prezentovali
metodologiju za kvantifikaciju potraznje za kori$¢enjem aktivnih nacina putovanja, kao i promene u
pogledu smrtnosti usled praktikovanja takvih putovanjima, a sve sa namerom unapredenja drustvene

cost-benefit analize za saobracajne investicije u australijskom kontekstu.

1.2.4. Potreba za istraZivanjem

Razliciti politicki i ekonomski procesi tranzicije, koji su se desili i koji se joS uvek deSavaju u
urbanom prostoru. Proces reformi je doveo i do niza lokalnih saobracajnih kriza kao i do povecavanja
emisije GHG iz ovog sektora, i to prvenstveno kao direktna posledica sve vece upotrebe privatnih
automobila za obavljanje dnevnih putovanja. Zbog toga, politike planiranja saobracaja su postale
krucijalne za odrzivost postsocijalisti¢kih gradova kako na lokalnom tako i na globalnom nivou, te se
samim tim javlja jasna potreba za istrazivanjem odgovaraju¢ih pravaca razvoja lokalnog saobracaja
kao i razumevanja izazova sprovodenja klimatskih politika u ovom sektoru. Medutim, i pored
mnogobrojnih istrazivanja razli¢itih manifestacija postsocijalisti¢kih promena u urbanim sredinama,
do sada je veoma malo paznje bilo usmereno ka pitanjima koja se odnose na sprovodenje lokalnih
klimatskih politika. UopsSteno posmatraju¢i sektor saobracaja u postsocijalistickim urbanim
sredinama, a specificno biciklistiCki saobracaj, retko su zastupljena istrazivanja koja se bave
objasnjavanjem relacija izmedu sprovodenja saobracajno-planerskih politikd sa jedne strane i

politickih, druStveno-ekonomskih, insitutcionalnih i organizacionih faktora koje ih determiniSu sa
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druge strane. Izu¢vanje ovih tema je bitno zbog toga $to se sa razumevanjem fundamentalnih sila koje
oblikuju samu praksu planiranja, te prema tome i kori§¢enje odredenog prevoznog sredstva, stvara
dobra osnova za efektno planiranje klimatskih politika u sektoru lokalnog saobracaja, kao §to je to

razvoj biciklistickog saobracaja.

Generalno posmatrajuci, ,,co-benefits“ literatura koja se odnosi na sektor saobracaja pruza
saznanja o mogucim ili ostvarenim benefitima lokalnih politika i projekata, kao i o nac¢inima njihove
evaluacije, a sve sa ciljem zagovaranja njihovog planskog ukljucivanja u kreiranje lokalnih klimatskih
politika. Samim tim, ova istraZivanja pruzaju dragocen uvid u mogucnost formiranja lokalnih
klimatskih politika u sektoru saobracaja, a posebno u urbanim sredinama zemalja u razvoju. Medutim,
iako se ¢ini da ideja 0 sprovodenja politika koje paralelno adresiraju klimatske i razliCite lokalne
probleme predstavlja dobro reSenje, ta sama ideja poéiva na pretpostavci da je spajanje klimatskih i
razliciti lokalnih ciljeva u procesu planiranja moguée. U vezi sa navedenim, uocava se nedostatak
razumevanja problematike koja se tice same implementacije uoc¢enih ,,co-benefits* politika u okviru
datog sektora i lokalnog konteksta, budu¢i da je prilikom formulisanja date politike neophodno
razumevanje ne samo benefita koji mogu da se postignu sprovodenjem datih mera i na¢ina njihove
evaluacije, ve¢ i kontekstualnih uslova kojih odreduju moguénost implementiranja tih istih mera
(Evans & Marvin, 2006). To sve vazi i za planske aktivnosti koje su usmerene ka popularizaciji
utilitarnog koriS¢enja bicikla, i koje se u okviru ovog istrazivanja posmatraju kao ,,co-benefits®
politike. Naime, planiranje i implementacija ,,co-benefits* saobracajnih politika zahteva izvesnu vrstu
interdisciplinarnosti i saradnje izmedu razlicitih sektora i aktera, koji pored ustaljenih tehnickih i
inzenjerskih zahteva prilikom planiranja moraju da adresiraju i druge aspekte — od ekoloskih i
zdravstvenih, pa do drustvenih, politickih i ekonomskih. U sustini, to predstavlja konceptualno
drugaciji pristup u odnosu na konvencionalan nacin planiranja, koji se dominantno sprovodi u
okvirima tehnicko-inzZenjerskih struka, i koji se pretezno usmerava ka planiranju motornog saobracaja
i prilagodavanju urbanih sredina privatnim autimobilima. Samim ti, ova ¢injenica govori u prilog
tome da je za sprovodene lokalnih klimatskih politika u sektoru saobracaja neophodna i izvesna
promena u samoj praksi planiranja koja zahteva odredene institucionalno-organizacione okvire. U
skladu sa tim i imaju¢i u vidu ¢injenicu da, kako objasnjava Watson (2012), saobracaj predstavlja
kompleksan drustveno-tehnicki sistem gde se promene deSavaju kroz dinami¢nost veza izmedu
Cinilaca ovog sistema i to kroz prostornu i vremensku dimenziju, tranzicija ka planiranju lokalnog
saobracaja gde se ukljucuju ekoloski i razni drugi ciljevi, zahteva razumevanje nacina organizacije i
dinamike odvijanja postoje¢ih planskih aktivnosti, kao vaznog ¢inioca koji determiniSe stanje

saobracaja i vrstu postojec¢ih saobrac¢ajnih sistema u datoj urbanoj sredini (Koglin, 2015).

Sa druge strane, posmatrajuci literaturu koja se usko odnosi na proucavanja benefita koji su
nastali usled izgradnje biciklisticke infrastrukture — ona pruza brojene uvide, ali uop$teno ne postoji
mnogo istrazivanja koja se bave procenom ekoloskih propratnih benefita. Na primer, osim studije

ECF, veoma su retka istrazivanja o kvantifikovanju smanjenja CO, nastalog usled, u stvarnosti,
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implementiranih biciklistickih politika i projekata. Takode, postoji nedostatak razumevanja o tome
kako specifi¢ne lokalne politike i ciljevi mogu konkretno biti povezani sa razvojem biciklistickog
saobracaja, te samim tim i klimatskim politikama. Kona¢no, postoji relativno malo istrazivanja o tome
kako klimatski i razliCiti lokalni benefiti nastali izgradnjom pojedina¢nih elementa biciklisticke

infrastrukture mogu biti evaluirani.

1.3. Osnovne hipoteze i ciljevi istrazivanja

Osnovne hipoteze istraZivanja

Na osnovu analize promena nastalih u urbanih sredina postsocijalisti¢kih gradova i prethodnih
saznanja iz oblasti planiranja lokalnih politika, postavljene su hipoteze o relacijama izmedu
kontekstualnih faktora i procesa planiranja i implementacije date lokalne (klimatske) politike, tj. u

slucaju ovog istrazivanja razvoja biciklistickog saobracaja:

= Postsocijalisticki gradovi su prosli kroz niz politickih, ekonomskih, institucijonalnih i
drustvenih reformi, koje su bile pracene raznim transformacijama u urbanom prostoru, $to je
uticalo na niz aktivnosti koje se odvijaju u lokalnim sredinama. Samim tim doslo je i do
promena u mogucnostima odvijanja i planiranja biciklistickog saobracaja, kao i odnosa
gradana prema biciklu kao sredstvu prevoza.

* Promene politickih i drustveno-ekonomskih sistema uslovljavaju izmene zakona i
institucionalnih okvira. Sa druge strane, izmene u zakonskim i institucionalnim okvirima
predstavljaju faktore koji fundamentalno odreduju nacine i moguénosti sprovodenja
(odrzivih) urbanih politika te samim tim i1 onih koje se odnose na planiranje biciklistiCkog
saobracaja.

= Postoji jasna korelacija izmedu instrumenata saobracajnih i planerskih politkda i odluke
gradana prilikom izbora sredstva prevoza. Na osnovu navedenog, promena datih politika u
sektoru planiranja biciklistickog saobracaja se manifestuje i u promeni stepena koris¢enja

bicikla kao sredstva prevoza.

Naucni pristup istrazivanju moguénosti i izazova planiranja lokalnih saobracajnih politika na
principima ,,co-benefits“ metode u kontekstu urbanih sredina zemlja u razvoju zasnovan je na

slede¢im hipotezama:

= Qdluke koje se odnose na razvoj lokalnog saobrac¢aja su krucijalne za kvalitet Zivotne sredine,
kako na lokalnom tako i na globalnom nivou, te samim tim i za kvalitet Zivota stanovniStva

urbanih sredina.
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= Planiranje lokalnih politika i projekta koji imaju za cilj popularizaciju utilitarnog kori§¢enja
bicikla, a ¢ije sprovodenje se vrsi zarad unapred planiranog ostvarivanja ciljeva klimatskih i
drugih (ne)ekoloskih agendi (koji ne moraju biti isklju¢ivo lokalnog karaktera), mogu se
posmatrati kao vrste lokalnih politika i projekata koji su planirani na principima ,,co-benefits*

metode.

Ciljevi istrazivanja

Posmatraju¢i sektor lokalnog saobracaja i polaze¢i od Cinjenice da koriS¢enje bicikla za
obavljanje utilitarnih putovanja u urbanim sredinama ima znacajan potencijal redukcije GHG, kao i da
u prethodnom periodu, kako u Srbiji tako i generalno u drugim evropskim tranzicionim zemljama, su
retko radena istrazivanja u domenu analiziranja mogucnosti i izazova planiranja lokalnih klimatskih
politika, predmet ove disertacije je izuCavanje kontekstualnih uticaja na moguénosti planiranja

lokalnih ,,co-benefits* politika.

Na osnovu navedenog, uzimajuéi za studiju slucaja Grad Novi Sad i posmatraju¢i razvoj
biciklistickog saobracaja kao ,,co-benefits* politiku, analiti¢ki okvir ovog istrazivanja ¢ine tri glavna

istrazivacka zadatka (1Z), koji obuhvataju sledece ciljeve:

1. Analiza kontekstualnih faktora koji su uticali i uti¢u na odvijanje i dinamiku razvoja
biciklistickog saobraéaja. Ovaj istrazivacki zadatak (IZ1) ¢e obuhvatiti slede¢e parcijalne
ciljeve:

= utvrdivanje trajektorije razvoja, kao i kljucnih transformacija u okviru aktivnosti
planiranja biciklistickog saobracaja od perioda posle Drugog svetskog rata pa do danas,
kao i stanja lokalnog biciklistickog saobracaja po pitanju prakse koriS¢enja bicikla i
izgradenosti biciklisticke infrastrukture;

= analizu uticaja politi¢kih, drustvenih, ekonomskih, institucionalnih i promena u urbanoj
strukturi na razvoj planiranja biciklistickog saobra¢aja i samu praksu koris¢enja bicikla,
sa fokusom na tranzicioni period;

= analizu savremenih pravaca razvoja biciklistickog saobracaja i ulogu novih aktera u
procesima planiranja kao odgovor na razli¢ite izazove i promene koje se deSavaju u

tranzicionom gradu.

Ovaj istrazivacki zadatak treba da pruzi uvid u eksterne fakotre koji uslovljavaju i uticu na praksu
planiranja biciklistiCkog saobracaja i samo kori$¢enje bicikla, tj. da pruzi uvid u korelacije i kauzalne
veze izmedu politickih, drustvenih, ekonomskih, institucionalnih i prostornih promena sa jedne strane,
i stanja bicilistickog saobracaja u Novom Sadu sa druge strane (praksa planiranja, postojeca

infrastruktura i udeo u vidovnoj raspodeli). Kao takvi, rezultati ovog istrazivatkog zadatka cCe

26 |



posluziti za utvrdivanje opstih relacija izmedu kontekstualnih faktora i sprovodenja lokalnih

klimatskih politika, tj. ,,co-benefits“ politika.

2. Analiza organizacionih aspekata planiraja biciklistickog saobraéaja. Ovaj istrazivacki
zadatak (IZ2) ¢e obuhvatiti sledece parcijalne ciljeve:
= |dentifikacija relevantnih lokalnih aktera koji su uklju¢eni u planiranje biciklistickog
saobracaja, te ispitivanje i analizu njihovih uloga u procesu planiranja lokalnog
biciklistickog saobracaja;
= analizu organizacije planiranja osnovnih elemenata Dbiciklisticke infrastrukture,
biciklistickih staza i parkinga, kroz ispitivanje faza procesa planiranja i aktera koji
ucestvuju u tim procesima;
= analizu nacina saradnje izmedu aktora i medusobnih tenzija koje se javljaju u procesima

planiranja, i kako ove pojave uticu na efektnost datih politika i projekata.

Rezultati ovog istrazivackog zadatka trebaju da pruze uvid u interne faktore koji uti¢u na praksu
planiranja biciklistickog saobracaja i samo koris¢enje bicikla, tj. uvid u u nacine kako lokalni akteri,
njihova medusobna (ne)saradnja, kao i sam nacin organizacije planiranja uticu na razvoj lokalnog
biciklistickog saobrac¢aja. Samim tim, ovi rezultati ¢e posluziti za utvrdivanje specificnih

organizacionih izazova za planiranje lokalnih klimtskih politika, tj. ,,co-benefits* politika.

3. Analiza moguénosti planiranja i implementacije ,,co-benefits“ infrastrukturnog projekta i
razvoj okvira za evaluaciju klimatskih i propratnih benefita. Ovaj istrazivacki zadatak (I1Z3)
¢e obuhvatiti sledece parcijalne ciljeve:

= analizu incijative i procesa planiranja projekta izgradnje biciklistickog parkinga;

= razvoj okvira za evaluaciju kilmatskih benefita, tj. smanjenja CO, emisije nastale usled
povecanja broja korisnika parkinga (proracun redukcije CO, emisije ¢e biti realizovan
koris¢enjem strukture postoje¢ih modela za proracun emisije koji je razvila ECF);

= razvoj okvira za evaluaciju propratnih benefita koji se odnose na uticaj projekta na
promene stavova o kori$¢enju bicikla kao sredstva prevoza (evaluacija promena obrazaca
mobilnosti ¢e se bazirati na Prokaska (engl. Prochaska) modelu promene ponasanja);

= analiza moguc¢ih ekonomskih benefita datog projeta i razmatranje njihove utilizacije.

Rezultati ovog istrazivackog zadatka ¢e posluziti za sticanje uvida u nacin realizacije i mogucosti

evaluacije konkretnih infrastrukturnih ,,co-benefits* projekata.
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1.4. Struktura rada

Struktura teze prati formu postavljenjih istrazivackih ciljeva, i sastoji se od ukupno 0sam

poglavlja.

U prvom poglavlju predstavljen je predmet istrazivanja, dat je pregled odgovarajuce literature i
teorijskih osnova samog istrazivanja, obrazlozene su potrebe za istrazivanjima, postavljene su

osnovne hipoteze, i predstavljeni su ciljevi i o¢ekivani rezultati.

U drugom poglavlju, predstavljene su koris¢enje metode i tehnike prikupljenja podataka, a potom

je objasnjen i sam nacin njihove analize.

U tre¢em poglavlju predstavljeni su i uporedno analizirani rezultati prvog istrazivackog zadatka
(1Z1). Prateci decenijske intervale, prvo je predstavljena istorijska trajektorija razvoja biciklistiCkog
saobrac¢aja u Novom Sadu od perioda posle Drugog svetskog rata do danas, uz sagledavanje klju¢nih
trendova razvoja i stanja biciklizma. Potom sledi analiza kontekstualnih faktora koji su uticali na
biciklisticki saobracaj u socijalistickom periodu (tj. od perioda posle Drugog svetskog rata do pocetka
1990-ih). Zatim, analiza kontekstualnih faktora i njihovog uticaja na biciklizma u periodu tranzicije je
podeljena u nekoliko manjih celina, okvirno podudarajué¢i se sa konceptom tri tranzicije, koji je

predstavljen u prvom poglavlju teze.

U okviru Cetvrtog poglavlja predstavljeni su i uporedno analizirani reultati drugog istraZivac¢kog
zadatka (1Z2). Prvo su su predstavljeni svi identifikovani akteri i njihove specifi¢ne uloge. Zatim je je
analizirana organizacija procesa planiranja biciklisticke infrastrukture, kao i viSe organizacionih
parametara koji odreduju same procese i dinamiku planiranja lokalnog biciklistickog saobracaja. Na

kraju ovog poglavlja, analizirane su i klju¢ne tenzije koje se javljaju izmedu aktera.

U petom poglavlju predstavljeni su rezultati tre¢eg istrazivackog zadatka (IZ3) koji je imao za
cilj analizu moguénosti implementiranja konkretnog infrastrukturnog projekta planiranog na

principima ,,co-benefits* metode kao i razvoj okvira za evaluaciju ekoloskih i (ne)ekoloskih benefita.

U fokusu Sestog poglavlja bilo je sumiranje i sistematizacija rezultata tri istrazivacka zadatka, te

njihovo specifi¢no razmatranje u odnosu na odgovarajucu literaturu.

U sedmom poglavlju su predstavljena zakljuna razmatranja u odnosu na sagledavanje
mogucnosti sprovodenja ,,co-benefits” politika, sa posebnim osvrtom na nau¢ni doprinos istrazivanja,

a predlozeni su i pravci za buduca istrazivanja.

U osmom poglavlju prilozena je lista koris¢enje literature.
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2. KORISCENE METODE, TEHNIKE PRIKUPLJANJA I ANALIZE
PODATAKA

2.1. KoriSc¢enje metode za prikupljanje podataka

U ovom delu rada predstavljen je opsti pregled svih koris¢enih metoda, dok su zbog specifi¢nosti
druge i trece istrazivacke celine (IZ2, 1Z3), posebno i detaljno predstavljene koris¢ene metode
prikupljanja podataka u datim poglavljima. Zbog toga dolazi i do ponavljanja kratkih delova opisa
koris¢enih metoda u drugim delovima rada. Medutim, dodatna vrednost ovog odeljka je u tome §to su

koriS¢enje metode sistematizovane na jednom mestu.
Za prikupljanje podataka na osnovu kojih je radeno istrazivanje koris¢ene su:

1) Metode za prikupljanje kvantitativnih podataka:
= observacija/direktno brojanje,
= ankete.

2) Metode za prikupljanje kvalitativnih podataka:
= prikupljanje sekundarnih podataka,
= intervjui,

= observacija participanata/lokalnih aktera.

U okviru 1Z1, tj. analize istorijskog i tranzicionog konteksta lokalne sredine i njegovog uticaja na
razvoj i planiranje biciklistickog saobracaja, kao i koris¢enja bicikla, koris¢enje su sve tri navedene
kvalitativne metode. Kao sekundarni izvori podataka posluzili su: lokalna planska dokumentacija i
izvestaji (pretezno dobijeni iz arhive i biblioteke JP ,,Urbanizam®), relevantni nau¢ni i stru¢ni radovi
(posebno iz stru¢nog Casopisa DaNS koji izdaje UdruZenje arhitekata Novog Sada), statisticki registri,
zakonska regulativa, lokalne i regionalne medijske arhive (video snimci, novinski ¢lanci, fotografije).
Intervjui su delimi¢no korisc¢eni i to za prikupljanje specifi¢nih informacija i podataka o lokalnom
kontekstu, kao i za dodatno tumacenje podataka i informacija koji su dobijeni iz sekundarsnih izvora.
Takode, budu¢i da je autor rada bio i licno ukljucen u neke od aktivnosti u vezi sa planiranjem i
promocijom biciklistickog saobracaja (javne debate, sastanci izmedu aktera civilnog drustva i
predstavnika lokalnih organizacija koje se bave planiranjem biciklistiCkog saobracaja), bilo je moguce
sprovesti i direktnu observaciju aktera koji su uklju¢eni u procese planiranja. Ovo je omogucéilo bolje
razumevanje razli¢itih organizacionih i drugih kontekstualnih faktora koji oblikuju proces planiranja

lokalnog biciklistickog saobracaja.

U okviru 1Z2, sprovedeno je ukupno 13 intervjua sa predstavnicima i ¢lanovima lokalnih
organizacija i institucija koji su direktno ukljueni u proces planiranja i razvoja biciklistiCkog

saobracaja u Novom Sadu. Intervjui su bili polu-strukturisani, tj. grupa osnovnih pitanja je bila
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postavljena svakom ispitaniku, dok su se precizniji podaci dobijali postavljanjem podpitanja. Takode,
za konceptualizaciju i analizu organizacije planiranja osnovnih elemenata biciklisticke infrastrukture
kori$¢enji su dostupni podaci iz planske dokumentacija kao i pojedini podaci koji su dobijeni na

osnovu intervjua.

U okviru 1Z3, potrebni podaci su prikupljani pomo¢u metode obeservacije i pomocu anketa.
Naime, za analizu realizovanog projekta koja je zahtevala utvrdivanje promene stepena iskori$¢enosti
biciklistickog parkiralista podaci su prikupljani pomo¢u metode observacije, tj. direktnog brojanja
parkiranih bicikala. Ova metoda je omogucila dobijanje podataka o stanju pre i posle sprovodenja
datog projekata. Anketa je koriS¢ena za dobijanje podataka koji se nisu mogli dobiti samim
observacijama (npr. koja ciljna grupa koristi novi parking). Za analizu, utvrdivanje i procenu
propratnih benefita nastaljih usled unapredenja biciklisticke infrastrukture, potrebni podaci su

prikupljani pomocu anketa.

2.2. KoriS¢ene metode za analizu podataka

Istrazivanje u okviru ove teze je zahtevalo primenu nekoliko nau¢nih metoda, ¢iji je izbor bio

zasnovan na potrebama datih faza istrazivanja.

Analiza podataka u okviru 1Z1 oslanja se ve¢im delom na sekundarne izvore podataka, i
delimi¢no na informacije dobijene putem intervjua. Na osnovu dobijenih podataka, rekonstruisana je
trajektorija planiranja i razvoja biciklistickog saobracaja, sa posebnim fokusom na tranzicione
trendove i izazove razvoja biciklistickog saobracaja. Izmedu ostalog, metodom kauzalne analize u
ovom postupku su identifikovani i analizirani relevantni politicki, ekonomski i institucionalni faktori
koji su uticali na stanje biciklizma u Novom Sadu. Takode analiza podataka dobijenih pregledom
planske dokumentacije, kao i podataka koji su prikupljeni pregledom godisnjih izvestaja Zavoda za
statistiku Republike Srbije, je vrSena nakon njihove prethodne obrade osnovnim matemati¢kim i
statistickim metodama. Paralelno, u okviru ovog istrazivackog zadatka bile su korisne i druge
odgovarajuce tehnike, kao Sto su tematska analiza (thematic analysis) i tehnika pracenja procesa
(process tracing technique). Tematska analiza je metoda koja omogucéava bogat opis i organizaciju
podataka, i jedna je od najkori$¢enijih tehnika za analizu kvalitativnih podataka. Ova metoda
podrazumeva preciznu identifikaciju i analizu tema unutar razlicitih kategorija prikupljenih podataka.
Kljuéne faze prilikom upotrebe ove metode su: upoznavanje sa podacima, kodiranje podataka,
proucavanje temd unutar uspostavljenih kodova, definisanje i imenovanje tema. Tehnika pracenja
procesa je takode jedna od osnovnih i fundamentalnih metoda za obradu kvalitativnih podataka. Ona

predstavlja sistemsku analizu utvrdenih dokaza u vezi sa istrazivackim zadacima, tj. hipotezama
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postavljenim od strane istraZiva¢a. Ova metoda je posluzila kao pomo¢na tehnika prilikom opisivanja

politi¢kih i drustvenih fenomena.

Analiza podataka u okviru 122, je uradena pomocu veé¢ spomenutih tehnika koje su koriséenje u
okviru 1Z1 — tematske analize i tehnike pracemja procesa. Specifi¢no, vrseno je ,,obelezavanje*
podataka ¢ime su klasifikovani i organizovani delovi informacija, kojima su potom dodeljena
znaCenja. Ove tehnike su se pokazale kao veoma korisne u organizaciji i analizi velike koli¢ine
nesortiranih podataka i dobijanja bolje ,rafinisanih® kategorija podataka. Takode, s ciljem boljeg
razgranic¢enja uloga analiziranih aktera, te njihove vaznosti i posveéenost razvoju biciklizma, uradene

su sledece klasifikacije:

a) Lokalni akteri su podeljeni u dve grupe: (1) administrativni akteri, gde spadaju
visokopozicionirani pojedinci iz gradskih uprava i javnih preduzeca; (2) drustveni akteri, koji
su predstavljeni sa dve sportske organizacije, udruzenjem gradana i akademskom
institucijom.

b) Svi akteri su klasifikovani ,,stepenom znacajnosti“ u odnosu na razvoj biciklizma: veoma
znacajni, znacajni, marginalno znacajni. Stepen znaCajnosti je procenjen na osnovu
evaluacije realizovanih i iniciranih projekata, kao i njihovog pozitivnog uticaja na celokupni

razvoj biciklisti¢kog saobracaja.

Kona¢no, deo podataka 1Z2 je analiziran u okvirima institucionalne i organizacione teorije. Ovaj
okvir je koris¢en sa premisom da ¢e pomoc¢i u rasclanjivanju uticaja raznih institucionalno-
organizacionih varijabli, te pruziti bolje razumevanje specificne dinamike razvoja lokalnog

biciklistickog saobracaja.

Analiza podataka u okviru 1Z3, vrSena je primenom opstih statistickih metoda , te metodom
analize i sinteze podataka. Naime, kvantitativni podaci dobijeni putem observacija, su prvo
sistematizivani a potom analizirani pomocu softverskog paketa SPSS. Takode, podaci dobijeni putem
anketa, koji su imali za cilj da pruze dodatna objasnjenja rezultata sprovedenih observacija, su bili
sistematizovani i kodirani, a potom takode obradeni putem softverskog paketa SPSS. Sa druge strane,
deo prikupljenih podataka, nakon statisticke obrade je analizirani uz pomo¢ Prochaska-inog
transakcionog modela promene ponasanja (engl. Prochaska’s transactional model of behaviour
change). Ovaj model je posluzio kao teorijski okvir za odredivanje stepena promene ponaSanja
kontrolne grupe usled date intervenicija (izgradnje parkinga). U cilju odredivanja ekonomskih
benefita nastalih unapredenjem biciklisticke infrastrukture (tj. izgradnjom parkiraliS§ta za bicikla),

izvr§ena je osnovna analiza troskova, a procenjena je i moguénost ostvarivanja prihoda.
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3. UTICA] KONTEKSTUALNIH FAKTORA NA DINAMIKU I RAZVO]
BICIKLISTICKOG SAOBRACAJA

3.1. Kontekst

Lociran na severu Srbije, Novi Sad je glavni grad Autonomne pokrajine Vojvodine i drugi po
veli¢ini 1 ekonomskom znacaju grad u drzavi. Zahvaljuju¢i dobrim reljefnim i klimatskim uslovima, u
gradu je formirana snazna kultura i tradicija kori§¢enja bicikla po¢etkom XX veka. Od perioda posle
Drugog svetskog rata pa do danas, biciklisticki saobracaj se razvijao u sklopu dve velike urbanizacije
grada — socijalisticke (okvirno od ranih 1960-ih do 1990-ih godina) i tranzicione (od 1990-ih godina
do danas).

U periodu posle Drugog svetskog rata, biciklisticki saobracaj dozivljava svoj procvat. Prema
dostupnim podacima, tokom 1952. godine, u gradu je bilo registrovano 13.000 bicikala na oko 80.000
stanovnika (Vukmanovi¢, 2001, str. 24, videti Sliku 3.1). Do 1962. godine, broj bicikala raste na
32.000, prateci porast broja stanovnika koji je iznosio oko 100.000. U istom periodu, U Novom Sadu
je bilo registrovano samo 3.952 motornih vozila (UZNS, 1962, pogledati Tabelu 3.1).

Slika 3.1 Jevrejska ulica, 1958. godina.
Izvor: Istorijski arhiv grada Novog Sada [takode koris¢eno i u JPU, 2009]
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Tabela 3.1 Registrovana motorna vozila u Novom Sadu, u periodu od 1955. do 1960. godine.

[1zvor: Generalni plan Grada Novog Sada (UZNS, 1962)]

Vrsta vozila 1955 1958 1960
Putni¢ki automobili 367 847 1524
Specijalni automobili 39 114 185
Autobusi 59 107 150
Motocikli 262 819 1381
Kamioni 193 396 588
Traktori 48 90 124
Ukupno 968 2373 3952

Tokom velikih projekta rekonstrukcije grada, Sezdesetih i sedamdesetih godina proslog veka, sa

ciljem prilagodavanja gradske putne mreze motornom saobracaju, kao i zarad povezivanja novih

stambenih naselja sa starim jezgrom grada i radnim zonama (kao i medusobno), izgradeno je nekoliko

biciklisti¢kih staza duz glavnih novosadskih saobracajnih arterija. Jedna od njih je i staza koja se

pruza duz centralong gradskog bulevara koji povezuje glavnu autobusku i Zelezni¢ku stanicu sa

Mostom slobode, prolazeci pored Futoske pijace i gradskog fudbalskog stadiona (Slika 3.2).

Slika 3.2 Bulevar 23. Oktobar, fotografisano 1969. godine.
[1zvor: Istorijski arhiv grada Novog Sada].
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Takode, potrebe stanara novoizgradenih stambenih objekata po pitanju stacioniranja bicikala su
bile viSe ili manje zadovoljene, budu¢i da su se prilikom gradnje dva najveéa gradska naselja
kolektivnog tipa stanovanje — Limani (oko 32.000 stanovnika) i Novo Naselje (oko 36.000
stanovnika) — planirale i izgradile biciklane u okviru stambenih jedinica. Zahvaljuju¢i ovakvim
integrisanim lokalnim politikama za razvoj biciklistickog saobracaja u prvim posleratnim decenijama,
u Novom Sadu su se stvorili uslovi za razvijanje i integrisanje najvaznijih elemenata biciklistickog
sistema — biciklisti¢ke kulture i infrastrukture (biciklisticke staze i parkinzi) — u sistem gradskog

saobracaja.

Prema podacima iz prve Saobracajne studije Grada Novog Sada (UZNS, 1969) najvec¢i obim
biciklistickog saobracaja je zabeleZen izmedu 1956. i 1967. godine. Naime, u sklopu ove studije je
vr$eno brojanje vozila koja su prelazila glavni gradski most i zabeleZen je porast upotrebe bicikala i to
sa 3.721 na 4.384 u toku mernih dana za pomenute godine, kao i porast upotrebe putnickih automobila
sa 846 na 8.123. U pomenutoj studiji, predviden je pad udela bicikla u vidovnoj raspodeli, $to se
zaista i desilo tokom 1970-ih.
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Grafik 3.1 Broj registrovanih putnic¢kih automobila.
[Izvor: UZNS, 1969; URBIS & UZNS 1981; SORS, 2002-2013]

Sa pocéetkom 1970-ih, udeo biciklistickog saobra¢aja u ukupnim putovanjima naglo opada.
Naime, u periodu od 1970. do 1975. godine na teritoriji opStine Novi Sad broj motornih vozila je
udvostrucen (Grafik 3.1), dok je stepen motorizacije za 1975. godinu iznosio 4,19 stanovnika po
vozilu, te je Novi Sad, u odnosu na stepen motorizovanosti, bio na tre¢cem mestu u Jugoslviji, odmah
posle Ljubljane i Zagreba (URBIS & UZNS, 1981). Takode, dolazi do znatnog unapredenja i
povecanja kapaciteta sistema javnog prevoza (Grafik 3.2.). Sa druge strane, iako je broj bicikala u
Novom Sadu i dalje bio veoma visok, i priblizno jednak broju motornih vozila, 1976. godine ucesce

kretanja obavljenih biciklom u vidovnoj raspodeli je bilo svega 54 % (JPU, 1990). Ovo je
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predstavljalo veliki pad imajuéi u vidu da je krajem 1960-ih ucesce biciklistickih putovanja iznosilo
oko 10% (JPU, 2009, vidi Grafik 3.3 ). Od ovog perioda, bicikl po¢inje da se koristi vise kao sredstvo
za sport i rekreaciju nego u svrhu prevoza.
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Grafik 3.2 Broj putnika u javnom saobrac¢ajnom prevozu po godini (u milionima).
[Izvor: Ozer et al., 1991; URBIS and UZNS 1981; JPU, 1990; PPJGSP, 2014]
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Grafik 3.3 Prosecan udeo korisc¢enja bicikla u vidovnoj raspodeli (%).
[Source: URBIS and UZNS 1981; JPU, 1990; JPU, 2009]

Za razliku od perioda tokom1970-ih, koje je karakterisao nagli porast broja putni¢kih automobila,
tokom 1980-tih ovaj trend je usporen. Prema dostupnim podacima za 1986. godinu, na teritoriji
opStine Novi Sad je bilo registrovano 53.741 putni¢kih automobila (od tog broja bilo je 49.465
privatnih automobila) a stepen motorizacije je iznosio 4,8 stanovnika po privatnom putni¢kom vozilu
(JPU, 1990). Na usporavanje trenda naglog rasta putnickih automobila, svakako je imala uticaja
svetska energetska i domaca ekonomska kriza, koje su pored toga $to su delom uslovile stabilizaciju

rasta stepena motorizacije, uticale i na to da se pad kori$¢enja bicikala zaustavi pa ¢ak i da dozivi
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blagi porast — te je uce$ce kretanja obavljenih biciklom ostalo priblizno 5% tokom 1980-ih (JPU,
1990). Medutim, izgradnja biciklistickih staza duz primarne uli¢ne mreze nije pratila pove¢anje obima
saobracaja i stepena motorizacije dostignut tokom 1970-ih i 1980-ih, te je krajem 1980-ih bilo
izgradeno samo oko 21km biciklistickih staza duz primarne uli¢ne mreZze (Slika 3.3), S§to je
predstavljalo 23% od ukupne duzine primarnih saobracajnica (JPU, 1990). Takode, tokom ovih
decenija, uoceni su i problemi sa stacioniranjem bicikala — kako ispred objekata od javnog znacaja —
gde su na mnogim lokacijama nedostajala parkiralista, tako i u podru¢jima kolektivnog stanovanja
gde postojeca parkirali$ta unutar samih objekata ¢esto nisu pruzala adekvatne uslove (kako po pitanju

same veli¢ine biciklana, tako i po pitanju sigurnosti bicikala od krade i oStecenja).
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Slika 3.3 Mreza biciklisti¢kih staza 1981. i 1990. godine.
[URBIS and UZNS 1981; JPU, 1990]

Tokom 1990-ih, u uslovima ekonomskih sankcija, nestaSice naftnih derivata, smanjenog nivoa
usluga javnog prevoznog preduzeca, a posebno za vreme NATO bombardovanja, koris¢enje bicikla za
obavljanje svakodnevnih aktivnosti znacajno raste. Medutim, u ovom periodu bicikl se pre svega
koristi kao prevozno sredstvo ,,iz nuzde* (JPU, 2009), dok razvoj biciklisticke infrastrukture stagnira
iz opravdanih ekonomskih prilika (Panjkovi¢, 1995). Dodatno, posebno problemati¢na postaju pitanja
u pogledu stacioniranja bicikala u okviru podruéja kolektivnog stanovanja. Naime, pravilnik u sklopu
zakona za izgradnju novih objekata', koji je nalagao da stambene jedinice budu opremljene
prostorijama za stacioniranje bicikala postaje nevaze¢i pocetkom 1990-ih, te se biciklane prestaju
planirati i izvoditi prilikom gradnje novih objekata (Mrkaji¢, 2015). Sa druge strane, mnoge biciklane

koje su postojale u stambenim objektima izgradenim tokom 1970-ih i 1980-ih godina se transformisu

 Pravilnik o tehnickim normama za dizajn i gradnju javnih objekata za stanovanje, npr. poslednja uredba iz
1989. godine Sluzbeni list SAPV, br. 7/1989
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u male preduzetnicke objekte ili sluze kao prostor za proSirenje privatnih stanova. Prateéi ovaj trend,
krada bicikala postaje rasiren fenomen tokom ranih 1990-ih' dok se malobrojna parkiralista za
bicikla ispred javnih ustanova ve¢inom uklonjaju ili ne odrzavaju adekvatno, te problem stacioniranja

bicikala postaje sveobuhvatan.

Slika 3.4 Prosirenje mreze biciklistickih staza u periodu od 1998. do 2014. godine.
[Izvor: 1998 (URBISPROJEKT, 1998); 2009 (JPU, 2009): 2014 (autorova observacija)]

Tokom 2000-ih, sa poboljsanjem ekonomskih prilika i po¢etkom nove i intenzivne urbanizacije
grada, dobro uspostavljena i institucionalizovana praksa planiranja i izgradnje biciklisti¢kih staza uz
glavne gradske saobracajnice se nastavlja. Kao $to je prikazano na Slici 3.4, mreza biciklisti¢kih staza
raste — sa postojec¢ih 21,3 km pocetkom 1990-ih na 62,9 km 2009. godine (JPU, 2009). Medutim,
uprkos znatnom broju novoizgradenih staza, biciklisticka mreZza ostaje nekoherentna. Jedna od
najkritinijih tacaka na mrezi postaje centralno gradsko podrucje koje ostaje nepovezano u odnosu na
va¢inu gradskih naselja (Mrkaji¢, 2014). Naime, dok u prethodnim decenijama nepostojanje
odvojenih staza (ili prostora namenjenog putem regulatornih mera u centralnom podruc¢ju grada) nije
bilo toliko problemati¢no za odvijanje biciklistickog saobracaja, posto je obim motornog saobracaja
bio visestruko manji, tokom 2000-ih to postaje jedan od glavnih problema za bezbednost biciklista i
samo funkcionisanje biciklistickog saobracaja u gradu. Sa druge strane, porast broja privatnih
automobila i intenziteta motornog saobracaja je zahtevao znacajan prostor na gradskim ulicama. To se
manifestovalo u zakréenim centralnim saobracajnicama, pretvaranju velikog broja javnih povrsina u
parkiralista za automobile, te ucestalom okupacijom prilaznih biciklistickih staza ka centralnom delu

grada od strane parkiranih privatnih i/ili dostavnih motornih vozila. Odrazavaju¢i ovakvo stanje, ulice

1 Ovaj fenomen je prisutan i danas, o ¢emu svedoce i podaci iz nedavnih izves$taja lokalne policije koji ukazuju
da se preko 1000 bicikala ukrade u Novom Sadu godisnje. Sprovedeni intervjui, kao i izjave lokalnih zvani¢nika
policije ukazuju da ova cifra predstavlja samo deo ukradenih bicikala koje gradani prijave, posto se krade retko
prijavlju zbog relativno male ekonomske vrednosti bicikala. Prema tome, gledajuci vidovnu raspodelu, znacajan
broj gradana ostane bez bicikla na godiSnjem nivou. Medutim, ne postoje precizni podaci o tome da li su se
ukradeni bicikli koristili za rekreaciju ili sport, ili za obavljanje utilitarnih putovanja.
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Novog Sada postaju veoma nebezbedne za koriS¢enje bicikla od pocetka ranih 2000-ih (Slika 3.5),
dok problemi staioniranja bicikala i ucestalih krada i dalje ostali pristuani. Kao rezultat navedenih
problema, koji su praceni rastom standarda gradana, udeo bicklistickog saobracaja u celokupnoj

vidovnoj raspodeli pada na istorijski minimum od 2,5% u 2009. godini (JPU, 2009).

.....

Slika 3.5 Mapa novosadske biciklistiCke mreZe sa prikazom prostorne raspodele saobracajnih
nezgoda u kojima su ucestvovali biciklisti tokom 2009.
[Izvor: Stojkovi¢ & Alimpic¢, 2011]

Kraj 2000-ih nagovestava promene politike grada u odnosu na biciklisti¢ki saobracaj. Naime,
tokom 2009. godine, gradonacelnik Novog Sada Igor Pavlici¢ (2008-2012) pokreée inicijativu
,»Vratimo Novi Sad biciklistima“ sa ciljem ,revitalizacije” biciklistickog saobracaja i kulture. U
sklopu ove akcije, gradske vlasti su nastavile da rade i dodatno stimuli$u izgradnju biciklisti¢kih
staza, dok posebnu paznju usmeravaju na probleme stacioniranja bicikala i krada. Gradonacelnikova
inicijativa konkretno rezultuje izgradnjom 2,2 km biciklisti¢ke staze'® duZ rekonstruisanog nasipa uz
Dunav (2011. godine), te mrezom natkrivenih i otvorenih biciklisti¢kih parkinga (sa preko 500
postavljenih drzaca i dodatno opremljeni video nadzorom) uredenim na javnim lokacijama i ispred

objekata od opsteg druStvenog znacaja (npr. ambulante, posta, Zavod za zaposljavanje) (2009-2014).

YU toku ovog perioda gradene su i druge deonice biciklisti¢kih staza, ali izgradnja ove deonica je veoma Cesto
naglaSavana kao rezultat same inicijative ,,Vratimo Novi Sad biciklistima“ (iako je ideja i plan izgradnje staze
na ovoj deonici postojao i ranije).
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Dodatno, uspostavlja se i prvi sistem za iznajmljivanje bicikala ,,NS bike*, gde je do danas izgradeno
10 stanica za iznajmljivanje bicikala — Slika 3.6 (2011-2014) (Mrkaji¢, 2015).
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Slika 3.6 Raspored stanica za iznajmljivanje bicikala ,,NS bike“.
[Izvor: JKP ,,Parking Servis“].

Pored grada koji po€inje mnogo aktivnije da se bavi promocijom biciklizma putem izgradnje
infrastrukture i pruzanjem novih servisa, pocCetkom 2010-ih i udruzenja gradana i sportske
organizacije pocinju aktivno promovisati kori§éenje bicikla kao idealnog sredstva prevoza u gradu. Tu
se svakako izdvaja Udruzenje gradana Novosadska biciklisticka inicijativa (UG NSBI) koje sprovodi
niz manjih projekata i akcija — organizuje masovne mese¢ne promotivne voznje bicikla (koje traju od
2012. godine), vrsi izdradu promotivnih video materijala, organizuje regionalni biciklisti¢ki festival

,Biciklana FEST* (2013, 2014), planira i izraduje nekoliko stanica za popravku bicikala, kao i drzace
za parkiranje (Mrkaji¢, 2015).

lako u periodu pisanja ovog rada ne postoje noviji podaci 0 udelu biciklistickog saobracaja od
onih iz 2009. godine, lokalni mediji i zvani¢nici primecuju rast kori$¢enja bicikala poslednjih godina
Medutim, buduéi da broj registrovanih automobila konstantno raste, kao i da su lokalni problemi u
vezi sa poveCanjem obima saobracaja i dalje veoma zastupljeni (npr. guzve, nedostatak mesta za

parkiranje i nivou buku), moglo bi se tvrditi da je za opaZeni rast koriS¢enja bicikla verovatno
zasluzan povecan intenzitet rekreativnih i sportskih aktivnosti gradana.
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3.2. Stanje i planiranje biciklistickog saobracaja u socijalizmu (1960-1990)

Novi Sad je zajedno sa jo$ nekoliko gradova, kao §to su to Ljubljana, Skoplje, Banja Luka i
Subotica, predstavljao jedinstven slucaj planiranja za biciklisti¢ki saobraéaj u bivsoj Jugoslaviji
(URBIS & UZNS, 1981). U Novom Sadu, razvoj biciklistickog saobracaja se desio zahvaljujuci
kombinaciji kompleksnih relacija izmedu vise faktora. Pre svega, na formiranje jake biciklisticke
kulture u Novom Sadu su uticali prirodni preduslovi — ravan teren, relativno mala veli¢ina grada, kao

i odgovarajuci klimatski uslovi za voznju bicikla tokom veceg perioda godine.

Kao i u mnogim drugim evropskim gradovima u periodu posle Drugog svetskog rata, koriS¢enje
bicikla je bilo veoma zastupljeno i imalo je trend rasta, pre svega kao rezultat nemastine i siromastva
(pogledati Oldenziel, and de la Bruhéze, 2011) i zbog malog kapaciteta sistema javnog gradskog
prevoza (Slika 3.2). Pored limitiranog kapaciteta sistema javnog prevoza, u toku posleratnog perioda,
popularnost kori§¢enja bicikla je svakako zastupljena i usled veoma malog stepena motorizacije
stanovniStva. Naime, veéina gradana nije imala mogu¢nosti da kupi vozilo, dok Jugoslovenska
automobilska industrija nije bila sposobna da zadovolji potraznju za automobilima. Sa druge strane,
uvoz automobila iz inostranstva je oporezivan u visini 41% od vrednosti vozila'®, a ujedno su strani

automobili bili obi¢no i mnogo skuplji.

Posleratno politicko i drustveno-ekonomsko uredenje drzave, moze se takode, do izvesnog
stepena, okarakterisati kao kontekstualni faktor koji je pozitivno uticao na popularnost biciklistiCkog
saobracaja U Novom Sadu. To postaje jasno ukoliko se sagleda ¢injenica da je u predlozima za novi
generalni plan (iz 1930., 1937. i 1941. godine), za tadasnji kapitalisticki Novi Sad, predstavljanja
pretenciozna i prili¢no radikalna modernisticka vizija urbanizacije koja je imala za cilj razvitak veceg
industrijskog regionalnog centra, gde je razvoj modernog gradskog saobracaja trebao da igra
odluc¢ujucu ulogu (Pusi¢, 1987). Medutim, kao rezultat novih drustvenih odnosa, razvoj Novog Sada
se usmerava u drugacijem pravcu. Kako Pusi¢ objasnjava (str. 139-140), posleratni (socijalisticki)
privredni planovi, koji su bili nadredeni urbanisti¢kim planovima, diktirali su decentralizovan razvoj
industrije u Vojvodini sa ciljem $to brze obnove zemlje. Zbog toga Novi Sad, iako i dalje ima funkciju
regionalnog centara, nema privilegovan status u odnosu na druge gradove u Vojvodini, a po pitanju
privrednog i industrijskog razvoja. Zbog ovakve situacie, prvi usvojeni Generalni urbanisti¢ki plan
grada iz 1950. godine, predvida umeren industrijski razvoj grada, pa samim tim i umeren rast
gradskog stanovnistva, sa samo 12 % gradana zaposlenih u industrijskom sektoru. Zbog navedenih
¢injenica, u posleratnom Novom Sadu se ne desava brz razvoj i modernizacija saobracajnog sistema,

Sto veoma povoljno uti¢e na popularnost biciklistickog saobrac¢aja u prvim posleratnim decenijama.

18 Informacija pribavljena sa http://zastavanacionale.com
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Popularnost kori§¢enja bicikla kao prevoznog sredstva, u posleratnom periodu, mogla bi se takode
povezati i sa specificnim faktorima /lokalne gradene sredine, kao $to je to gustina naseljenosti grada
od svega 20 stanovnika po hektaru. Naime, ovako mala gustina naseljenosti znacajno odreduje
smernice razvoja socijalistickog Novog Sada, a koje su predstavljene u prvom usvojenom
Generalnom planu grada iz 1950. godine (UZNRS, 1950). Navedeni plan usmerava pedesetogodi$nji
razvoj grada uz pomoc¢ tri glavna principa urbanizacije: a) teritorijalno ne $irenje grada; b) poveéanje
gustine stanovanja u gradu, i to primarno putem rekonstrukcije srediSnje zone grada — izmedu
istorijskog centra i gradskih periferija; c) zoniranje grada (Pusi¢, 1987, UZNRS 1950: Savic, 1965
videti Sliku 3.7). Navedene smernice urbanizacije su se generlano pozitivno odrazile na biciklisticki
saobracaj, kako kratkoro¢no tako i dugoro¢no. Prvo, za vecinu stanovni$tva rastojanja unutar grada
ostaju povoljna za kori§¢enje bicikla, budu¢i da radius urbanizovane zone grada ima priblizno 6
kilometara tokom celokupnog socijalistiCkog perioda. Drugo, povecanje gustine stanovanja generalno
vodi do skracdivanja rastojanja izmedu razlicitih lokalcija, Sto je urbanu sredinu ucinilo jo§ vise
pogodnom za koriséenje bicikla. Treée, zoniranje grada, koje implicira razdvajanje centralne od
stambenih i radnih zona (Savié¢, 1965), uzrokuje veliku potrebu za dnevnim putovanjima (npr.
putovanja na relaciji kuc¢a-posao). Zbog svega navedenog, u prvim posleratnim decenijama, uprkos
¢injenici da se motorni saobracaj posmatra kao izvesna buduénost — ona kojoj se tezi, gradenje
biciklisti¢kih staza duz nekoliko glavnih gradskih saobracajnica se ¢ini logi¢no i neophodno, buduci
da u gradu postoji zanemarljiv broj autmobila, dok sistem javnog prevoza ima veoma ograni¢en

kapacitet'’.

Legitimitet planiranja biciklistickog saobracaja, a posebno u ravniCarskim naseljima gde je
kori$¢enje bicikla veoma zastupljeno, je naglaseno i od strane Nikole Dobrovi¢a (1957), glavnog
posleratnog arhitekte i urbanog planera Srbije. Naime, autor navoudi u svom udzbeniku, koji je
predstavljao veoma bitno Stivo studenata arhiktekture i urbanog planiranja Univerziteta u Beogradu,
sledece: ,,Bicikl je vazno prevozno sredstvo savremenog coveka u naseljenim mestima. Zbog svoje
Jeftinoce pristupacan je i siromasnijim slojevima stanovnistva. Tehnicki usavrsen i koriséen po glatko
izgradenim drumovima i ulicama, bicikl mnogostruko umnozava pogonsku covekovu snagu. Time se
postize veéa brzina i pokretljivost. Prema tome, bicikl je saobracajno sredstvo o kome urbanista vodi
racuna kadgod se radi o projektovanju poprecnih i poduznih profila saobracajnica, o situiranju
garaza neophodnih za njihovo ostavljanje, pogotovu u ravnicarskim i industrijskim razvijenim

krajevima u kojima je broj biciklista najveci i voznje vrlo ucestale (str. 29-30).

" Prema podacima iz monografije o razvoju javnog gradskog prevoza, navodi se ¢injenica da je ranih 1950-ih,
na konferenciji preduzea javnih prevoznika iz svih gradova bivSe Jugoslavije, novosadski javnih prevoz
ocenjen kao jedan od najzastarelijih (Ozer et al., 1991).
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Slika 3.7 Faze urbanizacije Novog Sada.
[Izvor: balkan-politika.com, atuor: nepoznat]

Uprkos svemu, ne moze se tvrditi da je biciklisticki saobracaj bio deo opste vizije novosadskog
saobracajnog sistema. U posleratnom Novom Sadu, kao i u ostalim jugoslovenskim i u vecini
evropskih gradova, razvoj lokalnih saobracajnih sistema tezi pre svega ka stvaranju uslova za
povecanje kapaciteta sistema javnog prevoza i porastu broja putnickih automobila (UZNRS, 1950;
UZNS, 1969), budu¢i da se motorni saobracaj posmatra kao sinonim za ekonomski i drustveni
prosparitet (Koglin & Rye, 2014). Specifi¢no, u pogledu planerske prakse, podsti¢uéi porast i razvoj
motornog saobracaja, urbani planeri i saobracajni inzenjeri uvode odvojene biciklistiCke staze u
skladu sa osnovnim modernistickim principima planiranja saobracaja, kao $to su to ,,nesmetana
prohodnost® i ,diferencijacija brzina u naseljima“ (Koglin & Rye, 2014). Zaista, kao §to se moze
primetiti na Slici 3.2, organizacija putnog profila bulevara prati model ,.kolovoz — zelena povrsina —
biciklistiCka staza — zelena povrsina — peSacka staza““. Ovde, kao $to su Oldenziel and de la Bruhéze
(2011) ispravno primetili, stru¢njaci uvode odvojene biciklisticke staze pre da kontrolisu, nego da

stimuliSsu masovno kori$éenje bicikla od strane radni¢ke klase. U smeru ove observacije, gradnja
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odvojenih biciklistickih staza u prvim posleratnim decenijama u Novom Sadu bi se mogla posmatrati

u $irem smislu, pre kao marginalizacija biciklistiCkog saobracaja, nego njegovo popularizovanje.

Pored pravilnika koji je nalagao izgradnju biciklana unutar objekata za kolektivno stanovanje,
decentralizacija planerskih institucija i organizacija u periodu izmedu 1946. i 1990. godine takode
pogoduje praksi planiranja biciklistickog saobrac¢aja. Naime, decentralizacija se vrsi u skolpu Cetiri
faze: 1) Uspostavljanje centralnih planerskih institucija (1946-1953), 2) Organizaciona podela
profesionalnih planerskih jedinica (1954-1959), 3) Decentralizacija i stvaranje profesionalnih
planerskih organizacija u mnogim gradskim centrima (1959-1970) i 4) Prilagodavanje gradskih
planerskih organizacija novim ekonomskim prilikama i trzistu (od 1970) (Borovica, 1980 citiran kod
Nedovi¢-Budi¢ et al., 2011; Pajovié, 2005). U sklopu treceg procesa decentralizacije, tj. stvaranja
profesionalnih planerskih organizacija, 1960. godine se formira Urbanisti¢ki zavod Novog Sada. Ovo
predstavlja veoma bitan dogadaj za planiranje biciklistickog saobracaja budu¢i da je kori§¢enje bicikla
veoma zavisno od lokalnih uslova okruzenja kao §to je to konfiguracija terena, klima, i urbana forma
(Heinen et al., 2010), te su biciklisticke politike i programi u sustini lokalnog karaktera i logi¢no
zahtevaju decentralizovane planerske institucije sa osobama koje imaju dobro razumevanje lokalnih

uslova i senzitivnosti.

Svetska energetska i domaca ekonomska kriza krajem 1970-ih i pocetkom 1980-ih predstavljaju
dogadaje koji su uslovili kvalitativni zaokret u pogledu planiranja biciklisticCkog saobrac¢aja u Novom
Sadu, sli¢no kao §to je to bio slucaj i u gradovima zapadnoevropskih zemalja, npr. u Holandiji i
Danskoj tokom 1970-ih (Aldred, 2012; De Jong & Rouwette, 2009). Za razliku od ranijih decenija, od
pocetka 1980-ih razvoj biciklistickog saobracaja zna¢i stimulisati, a ne marginalizovati kori§¢enje
bicikla. To se prevashodno uocava u lokalnom planskom dokumentu Analiza i resenje biciklistickog
saobracaja u gradu (URBIS & UZNS, 1981), gde planeri jasno naglasavaju bicikl kao jednu
primerenu alternativu za lokalni prevoz koja mora biti, koliko je god moguce, razvijana u buduénosti:
~Energetska kriza Cije je osnovno obelezje porast cene nafte i njenih derivata, uzrokuje sumnju u
opravdanosti stalnog korisc¢enja individualnog prevoza na relacijama gde se moze izvrsiti supstitucija

drugim vidovima saobracéaja‘. (str. 1)

S obzirom na ovakwvu situaciju, na delimi¢no zapostavljeni biciklisti¢ki saobracaj tokom 1970-ih,
se ponovo racuna u planovima rekonstrukcije i izgradnje saobracajnica, te se nastoji, gde god to
prostor i ostali uslovi dozvoljavaju, planirati i izgradnja biciklistickih staza. Medutim, budu¢i da je
proces planiranja i realizacije datih planova relativno dug vremenski proces kao i da je period koji je
nastupio s pocetkom 1990-ih bio obelezen velikim drustveno-politickim promenama, kao i velikom
ekonomskom krizom, planovi za izgradnju novih biciklistickih staza iz 1980-ih godina se pocinju

realizovati delimi¢no krajem 1990-ih, a intenzivno tek tokom 2000-ih i 2010-ih.
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3.3. Dezintegracija biciklistickog sistema tokom tranzicije (1990-2009)

3.3.1. Biciklisticki saobracaj tokom 1990-ih

Kao i u ostalim Centralnim i Isto¢nim Evropskim (CIE) zemljama, sa po¢etkom 1990-ih u Srbiji
pocinju korenite promene politiCko-ekonomskog sistema. Medutim, proces politicko-ekonomske
tranzicije u Srbiji je bio drugaciji u odnosu na druge CIE zemlje, posebno zbog gradanskog rata Koji
se odvijao na prostorima bivse Jugoslavije, nametnutih ekonomskih sankcija i NATO bombardovanja
Srbije tokom 1999. godine (Lazi¢ & Vuleti¢, 2009; Nedovi¢-Budi¢ et al., 2011; Vujosevi¢ et al.,
2010; 2012). Takode, pocetak procesa tranzicije u Srbiji karakteriSe period re-centralizacije politicke
moci i kontrole planiranja, §to za posledicu ima ukidanje mnogih regionalnih zakona (Nedovi¢-Budié¢
et al., 2011). Tokom ovog inicijalnog perioda tranzicije, kao $to Vujosevi¢ (2004) primecuje,
drustveno-ekonomski planerski sistem se ne zamenjuje novim aranzmanima, kao $to je to politicka
pluralizacija, privatizacija i marketizacija (za druga iskustva tranzicije, na primer, pogledati
Smallbone & Welter, 2010). Nasuprot tome, Srbija gubi kapacitet za strategijsko istrazivanje,
misljenje i upravljanje (Vujosevi¢ et al., 2012), dok se, od kraja 1980-ih godina i tokom 1990-ih,
planerska praksa usmerava specificnom meSavinom starih navika i nekoliko institucionalnih
inovacija, uz socijalne, ekonomske i politicke turbulencije (Vujosevi¢, 2001; 2004; Nedovi¢-Budic,
2001). Serija nesre¢nih dogadaja u ovom periodu rezultuje propustanjem pokreta ekonomske i
ekoloske modernizacije od strane Srbije, a koji se deSavao u viSe razvijenim evropskim zemljama
(Vujosevi¢ et al., 2012). Konacno, kao rezultat tranzicije, politicki, inistitucijonalni i ekonomski
sistemi u Srbiji se dirasti¢no menjaju, $to znatno Uti¢e na saobracajne, zemljisne i gradevinske pravne

legislative, kako na nacionalnom tako i na lokalnom nivou.

U Novom Sadu, kao i u mnogim drugim gradovima zemalja u tranziciji, politicke promene tokom
1990-ih su znatno uticale na lokalne institucije, Sto je otvorilo moguénost za radikalnu pormenu
prostora grada (vidi Neduéin, 2014), te samim tim i na biciklisticku infrastrukturu i svakodnevnu
praksu koris¢enja bicikla. Za razliku od nekih Zapadnih zemalja gde je institucionalni interes za
regeneraciju biciklistickog saobracaja poceo bas u tom periodu — kao §to je to bio slucaj sa Velikom
Britanijom (Aldred 2012) i SAD (Clarke 2003), neki elementi novosadskog biciklistickog sistema,

nastali u periodu posle Drugog svetskog rata, poceli su ,,degradirati.

Naime, i pored potrebe za izgradnjom biciklistickih staza na ve¢em delu primarne uli¢ne mreze
(JPU, 1990), mreza biciklistickih staza se ne prosSiruje znacajnije tokom 1990-ih, dok se postojeca
infrastruktura ne odrzava adekvatno zbog ekonomske krize i sveukupne situacije u zemlji (Panjkovic,
1995). Dodatno, tokom 1993. godine, u periodu recentralizacije, ponistavaju se regionalni zakoni, a

medu njima i Zakon o izgradnji investicionih objekata (1987'°) i Pravilnik o jedinstvenim tehnickim

18 Sluzbeni list SAPV, br. 2/1987.
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uslovima za projektovanje i gradenje stambenih zgrada i stanova u drustvenoj usmerenoj izgradnji
(1989"). Ponitavanje ovog zakona i pravilnika znagilo je ukidanje sistemskog i institucionalizovanog
pristupa reSavanju pitanja stacioniranja bicikala u podru¢jima Kkolektivnog stanovanja, §to dvojako
utice na sistem biciklistickog saobra¢aja u Novom Sadu. Prvo, drzava prestaje da gradi stambene
objekte, dok privatni investitori prestaju biti u obavezi da grade zajednicke prostorije unutar novih
stambenih objekata — kao §to su to biciklane — §to predstavlja kompletno odstupanje 0d onoga $to je

spomenuti pravilnik, u Clanu 2, nalagao:

»Stambene zgrade sadrze slede¢e zajednicke prostorije: vertikalne komunikacije, horizontalne
komunikacije, toplotne podstanice (za zgrade sa centralnim grejanjem), stanarske ostave, ostave za

bicikle, ostave pribora za ¢is¢enje zgrada.“ (Sluzbeni list SAPV, 1989, str. 346)
Opisujuéi ove promene, jedan od intervjuisanih planera iz JP ,,Urbanizam* je primetio:

[Investitor] gleda da ustedi na svakom kvadratnom milimetru. Sto manje zajednitkog - $to vise
[prostora] za trziSte. Da pravi biciklanu [investitor], ne pada mu na pamet, jer ga niSta ne obavezuje,
ne postoji vise pravilnik ili propis koji ga obavezuje na to da je obavezan sadrzaj prizemne zgrade
biciklana. Cak ne prave viSe ni zajedni¢ke prostorije, a kamo li suionice, vesernice, itd. On pravi

[investitor] ono §to je minimum da stanar dode do svog stana...Ostalo ga ne interesuje [investitora].«?

Drugo, ukidanjem pokrajinskih zakona, zapodinje proces ,,prelaska® starih stambenih zgrada iz
drzavnog u privatno vlasnistvo tokom ranih 1990-ih, gde stanari dobijaju mogucnost otkupa svojih
stanova, dok lokalna javna preduzeca gube odgovornost za odrzavanje stambenih zgrada. U ovoj
situaciji, sami vlasnici stanova, u okviru institucija ,,Skupstine stanara®“ i ,,Predsednika skupstine
stanara“, postaju zaduzeni za brigu i odrzavanje stambenih zgrada. Medutim, zbog turbulentne
politicke, ekonomske i pravne situacije u Srbiji tokom tog vremena, mnogi predsednici skupStine
stanara uspevaju da promene namenu zajednickih prostorija unutar stambenih objekata, i to uglavnom
na $pekulativan nacin i uz saglasnost Skupstine stanara. Pokrivanje troskova za odrzavanje zgrada se
Cesto navodi kao razlog za ovakav potez, ali jo§ ¢esée kao izgovor. Jedan od intervjuisanih planera iz

JP ,,Urbanizam* je pojasnio datu situaciju:

,»Odjednom su Skupstine stanara postale vlasnici [stanova] a stanari su kupovali stanove veoma
jeftino. I desava se da gomila zajednickih prostorija vise nikome ne treba, i tu je krenuo ,,biznis*.
Predsednik skupstine stanara prodao bi biciklanu, a stanari bi mu davali saglasnost za promenu

namene te prostorije, jer ta prostorije vise nije bila obavezna — te bi biciklanu pretvorili u trafiku, ili bi

' Sluzbeni list SAPV, br. 7/1989.
0 Sy citati su delom lektorisani, tj. pojedini delovi su parafrazirani posto su se intervjuisani planeri izrazavali
uglavnom neformalnim govorom.
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neko prosirio stan... I tako je krenula trgovina, promena namene ,,svega i svacega“. I biciklane su

jedne od prvih koje su ,,stradale*. Ali, ima zgrada koje su zadrzale biciklane.“*

Slika 3.8 Parkiranje bicikala u holovima stambenih objekata.
[Izvor: autor]

Zhog ovakve situacije, od sredine 1990-ih jedino reSenje za veéinu stanara koji su koristili bicikla
je stacioniranje dvotockasa u hodniku stambenih objekata, pored stpenica blizu ulaznih vrata stana, ili
u samim stanovima (Slika 3.8). Posledi¢no, nova praksa parkiranja bicikala u okviru stambenih
objekata izaziva veliki procenat krada, Sto dodatno podstice veliku potraznju polovnih i jeftinih
bicikala budu¢i da je u uslovima velike ekonomske krize bicikl, kako u Novom Sadu, tako i u mnogim
sredinama Sirom zemlje postao veoma znacajno sredstvo prevoza. Medutim, lokalne vlasti 1 nadlezne
institucije se nisu borile efikasno protiv ovih problema. Dodatni problem je predstavljao i ¢lan 201
Krivicnog zakona (2005), u kojem se navodi da krada dela vlasniStva sa vredno$¢u manjom od
odredene sume novca se ne razmatra kao krada® ve¢ sitni prekrsaj. Budu¢i da je prose¢na vrednost
bicikla, u veéini slucajeva, bila ispod zahtevane vrednosti koja bi nalagala da sluc¢aj bude oznacen kao
krada, policija nije bila u obavezi da pokrece tuzbu. Sa druge strane, veoma mali broj gradana je

prijavljivao kradu bicikla. Ovakva situacija je dovela do toga da tokom inicijalnog perioda tranzicije

21 iy : ~ . . . v . . . .
Slican trend je zapazen i u ostalim zemljama Isto¢ne Evrope, a neki od autora su imenovali ovu pojavu —

kapitalizam u prizemlju [ground-floor capithalism] (Sarmany-Parsons, 1998) ili ,,bazar arhiktektura [bazaar-
architecture] (Hirt, 2012).

*2 Do 2012. godine ova suma je iznosila 15000 dinara, dok je 2012. godine minimalna suma smanjenja na 5000
dinara, ali efekti ove mere jo§ nisu analizirani
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novosadski biciklisti¢ki saobracajni sistem pocinje da postepeno dezintegriSe, buduéi da skoro u

potpunosti gubi jedan od svojih osnovnih elemenata — parking.

Sli¢éno kao i u drugim urbanim kontekstima u toku perioda ekstremnih dogadaja, kao §to je to bio
slu¢aj posle teroristickog napada na metro u Londonu 2005. godini (Fasolo et al., 2008), u Novom
Sadu se primeéuje povecanje koriS¢enja bicikala tokom 1990-ih, a posebno tokom ekonomskih
sankcija u periodu od 1992. do 1996. godine i tokom NATO bombardovanja, tokom 1999. godine
(JPU, 2009). Medutim, ne postoje zvani¢ni podaci o udelu biciklistickih putovanja u vidovnoj
raspodeli tokom 1990-ih, ali se pretpostavlja da je on iznosio oko 5% (JPU, 2009). Sa druge strane,
sredinom 1990-ih, Novi Sad prima veliki broj izbeglih lica iz bivsih Jugoslovenskih republika (Tabela
3.2). Ovo je imalo generalno negativan uticaj na gradsku biciklisticku kulturu, posto je veliki broj
izbeglih lica doSao iz sredina gde koris¢enje bicikla nije bilo zastupljeno ili prihva¢eno kao normalan
vid prevoza. Razmatrajuci sli¢nu tematiku, Pusi¢ (2009, str. 285-6) primecuje da su novi zitelji Novog

Sada u grad ,,doneli* sa svojim automobilima i svoju ve¢ formiranu saobra¢ajnu kulturu.

Tabela 3.2 Broj izbeglih i njihove starosne grupe u 1996. godini. [Izvor: CRRS, 1996]

Ukupno 0-18 19-44 45-64 65 i preko
SR Jugoslavia 646066 170755 264037 133530 77744
Vojvodina 259719 58035 104441 54566 32677
Novi Sad 46169 1951 20936 8614 4668

3.3.2. Biciklisticki saobracaj u periodu 2000-2009

Politicke i institucionalne promene koje su negativno uticale na biciklisticki saobra¢aj u Novom
Sadu tokom 1990-ih bile su samo deo promena koje ¢e se nastaviti tokom 2000-ih. Naime, padom
rezima Slobodana MiloSevi¢a, ekonomska situacija pocinje da se stabilizuje, a Srbija prolazi kroz
brojne transformacije, od ,,redecentralizacije” do procesa postsocijalisticke, prokapitalisticke ,, lasisse-
faire*® privatizacije i marketizacije (Nedovi¢-Budi¢ et al., 2011). U poredenju sa 1990-im, Srhija
tokom 2000-ih uspeva da postigne znacajan materijalni i institucionalni napredak, ali kako Sto
Vujosevié et al. (2010) primecuje, ova dinamika ekonomskog rasta se ne usmerava ka prostornoj i

ekoloSkoj odrzivosti i sustinski rezultuje u ,,rastu bez razvoja“.

U novom politicko-ekonomskom kontekstu, koncept bivsih socijalistickih javnih interesa
dozivljava kolaps, ugrozavajuc¢i samu legitimnost planiranja, dok postsocijalisticki koncept javnih

interesa ostaje otvoren u pojedinacnim i svim aspektima. Planeri postaju nesigurni o tome $ta moze

2 politike u kojima se Vlada minimalno ukljuéuje u ekonomske poslove pojedinaca ili drutva.
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biti razmatrano kao javni interest: opste javno misljenje, zbir najbrojnijih interesa, suma trenutnih i
odredenih kompromisa, interes najglasnijih i najmocnijih aktera, ili demokratski interesi vecine

aktera? (Vujosevi¢, 2004, str. 13).

Svi ovi trendovi su se manifestovali i ha lokalnom nivou grada Novog Sada, a posebno su postali
oc¢igledni u stambenom sektoru. Od 2000. do 2008. godine, u Novom Sadu se deSava veliki
»gradevinski bum®. Mnoge jednospratne porodi¢ne kucée koje su u prethodnim decenijama dominirale
uzim i $irim centralnim delovima grada se zamenjuju visespratnicama (od 4 — 5 spratova). Nekoliko
naselja, lociranih u Sirem centralnom podrucju grada, se skoro kompletno transformise iz jedno-
porodi¢nog tipa naselja u podruéja kolektivnog viseporodi¢nog stanovanja, kao §to je to slucaj sa
gradskim naseljem Grbavica (Lukié¢, 2011; Neducin et al., 2009). Intenzivnu urbanizaciju, pratio je i
porast populacije, i to od 310.379 stanovnika u 2002. godini do 366.209 stanovnika u 2009. godini
(JPU, 2009). Ono sto je delom uticalo na naglu urbanizaciju je privatizacija velikih javnih preduzeca
pocetkom 2000-ih, kada je odreden broj gradana dobio svoj deo akcija od uspe$no privatizovanih
drustvenih preduzeéa®. Naime, novonastale prihode mnogi gradani su odlugili investirati u
nekretnine, §to je predstavljalo dodatni stimulans za lokalni gradevinski sektor. Takode, veliki broj
izbeglih lica sa teritorija biv§ih jugoslovenskih republika, koji su se naselili u Novom Sadu, vrsi
dodatni pritisak na gradevinski sektor. Zahvaljujuéi znatnoj institucionalnoj deregulaciji urbanistickog
i gradevinskog sektora, otvaraju se mogucénosti za Sirenje grada po obodima, gde mnoge od prognanih
porodica grade svoje nove domove. Buduéi da se ova naselja ne povezuju adekvatno u sistem javnog
gradskog saobracaja, nastaje potraznja za drugim sredstvima prevoza — gde zbog udaljenosti ovih
naselja od ostalih delova grada kao i zbog kulturoloskih prepreka u vezi sa koris¢enjem bicikla,
privatni automobili i (ilegalna) taksi vozila postaju jedna od najc¢e$c¢ih opcija prevoza za mnoge

stanovnike ovih delova grada.

Rapidna urbanizacija grada imala je veoma jak uticaj na planiranje biciklistickog saobrac¢aja i na
biciklisti¢ku kulturu u Novom Sadu. Pre svega, zahvaljuju¢i dobro institucionalizovanoj praksi iz
prethodnih decenija, izgradnja biciklistickih staza je nastavljena u okviru primarne uli¢ne mreze, kao i
uz nove saobrac¢ajnice koje su imale odgovarajuce profile i gde nije bilo potrebno praviti kompromis
sa privatnim (investitorskim) interesima, a Kkoji su se pretezno odnosili na ,,0svajanje” §to vise
prostora za gradenju stambeno-poslovnih objekata i parkiraliSta za automobile. Kao rezultat ovakve
prakse, veli¢ina mreze biciklickih staza je viSestruko povecana. Alj, sli¢no kao i prethodnih decenija, i
pored impozantnog povecanja ukupne duzine biciklistickih staza, malo toga je uradeno u centralnom

podrucju grada.

Tokom 2000-ih, prilikom sprovodenja (deregulisane) urbanizacije Novog Sada, ne postuju se

smernice koje su postavljene ranijim generalnim planovima grada i njihovim korespondiraju¢im

# Bilo je svega nekoliko uspesnih privatizacija — za viSe detalja o privatizaciji u Srbiji pogledati Milovanovi¢
(2007).
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planovima detaljne regulacije i saobrac¢ajnim studijama. Naime, ovim dokumentima je predvidano
prosirivanje mnogih ulica (unutar stambenih podrucja), te samim tim i izgradnja biciklistickih staza, a
posebno u tradicionalno problemati¢nom centralnom delu grada. O tome svedo¢i i dokument Predlog
reSenja biciklistickog saobraéaja u Novom Sadu (JPU, 1990) gde se navodi: “U starom gradskom
tkiva (uzi centar, Podbara, Salajka) planirani profili primarnih saobracajnica podrazumevaju
prosirivanje postoje¢ih ulica, tako da je izgradnja biciklistickih staza uslovljena realizacijom
planiranih profila“ (str. 34). Medutim, usled znatne institucionalne deregulacije, imperativa lokalnog
ekonomskog razvoja, rastu¢e populacije (i kao rezultat doseljavanja izbeglih i prognanih lica, i usled
migracije stanovnistva iz drugih delova Srbije) i akumulovanog kapitala tokom privatizacije velikih
drustvenih preduzeca, lokalne vlasti dozvoljavaju izgradnju viSespratnica na mestima gde su pre bili
jednoporodiéni objekti bez ,,povlagenja regulacione linije unazad® (Nedugin, 2014). Posledi¢no,
mnoge ulice u novim podrué¢jima viSeporodiénog tipa stanovanja ostaju neusaglasene sa profilima
postojecih uli¢nih matrica (koje su odgovarale ranijoj stambenoj tipologiji) te se javlja i nedostatak
prostora za gradnju biciklistickih staza. Sa druge strane, Cineci situaciju jo$ problemati¢nijom,
viSestruko povecanje obima motornog saobracaja i broja registrovanih vozila je zahtevalo sve vise
uliénog prostora. Nazalost, u borbi za prostor ulice, interesi korisnika privatnih automobila i drugih

korisnika urbanog prostora (npr. lokalnih preduzetnika) su u veéini slu¢ajeva pobedivali.

Dodatne izazove za razvoj biciklistickog saobracaja pruza i Zakon o bezbednosti u saobracaju
(2009)* gde se pesacka staza definise kao ,,put namenjen samo pesacima“ (Clan 7, Stav 25), §to
onemogucuje planere da ,,meSaju* pesacki i biciklisti¢ki saobracaj na pesackim stazama ($to je slucaj
u mnogim drugim evropskim zemljama). Zbog toga, navedeni zakon dodatno umanjuje moguénost
gradskih planera da predvide i obezbede neophodan i bezbedan prostor za bicikliste u Sirem centru

Novog Sada, kao i da mrezu biciklisti¢kih staza u¢ine koherentnom i bezbednom.

Takode, problem za bicikliste uzrokuje i organizacija i regulacija gradskog sistema za parkiranje
motornih vozila. Naime, rapidan rast broja registrovanih privatnih automobila (koji je posebno
stimulisan Uredbom o uvozu motornih vozila iz 2005. godine?’, Tabela 3.3), gradske vlasti su
docekale nespremno, te nisu bile u stanju da obezbede dovoljno prostora za parkiranje u mnogim
delovima grada (Panjkovi¢, 1995). Narocito se istice centar, gde mnoge ulice imaju samo dve
kolovozne trake, koje su obi¢no okruzene stambeno-poslovnim zgradama od 20-40 stanova po
objektu, i koje nisu opremljene podzemnim garazama. U nameri da adresira probleme stacionarnog
(motornog) sobracaja, a istovremeno paze¢i da Se ne ugrozi lokalna gradevinska industrija
nametanjem dodatnih investicionih troSkova za opremanje stambenih objekata podzemnim garazama,

grad dozvoljava uspostavljanje i uredenje nadzemnih parking povrSina, i to uglavnom na ustrb

% Linija u regulacionom planu kojom se razdvajaju povriine prema tipovima vlasnistva ili prema funkcijama
(npr. javnu povrSinu od private povrsine ili stambenu od saobraéajne).

% Sluzbeni glasnik RS, Br. 41/2009, 53/2010 i 101/2011

%7 Sluzbeni glasnik RS, Br. 106/2005
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pesackog prostora. Medutim, ova politika se pokazala kao veoma nepovoljna po odvijanje
biciklistickog saobracaja. Naime, navedeni pristup reSavanju problema Stacionarnog saobracaja Se
pokazao kao veoma nebezbedan i neugodan za bicikliste, budu¢i da su postali prinudeni da dele

kolovoz sa (parkiranim) automobilima, dostavnim i vozilima javnog gradskog prevoza®, §

to dovodi
do mnogih opasnih situacija po bicikliste. Svi navedeni problemi su identifikovani i u lokalnoj
Saobracajnoj studiji (JPU, 2009) — u dokumentu posvecenom biciklistickom saobrac¢aju — gde se

specifiéno napominje:

,Parkiranje automobila je jedan od najaktuelnijih problema u Sirem gradskom centru. Neuskladenost
ponude i potraznje za parking prostorom dovodi do nepravilnog i nepropisnog parkiranja vozila uz
ivicnjake, na zelene povrsine, na trotoare i biciklisticke staze. Ovo dovodi do smanjenja bezbednosti i
smanjenja brzine saobracajnog toka $to nepovoljno uti¢e na kapacitet i nivo usluge deonica uli¢ne

mreze.” (Str. 47)

Dodatno, u istom dokumentu se navodi i informacija da je pracenjem kvaliteta vazduha i nivoa
komunalne buke u Gradu Novom Sadu od strane Instituta za javno zdravlje VVojvodine kontatovano
da: ,,Intenzivan saobracaj je glavni uzrok pove¢anog nivoa komunalne buke na 90% mernih mesta u

Gradu Novom Sadu® (str. 47).

Tabela 3.3 Broj registrovanih motornih vozila na teritoriji Opstine Novi Sad (2004-2008).
[Izvor: JPU, 2009, str. 30]

Godina Putnicka Teretna Ostala Ukupno
2004 83662 7800 12936 104398
2005 86545 8479 13649 108673
2006 91057 9563 14442 115062
2007 95651 10878 15662 122191
2008 100484 11791 16876 129151

Tabela 3.4 Vidovna raspodela za Grad Novi Sad 2009. godine (u procentima).
[Izvor: JPU, 2009, Knjiga 5, str. 12].

PeSice Biciklom Putn. autom Putn. autom Motociklom Javnim Taksijem Drugo
(vozac) (putnik) prevozom
48,5 2,5 17,4 5,9 0,3 21,5 2,9 1

%8 problem sa parkiranjem motornih vozila u gradu najbolje ilustruje ¢injenica da je grad osniva JKP ,,Parking
Servis* tokom 2004. godine sa namerom da se na sistemski nadin poénu reSavati problemi stacionarnog
saobracaja. Nazalost, glavna politika ovog preduzeca je preuredivanje javnih povrSina u parkiraliSta i naplata
parkinga.
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Kona¢no, na stanje biciklistickog saobracaja tokom 2000-ih, slicno kao i prethodne decenije,
nepovoljno uti¢e znatan priliv stanovni$tva i to iz sredina u kojima bicikl nije kulturoloski prihvacen
kao sredstvo svakodnevnog prevoza. Pored toga, koriscenje bicikla za mnoge iz ove grupe gradana ne
predstavlja opciju, budué¢i da ne poseduju bicikl. Sa druge strane, u svakodnevnici urbanog Zivota u
navedenim prigradskim naseljima jednoporodi¢nog tipa stanovanja, gde su mnogi iz ove grupe
gradana naseljeni (npr. Adice, Veternik), tesko se uocava prisustvo biciklistiCkog saobraéaja, posto ne
postoje izgradene biciklisticke staze, uredena parkiraliSta, kao ni vertikalna ili horizontalna
signalizacija. Samim tim, za mnoge koris¢enje bicikla se ne razmatra kao opcija svakodnevnog

prevoznog sredstva.

3.4. Savremene inicijative za razvoj odrzivog saobracaja u Novom Sadu
(2009-2015)

3.4.1. Vratimo Novi Sad biciklistima - obnova biciklistickog saobracaja kroz razvojne
projekte

Tokom 2008. godine, sa pocetkom novog Eetvorogodi$njeg politickog perioda, sa namerom da
podrzi reforme Srbije na putu ka prijemu u Evropsku uniju, Americka agencija za medunarodni razvoj
(US Agency for International Development - USAID) pruzila je pomo¢ lokalnoj upravi Grada Novog
Sada za razvoj prve ,tranzicione® Stretegije privrednog razvoja Novog Sada (LEDO, 2009). Strategija
je obuhvatila petogodisnji period sa ciljem da pomogne lokalnoj samoupravi da postavi bazu za
kontinuirano finansiranje i planiranje lokalnih razvojnih projekata. U vezi sa tim, Komisija za izradu
Strategije Grada je utvrdila nekoliko kljuénih oblasti privrednog razvoja, §to se ispostavilo povoljno

po unapredenje biciklistiCkog saobracaja.

Kljucna oblast ,,A*, Privlacenje investicija i stvaranje pozitivne poslovne klime, ukljucila je grupu
projekata koji su se odnosili na unapredenje saobracajne infrastrukture, kao $§to je to izgradnja i
prosirenje nekoliko glavnih lokalnih saobracajnica. Posto je u tom period gradonacelnik bio Igor
Pavli¢i¢, osoba koja je privatno pobornik kori$¢enja bicikla, doneta je politika odluka da se nastavi
sa gradnjom biciklisticke infrastrukture duz novih bulevara (Slika 3.4 c). Gradonacelnik je objasnio

svoju odluku na slede¢i nacin:

,,U zadnjih dvadeset godina voziti bicikl je postalo nesto sto je sramota, te se i broj biciklista sveo na
jako malu meru. Deca su fakticki prestala da voze bicikle, niko vise u skolu nije iSao biciklom i retko
ste mogli da vidite na ulici decu da voze bicikle. A neke druge vrednosti su dosle do izrazaja nazalost
— mobilni telefoni, patike, garderoba i nesto §to je decu moglo samo da razlikuje. Dakle, vracanje

prirodnih, dakle nekih normalnih vrednosti, je upravo bio glavni cilj po meni.*
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Sa druge strane, klju¢na oblast ,,D“, Unapredenje turizma, izmedu ostalog je ukljucila i cilj
rekonstrukcije Novosadskog keja. Budu¢i da je gradonacelnik bio glavni inicijator ovog projekta, u
sklopu rekonstrukcije keja tokom 2009. i 2010. godine, pored odvojenog prostora za peSacenje i
tr¢anje, izgradena je takode i biciklisticka staza duga 2,2 km (Poli¢, 2012; Slika 3.9). Buduéi da je
ideja rekonstrukcije keja postojala i ranije, kao i da se za realizaciju ¢ekalo na ,bolja vremena®,
objasnjavajuéi svoju licnu ulogu u iniciranju i relaizaciji ovog projekta, a posebno u vezi sa

izgradnjom atraktivne biciklisti¢ke staze, gradonacelnik je naglasio:

»Kada ulazite u politiku uvek imate neke ciljeve. Znaci, mozete se prepustiti nekoj stihiji i da pustite
da svaka institucija radi svoj posao ili da probate da date energiju i neku svoju viziju ili ideju da

pretocite u realnost. Meni je drago Sto se jedna takva ideje realizovala kroz kej.*

Slika 3.9 Nova staza za tréanje i za voZnju bicikla, Novosadski kej.
[Izvor: autor]

Pored izgradnje infrastrukture, aktivna promocija kori$¢enja bicikla uzela je maha od 2009. do
2011. godine. Naime, gradonacelnik je organizovao nekoliko javnih biciklistickih voznji, koje su
veoma dobro prihvacene od strane gradana i lokalnih medija. Istovremeno, uocavajuéi
gradonacelnikov entuzijazam i celokupnu lokalnu politicku atmosferu u odnosu na pitanja
biciklistickog saobrac¢aja, a posebno potrebu i veliku potraznju za (sigurnim) uredenim prostorima za
parkiranje bicikala, JKP ,,Parking Servis®, preduzeée koje je zaduzeno za upravljanje i razvoj sistema
za parkiranje u Novom Sadu, predloZilo je nadleZnim institucijama ideju o razvoju sistema javnih

parkiraliSta za bicikla kao i razvoj sistema za iznajmljivanje bicikala. Rukovodilac sluzbe za razvoj,
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investicije i odrzavanje parkiralista iz JKP ,,Parking Servis“ objasnio je jedan od glavnih razloga zasto

se ovo preduzeée odludilo ukljuditi u razvoj biciklistickog saobracaja u gradu:

,»Mi smo javno preduzece koje se bavi delatnos¢u parkiranja, koja u ovim nasim zemljama nije skroz
prihvaéena. Ljudi ne reaguju dobro kada se naplacuje parkiranje i jedna od Zelja za uklju¢ivanje u
,.biciklisticku pricu“ je upravo zbog marketinga...Prevashodno smo ukljuc¢eni u sve to zbog neke
dobre reklame javnog preduzeéa i zbog nekog Sireg dobra za grad i za gradane... U gradu je generalno
dosta dobra politicka atmosfera okrenuta ka biciklizmu, jednim delom zbog politickih poena, a jednim

delom zbog stvarne koristi koje to donosi, i isto tako i u nasem preduzecu®.

Sa gradonacelnikom i JKP ,Parking Servis“ na celu inicijative za razvoj zapostavljenog
biciklistickog saobracaja, nastao je slogan ,,Vratimo Novi Sad biciklistima® koji je imao za cilj da
objedini sve nedavne projekte i akcije za razvoj biciklizma u cilju bolje i lak$e prepoznatljivosti od
strane gradana. U promotivnim aktivnostima, reflektovanim u naporima gradskih institucija i
organizacija da ,,vrate Novi Sad biciklistima®, poseban naglasak je stavljen na promociju sistema za
iznajmljivanje bicikala ,NS bike* kao i nove biciklisticke staze izgradenje duz novosadskog keja
(Slike 3.9 3.10).

Slika 3.10 Promocija bicikala za iznajmljivanje u prisustvu gradonacelnika, jun 2011.
[Izvor: zvani¢ni sajt Grada Novog Sada]

3.4.2. Civilno drustvo i njegova uloga u razvoj biciklistickog saobracaja

U oba perioda, socijalistickom i tranzicionom, postojala je destina sportskih i rekreativnih
biciklistickih klubova u Novom Sadu. Generalno, njihovo ukljuéivanje u proces lokalnog razvoja

biciklizma je bilo sporadi¢no i retko, i tradicionalno povezano sa akcijama povecanja svesti o
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zdravstvenim i ekolo$kim koristima kori$¢enja bicikla. Na primer, ovi akteri su bili uklju¢eni u
promotivne manifestacije kao §to su to: organizovanje Skolskih takmiCenja u voznji bicikla,
organizovanje Evropske nedelje mobilnosti i Dana bez automobila (medunarodnih akcija za

promociju odrzive mobilnosti), Dana planete zemlje, itd.

Medutim, tokom procesa planiranja Strategije privrednog razvoja Grada Novog Sada (2009),
Biciklisticki savez Vojvodine i Biciklisticki klub ,,Velo* aktivno zagovaraju ukljucivanje
biciklistickih projekata u strategiju. Ove aktivnosti su imale uspeha, buduc¢i da je nekoliko
biciklistickih projekata ukljuceno u strategiju — izgradnja biciklisticko peSackog mosta preko kanala
DTD uz postavljanje turisticke signalizacije namenjenje ciklo-turistima; izgradnja biciklisticke piste u
sklopu olimpijskog centra neloptaskih sportova; i izgradnja biciklisticCko servisnog informativnog
centra na trasi Euro Velo koridora br. 6 (LEDO, 2009, str. 84). Sa druge strane, Biciklisticki klub
,»Novi Sad“ postaje prili¢no aktivan u promotivnim aktivnostima (gradonacelnikove) akcije ,,Vratimo
Novi Sad biciklistima®, a takode biva veoma ¢esto konsultovan od strane lokalnih medija i povremeno
od strane JKP ,,Parkign Servis“ o ,,potrebama biciklista“. Sve ove navedene aktivnosti biciklistickih
sportskih klubova, do neke mere, objasnjavaju zasto je nedavno planiranje biciklistiCkog saobracaja

ve¢im delom preusmereno ka rekreativnom i sportskom, a ne ka utilitarnom koris¢enju bicikla.

Neki nedostaci realizovanih projekata u sklopu inicijative ,,Vratimo Novi Sad biciklistima®,
uslovili su da gradani koji koriste bicikl kao svakodnevno sredstvo prevoza traze mnogo vece
uvazavanje svojih interesa prilikom aktivnosti planiranja biciklistickih projekata. U junu 2010.
godine, posle akcije lokalne policije usmerene na intenzivno kaznjavanje gradana zbog prolaska
biciklom kroz pesacku zonu (i to samo nekoliko nedelja posle jedne od voznji, organizovane od strane
gradonacelnika li¢no, koja je upravo krenula iz centra grada), biciklisti su organizovali prvi spontani
protest. Tom prilikom, od nadleznih institucija i gradonacelnika, okupljeni gradani su, potpisivajuci
peticiju, zvani¢no zatraZili dozvolu za moguénost prolaska biciklom kroz peSatku zonu. Na
gradonacelnikovu inicijativu, grad je pozitivno odgovorio na zahteve biciklista (Tabela 4.4), sto je
motivisalo grupu osoba koje su ucestvovale u protestu da formiraju Udruzenje gradana ,,Novosadska
biciklisticka inicijativa® (NSBI), prvu lokalnu organizaciju koja je jasno orijentisana ka promociji
utilitarnog kori$¢enja bicikla. Pored ve¢ pomenutih aktivnosti u Potpoglavlju 3.1. ovog rada, u cilju
pospesivanja participacije javnosti pri donosenju odluka u vezi sa razvojem lokalnog biciklistickog
saobracaja, ovo udruZenje je organizovalo nekoliko anketa putem interneta, gde su, na primer, gradani
bili pitani o lokacijama na kojima je potrebno uredivanje novih parkiralista za bicikla. Rezultati ovih
anketa su sistematizovani u vidu izvestaja koji je podeljen sa JKP ,,Parking Servis“, koje je prihvatilo
predloge i na osnovu njih uredilo vise biciklistickih parkiraliSta na najtrazenijim lokacijama (u
pesackoj zoni, ispred zgrade Glavne poste, ispred Sluzbe za zaposljavanje, itd.). Takode, tokom 2012.,
2013. i 2014. godine NSBI je volonterski organizovala inspekciju lokalne mreze biciklisti¢kih staza,
te je na osnovu dobijenih rezultata pripremila i dostavila odgovarajuéi izve$taj nadleznim lokalnim

planerskim institucijama (JP ,,Zavod za urbanizam* i JP ,,Urbanizam®).
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Slika 3.11 Protesne parole ispisane na ostec¢enim biciklistickim stazama u Fruskogorskoj ulici.
[Izvor: autor]

U periodu posle kraja politickog ciklusa, koji je trajao od 2008. do 2012. godine i u kom su grad i
njegovi zvanicnici imali veoma proaktivnu ulogu u razvoju biciklistiCkog saobracaja, postojanje i
aktivnosti civilnih aktera se pokazuju kao veoma vazni. Naime, sa krajem mandata gradonacelnika
Igora Pavli¢ica, razvoj biciklistickoj saobracaja se ,vra¢a“ u okvire brige lokalnih institucija.
Posledi¢no, zbog mnogo manje politicke podrske koja je neophodna imaju¢i u vidu nedostatke
institucionalnog okvira koji trenutno okruzuje planiranje biciklistickog saobracaja, njego razvoj se
poceo znatno sporije odvijati. O tome svedo¢i dogadaj iz 2015. godine, kada je NSBI obavestila
medije i javnost o ¢injenici da, tokom 2014. godine, za odrzavanje biciklisticke infrastrukture nisu
izdvojena novéana sredstva. Ovu informacija su preneli lokalni mediji, $to je momentalno
prouzrokovalo negodovanje mnogih lokalnih biciklista, dok su neki gradani ispisali protesne parole na
oste¢enim biciklistickim stazama koje zahtevaju urgentnu rekonstrukciju ,,Zbog ,,0“ dinara iz

gradskog budzeta* (Slika 3.11).
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4. UTICA] ORGANIZACIONIH FAKTORA NA RAZVO] BICIKLISTICKOG
SAOBRACAJA

4.1. Identifikacija aktera i na¢ina organizacije planiranja i promocije
biciklistickog saobracaja (2000-2015)

U ovom delu teze su prezentovani i analizirani rezultati drugog istrazivackog zadatka (1Z2) koji je
imao za cilj analizu organizacije i procesa planiranja biciklistickog saobracaja u Novom Sadu i to
kroz: identifikaciju aktera koji su uklju¢eni u planiranje biciklistickog saobrac¢aja u Novom Sadu i
analizu njihovih nadleznosti i uloga u procesima planiranja; analizu organizacionog polja planiranja
biciklistickog saobracaja i njegovih internih procesa i dinamika u odnosu na pet organizacionih
varijabli. Buduci da je predmet ovog istrazivackog zadataka sagledavanje organizacionih faktora koji
uslovljavaju implementaciju ,,co-benefits“ metode, analiza je primarno fouksirana na vremesnki

period od 2000. godine do danas.

Deo rezultata istrazivanja prikazan je u Tabeli 4.2, gde su predstavljeni svi identifikovani akteri,
njihove uloge i aktivnosti u odnosu na razvoj biciklistickog saobrac¢aja u Novom Sadu. lzvrsena je
podela aktera na dve osnovne grupe: administrativne aktere i aktere civilnog drustva. U sklopu
analize izvrSena je i procena nivoa znacajnosti i uloge aktera u razvoju biciklizma tokom 2000-ih i
2010-ih, te su akterima dodeljeni odgovarajuéi atributi (veoma znacajan, znacajan, marginalno
znacajan). Dodatno, u cilju §to jasnijeg predstavljanja pozicije datog aktera u okviru gradske
administracije, pomoéu Seme 4.1 je predstavljena administrativna struktura Novog Sada. Ovde je
bitno naglasiti da su neke pozicije unutar strukture gradske administracije vremenski ograni¢ene i da
se obi¢no podudaraju sa ¢etvorogodisnjim politickim mandatom (ili duze u slu¢aju ponovnog reizbora
na datu funkciju). Ovo je slucaj sa slede¢im pozicijama: gradonacelnik, ¢lanovi Gradskog veca, i
nacelnici Gradskih uprava. Veoma cesto, ovoj dinamici podlezu i pozicije direktora javnih

(komunalnih) preduzeca.
Termini ,,akter i ,,planiranje i razvoj biciklistickog saobracaja““ su definisani na slede¢i nacin:

Akter/i - odnosi se na sve cinioce, bilo da su to organizacije ili individualci, koji svojom pozicijom
unutar gradske administrativne strukture ili svojim radom u civilnom sektoru imaju uticaj na razvoj
gradskog biciklistiCkog saobracaja. Tu spadaju: visoko pozicionirani individualci (gradonacelnik, ¢lan
Gradskog veca za saobracaj i puteve), gradske uprave, javna (komunalna) preduzeca, akademske i

sportske organizacije, i udruzenja gradana.”

* Analiza u sklopu ovog istrazivackog zadatka je bila prevashodno fouksirana na aktivnosti planiranja
biciklistiCkog saobracaja koji se povezuju sa lokalnim politi¢kim ciklusom od 2008. do 2012. godine. Posto, se
vecina isplaniranih akcija i projekata u ovom politickom periodu nastavlja, u sklopu ovog istrazivanja je
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Planiranje i razvoj biciklistickog saobracaja — Sirok spektar aktivnosti kao $to su: aktivnosti
planiranja; aktivnosti regulisanja (biciklistickog) saobracaja; dizajn, izgradnja i odrzavanje

infrastrukture; istrazivanje; promotivne aktivnosti; i edukacija (npr. o bezbednosti u saobracaju).

Organizacija istrazivanja

U okviru ovog istrazivackog zadatka sprovedeno je 13 intervjua sa relevantnim predstavnicima i
¢lanovima lokalnih organizacija i institucija direktno ukljucenih u proces planiranja i razvoja
biciklisti¢kog saobrac¢aja u Novom Sadu (Tabela 4.1). Vecina ispitanika su osobe koje imaju kljuéne
ili veoma znacajne funkcije unutar svojih organizacija, te su direktno zaduzene za pitanja
biciklistickog saobracaja. Analiza je ukljucila sektore za: planiranje i regulaciju saobrac¢aja, urbano
planiranje, zdravstvo, zatitu zivotne sredine, obrazovanje. Pored toga, sprovedeno je i nekoliko
intervjua i sa predstavnicima lokalnih civilnih organizacija, kao i sportskih udruzenja. Inicijalni
intervjui su sprovedeni sa predstavnicima JP ,,Urbanizam* i JKP ,,Parking Servis“. Tom prilikom
kori$c¢ena je ,,snow-balling* procedura u nameri da se mapiraju svi relevantni akteri. Ova procedura je
podrazumevala da se posle obavljenog razgovora, od svakog ispitanika zatrazi predlog za buduéi
intervju sa predstavikom/nicima neke druge institucije/a koji bi mogao/li biti relevantni za
istrazivanje, tj. osobu/e sa kojima direktno ili indirektno saraduju po pitanjima biciklistickog

saobracaja.

Sprovedeni intervjui su bili polu-strukturisani, gde su osnovna pitanja bila postavljena svakom
ispitaniku, dok se detaljnije raspravljalo o temama u okviru polja ekspertize datog ispitanika. Intervjui
su trajali su od 7 minuta do 2 sata. Vecina intervjua je snimljena i u celosti transkribovana, dok, u
skladu sa zahtevom dva ispitanika, dati intervjui nisu snimani, ali su vodene detaljne pismene beleske.
Takode, uradeno je i nekoliko dodatnih intervjua sa glavnim gradskim saobrac¢ajnim planerom iz JP
,Urbanizam* i sa predstavnikom JKP ,,Parking Servis“ a u cilju razjasnjenja izvesnih nedoumica kao i
provere validnosti autorove interpretacije prikupljenih podataka. Dodatno, sa nekoliko upucenih
ispitanika, detaljnije su bila razmatrana pitanja lokalnog konteksta i istorije razvoja biciklistickog
saobrac¢aja u Novom Sadu, u nameri da se stekne $to bolji uvid u istorijsku perspektivu razvoja
lokalnog biciklizma, kao i da se razjasne neke nedoumice nastale analizom planskih i drugih
proucavanih dokumenata. Pored intervjua, uvid u razne aktivnosti aktera je omoguéen putem
observacije vriene od strane samog autora, koji je bio uklju¢en u neke aktivnosti u vezi sa planiranjem
i promocijom biciklistickog saobracaja u Novom Sadu (nhpr. javne debate, konferencije, sastanci

izmedu predstavnika lokalnih institucija i predstavnika civilnog sektora).

analizirana 1 prva polovina narednog politickog ciklusa (2012-2014). Medutim, uloga i aktivnosti
visokopozicioniranih individualnih administrativnih aktera (gradonacelnik, clan Gradskog veéa za saobracaj i
puteve) u ovom periodu nisu analizirani, zbog neophodnosti zauzimanja odredene vremenske distance, a koja je
prevazilazila vremenske okvire pisanja ove teze.
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Tabela 4.1 Lista intervjuisanih aktera ukljuéenih u razvoj biciklistickog saobra¢aja u Novom Sadu.

Administrativni akteri Pozicija / obrazovanje Broj
intervjuisanih
osoba
Gradonacelnik Gradonacelnik (2008/2012) (pravnik) 1
Clan gradskog veca za saobracaj i puteve Clan (2008/2012) (gradevinski tehni&ar) 1
Gradska uprava za
Saobracaj i puteve Nacelnik (saobracajni inzenjer) 1
Zastitu zivotne sredine Nacelnik (biolog-ekolog) (2008/2012) 1
Zdravstvo Nacelnik (doktor medicine) 1
Javno (komunalno) preduzece
JP Zavod za izgradnju grada a) Samostalni organizator za katastar i 2
odrZavanje saob. signal. (saobracajni inZenjer)
b)Samostalni organizator za uredenje grad.
zemljista i realizaciju grad. objekata — Sluzba
za realizaciju investicija (arhitekta)
JP Urbanizam a) Glavni saob.planer (saob. inZenjer/magistar) 2
b) Pomo¢nik direktora za urbanisticke uslove
(pejzazni arhitekta)
JKP Parking Servis Rukovodilac sluzbe za razvoj, investicije i 1
odrZzavanje parkiralista (saobracajni inZenjer)
Organizacije civilnog drustva
Biciklisticki savez Vojvodine Predsednik 1
UG Novosadska biciklisticka inicijativa Predsednik 1

Departman za saobracaj (FTN Novi Sad)

Profesor (urbano planiranje)

Pitanja koja su bila postavljena svim ispitanicima su pratila ciljeve ovog istrazivackog zadatka, a

sacinjena su u skladu sa osnovama institucionalne i organizacione teorije i analize. Okvirno,

pokrivene su sledece tematike:

uloga i formalne duznosti institucije/organizacije koju ispitanik predstavlja u razvoju
biciklistickog saobracaja;

licna uloga ispitanika u datoj organizaciji u odnosu na aktivnosti razvoja biciklistickog
saobracaja i licno obrazovanje ispitanika i ostalih osoba unutar date organizacije koji se bave
pitanjima biciklizma.

informacije o na¢inu pripreme i na¢inu realizovanja sprovedenih projekata, kao i onih koji se
se trenutno sprovode;

nacini saradnje i komunikacije sa ostalim gradskim akterima koji su ukljuceni u razvoj i
promociju biciklizma;

procedure donosenja odluka i mesto u hijerarhiji unutar organizacionog polja;

percepcija barijera za razvoj biciklizma (internih i eksternih u odnosu na datu organizaciju,
kao i li¢na percepcija);

raspodela resursa (u pogledu ljudstva, vremena) koji se dodeljuju za razvoj biciklizma unutar
date organizacije ili od strane pojedinca;

nacini sprovodenja monitoringa i evaluacije realizovanih projekata.
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Sema 4.1 Administrativna struktura Grada Novou Gada.

Grad Novi Sad

Gradonacelnik

v

Gradsko vece

Clan gradskog veca za:

1)

2)

3)
4)
5)
6)

7)
8)
9)

Saobracaj

Socijalnu zastitu i brigu o
porodici i deci

Upravu i propise

Urbanizam i za3. Ziv. sredine
Privredu

Kulturu

Obrazovanje
Budzet i finansije

Komunalne delatnosti

10) Zdravstvo

11) Sport i omladinu

v

Gradske uprave

Gradska uprava za:
1) Saobracaji puteve

2) Socijalnu i deciju zastitu

3) Propise

4) Urbanizam i stambene poslove
5) Privredu

6) Kulturu

7) Obrazovanje
8) Finansije

9) Komunalne poslove

10) Zdravstvo

11) Sport i omladinu

12) Zastitu Zivotne sredine
13) Inspekcijske poslove
14) Opste poslove

15) Poreska uprava

v

Javna preduzeéa

Javno preduzece:
1) Gradsko saobracdajno preduzecée NS

2) Sportski i poslovni centar
‘Vojvodina’

3) Apolo
4) Zavod za izgradnju grada
5) Urbanizam

6) Poslovni prostor

v

Javna komunalna preduzeéa

Javno komunalno preduzece:
1) Parking Servis

2) Put, Novi Sad

3) Lisje

4) Trznica

5) Gradsko zelenilo
6)Cistoca

7) Vodovod i kanalizacija

8) Novosadska toplana

9) Informatika
10) Stan

11) Zoohigijena i veterina “Novi Sad”
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Tabela 4.2 Lokalni akteri i njihove uloge [deo informacija je sakupljen sa odgovarajucih vebsajtova: grada, gradskih uprava i javnih (komunalnih)
preduzecal.

Nivo i nadin uticaja na lokalni razvoj biciklistickog saobracaja Realizovani projekti/aktivnosti u vezi sa biciklistickim saobrac¢ajem
(LOKALNI ADMINISTRATIVNI AKTERI)
Veoma znacajan

Gradonacéelnik Zagovornik razvoja biciklizma u Novom Sadu, uz snaznu verbalnu i javnu  Inicijator akcije ,,Vratimo Novi Sad biciklistima® (2009), koja je ,,probudila® interes
(2008-2012) podrsku za razvoj biciklistickog saobracaja u medijima. gradskih institucija za razvoj biciklistickoj saobracaja, §to je rezultiralo: izgradnjom
Veliki uticaj na raspodelu finansijskih sredstava za biciklisticki saobracaj. biciklisticke staze duz Novosadskog keja, uspostavljanjem mreze parkinga za bicikla i

sistema za iznajmljivanje bicikala.
Inicijator nekoliko voznji biciklom sa gradanima

Clan Gradskog Clan GV ima jak i direktan uticaj na politike planiranja i razvoja Gradske Inicijator pilot-projekta edukacije u¢enika o bezbednosti u saobracaju. U okviru ovog
veéa za saobra¢aji  uprave za saobracaj i puteve i JKP ,,Parking Servis“. Takode, ova osoba je ~ projekta, gradski Savet za bezbednost saobrac¢aja dodeljuje 150 bicikala za osnovne $kole.
puteve (2008-2012) 2012. godine bila i Predsednik Saveta za bezbednost saobracaja u Novom Takode uredeno je jedan poligon za edukaciju (sa vetikalnom i horizontalnom

Sadu. Clan GV je bio ostar protinik zahtevu biciklista da im se omogucéi saobrac¢ajnom signalizaciojom)

prolazak kroz centralnu pesacku zonu (2010).

Javno preduzeée U nadleznosti ovog javnog preduzeca su poslovi ustupanja i uredivanja Izgradnja gradske mreze biciklisti¢kih staza i regulacija biciklistickog saobracaja.
»Zavod za gradskog gradevinskog zemlji§ta. Preduzece je zaduZeno za realizaciju Preduzece je naruéilo i finansiralo izradu Saobracajne studije Grada Novog Sada (2009).
izgradnju grada“ izgradnje bicikl. staza kao i za njihovo upravljanje i odrzavanje. Preduze¢e = Preduzece je ,,pozitivno* odgovorilo na zahtev biciklista za dozvolu prolaska kroz
narucuje, finansira i nadgleda izradu prostornih planova i saobracajnih  centralnu (pesacku) zonu (2011).
studija. Unutar ovog preduzeca nalazi se Sektor za Automatsko upravljanje  Regulacija rezima saobracaja — jednosmernih ulica u dvosmerne za bicikliste (npr.
saobracajem (SAUS), koji se, izmedu ostalog, bavi regulacijom saobracaja.  Nikolajevska ulica, NjegoSeva ulica, Ulica Modene).

Javno preduzeée Osnovna delatnost ovog preduzeca je urbanisti¢ko planiranje izgradnje i Preduzece je zaduZeno planiranje biciklisti¢kih staza u planske dokumente

,, Urbanizam* uredenja Novog Sada i okolnih naselja. Izmedu ostalog, ovo preduzeée je Preduzece je izradilo klju¢ne planerske dokumente koji se odnose na biciklisti¢ki
zaduZeno za izradu saobracajne studije grada kao i za praéenje promena u saobracaj:
gradskom saobracaju, te promena u prostoru i gustini stanovanja, itd. 1) Analiza i resenje Biciklistickog Saobracaja u Gradu (1981)

Ovo preduzece ima klju¢nu ulogu u procesu planiranja biciklisti¢kih staza 2) Predlog resenja biciklistickog saobracaja u Novom Sadu (1990)
posto ono ,,ucrtava“ biciklisti¢ke staze u Prostorni plan Novog Sada i daje 3) Saobraéajna studija Grada Novog Sada sa dinamikom uredenja saobracaja

osnovne parametre za izgradnju biciklisti¢kih staza. NOSTRAM — Knjiga 5: Biciklisticki saobraéaj (2009)
Javno komunalno  Delatnost ovog preduzeca je odrzavanje, uredenje i koriS¢enje parkinga i Ovo preduzece je isplaniralo i realizovalo najvise projekata u vezi sa unapredenjem
preduzeée javnih garaza, kao i usluge drumskog saobracaja. U nadleznosti ovog biciklisticke infrastrukture u periodu od 2009. Do 2015. godine:
»Parking Servis* preduzeca je planiranje i izgradnja javnih biciklistickih parkinga. 1) Organizacija i postavljanje mreze sigurnih parkiraliSta za bicikla §irom grada
2) Razvoj, implementacija i rukovodenje sistemom za iznajmljivanje bicikala
(2011)

Preduzece je izradilo dva dokumenta u vezi sa biciklistickim saobracajem:
1) Infrastrukturna osnova za razvoj biciklistickog saobracaja u Novom Sadu (2009)
2) Idejno resenje: Uredenje parking sistema za bicikle u Novom Sadu (2010)
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Nivo i nadin uticaja na lokalni razvoj biciklistickog saobracaja Realizovani projekti/aktivnosti u vezi sa biciklistickim saobrac¢ajem
(LOKALNI ADMINISTRATIVNI AKTERI)

Kancelarija za lokalni
razvoj

Gradska uprava za
saobracdaj i puteve

Gradska uprava za
inspekcijske poslove

Gradska uprava za
zaStitu Zivotne sredine

Gradska uprava za
zdravstvo

Gradska uprava za sport
i omladinu

Javno komunalno
preduzece ,,Put“

Znacajan
Kancelarija je osnovana sa ciljem da pruzi podr§ku Sluzbi izvrS$nih organa Kancelarija je izradila dokument ,,Strategija privrednog razvoja Grada Novog Sada (2009)".
Grada Novog Sada i njihovim aktivnostima, te zarad stimulisanja lokalnog U Strategiju su uvrstena tri projekta koja se odnose na biciklisti¢ki saobraca: (1)

ekonomskog razvoja i privlacenja domacih i stranih investitora. rekonstrukcija delova nasipa kraj Dunava i izgradnja biciklisti¢ko peSackog mosta ; (2)
izgradnja servisno-informativnog centra na trasi medunarodne biciklisti¢ke rute Euro Velo
6.

U nadleznosti ove Uprave su poslovi izgradnje, odrzavanja, rekonstrukcije,  Uprava daje finalna odobrenja za projekte koji se odnose na saobracaj, kao §to je odobrenje

rehabilitacije, upravljanja i zaStite puteva i gradskih ulica. Takode, u za uredenje biciklistickih parkinga kao i stanica za iznajmljivanje bicikala.

nadleZnosti ove uprave je i nadgledanje preduzece javnog prevoza, kao i Uprava je uestvovala u organizaciji manifestacije ,,Evropska nedelja mobilnosti.

JKP ,,Parking Servis“.

U nadleznosti ove Uprave je izdavanje naloga za popravku i odrzavanje Na osnovu prijava i urgiranja (udruzenja) gradana, ova uprava je izvrsila nadgledanje

biciklistickih staza. (inspekciju) nekih kriticnih tacaka lokalne mreze biciklistickih staza i izdala nalog za

popravku. Ovoj Upravi je u dva navrata, tokom 2012. i 2013. godine, urucen izvestaj o
stanju biciklistickih staza sa detaljnim opisom o delovima biciklistickih staza gde je
neophodno izdati nalog za popravku (Izvestaj je napravilo i urucilo UG Novosadska bicikl.
inicijativa).

U nadleznosti ove uprave su razni poslovi koji se odnose na zastitu zivotne ~ Uprava je ucestovala u organizaciji ,,Evropske nedelje mobilnosti.
sredine kao i podsticanje, pomaganje i u¢estovanje u realizaciji projekata Uprava je finansirala ozeljenjavanje stanica za iznajmljivanje bicikala.
ostalih organizacija sa ciljem jaCanja svesti o potrebi zastite Zivotne
sredine. Sem ucéesca u nekim edukativnim akcijama i diskusijama, ova
uprava se ne bavi direknto problemima nastalim od strane saobracaja.
Marginalno znacajan
Jedna od nadleznosti ove uprave, a koja je potencijalno zna¢ajna za razvoj Uprava je indirektno popularizovala koriséenje bicikla kroz projekat koji se odnosi na
biciklistickog saobracaja, se odnosi na poslove predlaganja programa popularizaciju zdravih stilova zivota medu populaciom mladih zavisnika (2009)
zdravstveno-vaspitnog rada na formiranju ponasanja koje vodi ka
unapredenju i o¢uvanju zdravlja. U skladu sa tim, ova uprava je bila
ukljucena u nekoliko aktivnosti koje se odnose na povecanje svesti o
benefitima koriS¢enja bicikla.
U nadleznosti ove uprave su poslovi koji se odnose na pripremu programa Uprava je koorganizovala manifestaciju ,,Evropsku nedelje mobilnosti* (tokom vise godina,
u oblasti sporta i omladine. U okviru ove ustanove formirana je Kancelarija od 2002.).
za mlade. Uprava i Kancelarija su finansirale par projekata koji su za cilj Kancelarija za mlade je finansirala par projekata udruzenja gradana putem javnog konkursa.
imali povecanje svesti o benefitima koris¢enja bicikla

Delatnost ovog javnog preduzeéa se odnosi na poslove izgradnje i Izgradnja i popravka svih biciklistickih staza u gradu, kao i odrzavanje horizontalne
odrzavanja puteva, biciklisti¢kih i peSackih staza, kao i ostalih slicnih  signalizacije.

poslova. Preduzece pristupa realizaciji svih navedenih aktivnosti tek pri

dobijanju naloga od strane GU za saobracaj i puteve. Ovo preduzece ima

mogucnosti da utie na vreme i raspored realizacije zadatih ciljeva.
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Nivo i nadin uticaja na lokalni razvoj biciklistickog saobracaja
(LOKALNI CIVILNI AKTERI)
Znacajan
Univerzitet u Novom Sadu  Delatnost ove obrazovne institucije koje imaju veze sa biciklistickim
(Fakultet tehni¢kih nauka) saobracajem se odnose na istrazivacke aktivnosti koje delom informisu
akcije gradskih institucija po pitanju planiranja biciklistickog saobracaja.
Vecina gradskih urbanih i saobracajnih planera je $kolovano u ovoj
instituciji.
Fakultet tehnickih nauka (Departman za saobracaj) je ukljucen u izradu
svih lokalnih saobracajnih studija.

Biciklisticki savez Osnovna delatnost ovih udruzenja je popularizacija biciklizma kao
Vojvodine sportske i rekreativne aktivnosti, pretezno usmerene ka deci i omladini.

Deo svojih aktivnosti ova udruzenja usmeravaju ka popularizaciji
Biciklisticki klub ,,Velo* koriS¢enja bicikla kao prevoznog sredstva

Sem mnogobrojnih sportskih manifestacija, udruzenja su organizovala i
javne tribine, te sprovodila ili bila uklju¢ena u nekoliko javno-
zagovarackih aktivnosti .

Biciklisti¢ki klub ,,Novi Delatnost ovog udruzenja je prvenstveno u polju sportskog biciklizma i

Sad“ odgovarajucih takmicarskih akitvnosti. Medutim, ovo udruzenje je uzelo
ucescéa i u nekim aktivnostima koje se ti¢u promocije kori§¢enja bicikla
kao vida prevoza. Kratkotrajno su bili percipirani od strane medija i
pojedinih gradskih institucija kao relevantni saogovornici za pitanjima u
vezi sa potrebama gradana koji koriste bicikl kao sredstvo prevoza.

UdruzZenje gradana Delatnost ovog udruzenja je prvenstveno fokusirana na popularizaciju
»Novosadska biciklisticka koris¢enja bicikla kao prevoznog sredstva. Ovo udruZenje je prva
inicijativa* organizacija na nivou grada cije aktivnosti su fokusirane isklju¢ivo na

popularizaciju utilitarnog biciklizma. Aktivnosti koje sprovodi ova
organizacija odnose se na javno-zagovaraCke aktivnosti, medijsku
popularizaciju gradskog biciklizma, edukaciju, kao i bavljenje pitanjima
infrastrukture.

Realizovani projekti/aktivnosti u vezi sa biciklistickim saobrac¢ajem

Departman za saobracaj je u¢estvovao u izradi Saobracajne studije Grada Novog Sada
(2009).

Fakultet tehnickih nauka i Departman za saobracaj su organizatori medunarodne
konferencije ,,U susret humanom gradu® (2007, 2009, 2011, 2013), koja okuplja domace i
insotrane stru¢njake, kao i predstavnike lokalnih administrativnih aktera, ukljucujuéi i
donosioce odluka. Fakultet tehni¢kih nauka je sproveo vise istrazivanja (u vidu anketa i
upitnika) o biciklisticCkom saobrac¢aju. Ispred Fakulteta tehnickih nauka je postavljen prvi
bezbedni (od krada) parking za bicikla u Novom Sadu (2009), koji je, delom, postao model
za ostala parkiraliSta u gradu (projekat predstavljen u sklopu ove teze, u okviru 1Z3).

Udruzenja su ucestvovala u organizaciji Evropske nedelje mobilnosti, kao koordinatorske
organizacije.

UdruZenja su saradivala sa Kancelarijom za lokalni razvoj i dala nekoliko (usvojenih)
predloga koji koji su uvrsteni u Strategiju privrednog razvoja Grada Novog Sada.
UdruZenje aktivno saraduje sa UG Novosadska biciklisticka inicijativa u akcijama
promovisanja biciklistic¢kog saobracaja i biciklisticke kulture u Novom Sadu.

Udruzenje je aktivno u€estvovalo u promociji gradskog sistema za iznajmljivanje bicikala a
2012. godine je bilo zaduzeno za organizaciju i koordinaciju Evropske nedelje mobilnosti
(2012).

Udruzenje je od 2010. godine organizovalo niz aktivnosti i projekata:

1) Protest biciklista protiv zabrane voznje bicikla kroz centralnu (pesacku) zonu.

2) Anketiranje biciklista o njihovim potrebama i stavovima u vezi sa infrastrukturom.

3) Produkcija promotivnih i edkukativnih video materijala i njihova medijska distribucija.

4) Edukativne aktivnosti po pitanju osvetljenja, bezbedne voZnje, zastite od krada, itd.

5) Promotivne aktivnosti (Organizacija regionalnog biciklistickog festivala ,,Biciklana
FEST“, mese¢ne masovne voznje — Novosadska kriti¢na masa).

6) Zagovaracke aktivnosti (pregovori sa gradskim institucijama o biciklisti¢koj
infrastrukturi, zagovaranje izrade Strategije za razvoj biciklistickog saobracakja).

7) Unapredenje biciklisticke infrastrukture (postavljanje javnih stanica za popravku
bicikala, postavljanje drzaca za parkiranje bicikala, izrada mobilne aplikacije sa mapom
biciklistickih parkiralista).
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4.2. Lokalni akteri ukljuceni u planiranje biciklistickog saobracaja, njihove
uloge, duZnosti, i realizovane aktivnosti

Na osnovu analize organizacije planiranja lokalnog saobracaja i sprovedenih intervjua
identifikovano je 18 aktera koji su trenutno, u manjoj ili ve¢oj meri, ukljuceni u planiranje i razvoj
biciklistickog saobrac¢aja u Novom Sadu. Akteri su svrstani u dve grupe: gradski administrativni

akteri (13) i akteri civilnog drustva (5).

Analiza strukture gradske uprave (Sema 4.1), pokazuje da su identifikovani akteri prisutni na
svim nivoima lokalne administracije - i to od najvisih pozicija, kao §to je to gradonacelnik i ¢lan
Gradskog veca zaduzen za saobracaj i puteve, pa do gradskih uprava i javnih preduzeéa. Vecina
aktivnosti u vezi sa planiranjem i razvojem biciklizma u Novom Sadu su formalizovani zadaci u
nadleznosti sektora saobracaja i urbanog planiranja, dok su sektori zdravlja, sporta i zaStite zivotne
sredine tek delimi¢no (i od nedavno) prisutni u pojedinim, neformalizovanim ili projektno

orijentisanim aktivnostima.

Analiza uloga i odgovornosti i nadleznosti aktera ukazuje da gradski administrativni akteri imaju
razli¢ite uloge u aktivnostima razvoja biciklizma, ali i da stepen njihovog znacaja nije u potpunosti
saglasan sa njihovom pozicijom u hijerarhiji gradske administracije. Naime, slucaj gradonacelnika i
¢lana Gradskog veca za saobracaj i puteve (u periodu politickog mandata od 2008. do 2012. godine)
ukazuje da individualci na visokim pozicijama igraju veoma znacajne i aktivne uloge u razvoju
lokalnog biciklistickog saobracaja, a §to se ogleda u njihovim politickim ulogama pri donosSenju
odluka, rasporedivanju lokalnih finansijskih sredstava kao i u iniciranju projekata. Sa druge strane,
iako predstavljaju visoko pozicionirane aktere u gradskoj administrativnoj hijerarhiji i imaju znatan
potencijal i ,,latentnu mo¢* za promociju biciklistickog saobracaja — Gradske uprave za zdravstvo,
sport i omladinu, zaStitu Zivotne sredine, te urbanizam i stambene poslove nemaju trenutno bitnu i
proaktivnu ulogu u razvoju biciklistickog saobracaja. Naime, ovi akteri su ukljuceni samo u neke od
projektno orijentisanih aktivnosti po pitanju razvoja biciklizma, dok u nemaju aktivnu ulogu u
strateSkom razvoju biciklistickog saobracaja. Ovakva situacija se moze obrazloziti ¢injenicom da
pitanja razvoja i promocije biciklistickog saobracaja nisu u direktnoj i formalnoj nadleZnosti ovih
visokopozicioniranih aktera, te oni, u sklopu svojih dobro uspostavljenih radnih zadataka, procedura i
rutina, tematiku biciklistickog saobracaja veoma teSko ,registruju, sem u sluéajevima kada su ovi
akteri u formalnom lancu donosSenja odluka koje se implicitno, a veoma retko eksplicitno odnose na
biciklistiCki saobra¢aj. Uprava za saobracaj i puteve, organizacija koja je na ¢elu lokalnog sektora
saobracaja, takode nema bitnu i proaktivnu ulogu u razvoju biciklistickog saobracaja, po$to analizom
nije uocena ni jedna znacajna aktivnost u vezi sa razvojem biciklizma. Ali, ova uprava je i dalje

oznacena kao znacajan akter, zbog Cinjenice da se nalazi u lancu formalnog donosenja odluka i
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odobrenja u vezi sa saobra¢ajnim i urbanistickim projektima, te zbog toga ima (potencijalnu) mo¢ da
stopira ili dozvoli inicijative za razvoj biciklizma koje dolaze od aktera sa dna administrativne
hijerarhije lokalnog saobra¢ajnog sektora ili &ak od civilnih organizacija®. Takode, u odnosu na ostale
(pomenute) uprave, u okviru ve¢ postojecih radnih zadataka i procedura ove uprave postoji veoma

mnogo moguénosti i prostora za formalno bavljenje pitanjima biciklistickog saobracaja.

Tri javna preduzeéa (JP ,,Zavod za izgradnju grada®, JP ,,Urbanizam* i JKP ,,Parking Servis®),
koja su pozicionirana pri dnu gradske administrativne hijerarhije, ocenjena su kao veoma znacajni
akteri u procesu planiranja i razvoja biciklistiCkog saobracaja. Sve tri navedene organizacije imaju
veoma vazne uloge u razvoju biciklizma, a njihova medusobna interakcija je i najdinamié¢nija. Razlog
zbog kojeg ova javna preduzeéa imaju znacajnu ulogu u planiranju biciklizma je u tome da su ona i
formalno zaduZzena za planiranje i regulaciju saobracaja, te u okviru svojih nadleznosti, radnih
zadataka, procedura i rutina sprovede i projekte u vezi sa planiranjem i izgradnjom biciklisti¢kih
staza, javnih parkiralista, sistema za iznajmljivanje bicikala, kao i regulaciju biciklisti¢kih tokova®,
Dinamicnosti ovih aktera svakako doprinosi i ¢injenica da javna preduzeéa, u okviru vladajuceg
politi¢ko-ekonomskog konteksta, uopsteno imaju moguénost da razvijaju nove projekte i predlazu
njihovu realizaciju, $to im u slu¢aju uspeha datog predloga donosi i veé¢i budzet od grada. Medutim,
ovi akteri obi¢no nemaju kapacitet da realizuju odredene projekte samostalno (npr. ekspertizu,
vremenske i ljudske resurse, ili sredstva za realizaciju — npr. ma$ine) te zbog toga za obavljanje dela
poslova angazuju i privatni sektor na osnovu Zakona o javno-privatnom partnerstvu i koncesijama®.
Takode, prisutan je i trend da javna preduzecéa, kao i uopsteno, celokupan javni sektor, direktno ili
indirektno, deo svojih obaveza prebacuju na civilni sektor, kao deo novih neoliberalnih paradigmi
upravljanja lokalnim sredinama. Navedeni proces se odvija putem finansiranja projektnih aktivnosti
civilnih organizacija, a jos ¢es¢e njihovim volonterskim radom. Po pitanjima razvoja biciklistickog
saobracaja, te obaveze se uglavnom odnose na istrazivacke aktivnosti, monitoring i evaluaciju
projekata, i popularizaciju biciklizma. Sa druge strane, neki civilni akteri pronalaze nacin da se kroz
lokalne ili privatne izvore finansiranja ukljuce u razvoj nekih infrastrukturnih elemenata. Na primer,
UG ,,Novosadska biciklisticka inicijativa® je uz finansijsku pomo¢ gradskih institucija (Gradska
uprava za omladinu i sport, Kancelarija za mlade Grada Novog Sada) napravila i postavila nekoliko

Standova za popravku bicikala u Sirem centru grada tokom 2014. godine, a trenutno radi u okviru

%% Na primer, od odobrenja ove uprave zavisi i jedana od trenutno najvaznijih manifestacija za popularizaciju
biciklistickog saobracaja u Novom Sadu — Novosadska kriticna masa. Naima, ova manifestacija se sprovodi na
mesecnom nivou od aprila 2012. godine, a u toku letnjih meseci, zbog velikog broja posetilaca, UG
,Novosadska biciklisticka inicijativa“, redovno trazi dozvolu od ove Uprave za promenu rezima saobracaja, i od
te dozvole zavisi samo odrzavanje manifestacije.

%1 Sa druge strane aktivnosti gradskih uprava su veéim delom koncentrisane na nadgledanje rada gradskih
preduzeca, kao i izdavanja razli¢itih dozvola, odobrenja i uopsteno upravljanjem administracije unutar sektora.
*Sl. Glasnik RS, br. 88/2011
http://www.paragraf.rs/propisi/zakon_o_javno_privathom_partnerstvu_i_koncesijama.html
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projekta , Krug napravi-vazduh popravi“ koji je finansiran od strane privatne kompanije ,,NIS
Gazprom* a u okviru konkursa “Zajednici zajedno”, na realizacije postavljanja 100 drzaca za bicikla,

uglavnom u okviru Skolskih dvoristva.

Na osnovu vise parametara, uloga aktera civilnog drustva je ocenjena kao zrnacajna (Univerzitet u
Novom Sadu, Biciklisticki savez Vojvodine, Biciklisticki klub ,Novi Sad“, Udruzenje gradana
,Novosadska biciklisti¢ka inicijativa“). Prvo, osim Univerziteta u Novom Sadu, celokupne aktivnosti
ostalih aktera se odnose na biciklizam, gde su aktivnosti UG ,,Novosadska biciklisti¢ka inicijativa“ u
potpunosti, a aktivnosti ostala tri biciklisticka kluba samo delom koncentrisane na popularizaciju
utilitarnog koriséenja bicikla (tj. ostale organizacije prevashodno popularizuju biciklizam kao
sportsko-rekreativnu aktivnost). Drugo, kao $to je ve¢ predoceno, aktivnosti ovih aktera ¢esto zadiru i
u aktivnosti za koje su formalno zaduzeni administrativni akteri. Naime, civilni akteri ,,preuzimaju‘
deo poslova koji javni sektor nije u stanju da (u celosti) ispuni** (npr. sprovodenje promotivnih
aktivnosti, edukacija, istrazivacke aktivnosti, tj. aktivnosti koje nisu direktno profitabilne). Trece, u
periodu tranzicije i u neo-liberalnom politicko-ekonomskom kontekstu, civilni akteri imaju znacajnu
ulogu kao ,,zastupnici i zagovornici“ javnih interesa biciklista a koje lokalne institucije nisu u stanju
da u potpunosti zastite, budué¢i da interesi vozaca automobila, privatnih investitora i drugih aktera
obi¢no preovladuju. Naime, kako je ve¢ spomenuto ranije, u novim drustveno-ekonomskim uslovima
javlja se potreba za ,,borbom* za interese biciklista, po$to planiranje ne predstavlja viSe ¢isto aktivnost

od javnog znacaja, kao §to je to bio sludaj tokom socijalistickog perioda®.

Na osnovu analize realizovanih projekata i pokrenutih inicijativa, uvida se da razvoj biciklistickog
saobracaja za vecinu (administrativnih) aktera uglavnom nije aktivnost per se ve¢ je to aktivnost koja
se sporvodi u sklopu drugih planerskih aktivnosti, dok rede predstavlja skup zasebnih politika i/ili
inicijativa. U vezi sa tim, sa jedne strane imamo planiranje biciklistickih staza i izradu studija
biciklistickog saobracaja, procese koji se obavljaju u okviru ostalih zadataka planiranja i izgradnje
saobracajne infrastrukture i Koji predstavljaju dobro uspostavljene i formalizovane aktivnosti u
delokrugu rada JP ,,Urbanizam® i JP ,,Zavod za izgradnju grada®. Sa druge strane imamo niz zasebnih,
i Cesto za lokalni kontekst inovativnih projekta koji se odnose isklju¢ivo na biciklisticki saobracaj —
npr. planiranje mreze javnih biciklistickih parkiralista i sistema za iznajmljivanje bicikala (JKP

,Parking Servis®) ili postavljanje javnih stanica za popravljanje bicikala (UG ,,Novosadska

** Cesto zbog ogranienih vremenskih i ljudskih resursa, ili zbog nepostojanja dobro ustanovljenje procedure za
reSavanje datog pitanja.

** Interesantno je spomenuti nedavni sludaj kada JP ,,Zavod za izgradnju grada“ nije projektovalo biciklisticku
stazu na deonici IV Bulevara Evrope (preko nadvoznjaka), a $to je bila legalna obaveza buduci da je staza bila
ucrtana u plan i da su za istu bili izdati urbanistic¢ki uslovi od strane JP ,,Urbanizam*. Na ovo je reagovalo UG
,,Novosadska biciklisticka inicijativa“ putem formalnog dopisa i zahteva da se biciklisticka staza predvidena
planom realizuje. To je na kraju i uradeno, ali samo delimicno, tj. sa jedne strane nadvoznjaka, buduci da se u
meduvremenu krenulo u realizaciju projekta izgradnje saobracajnica, te nije bilo predvidenog prostora da se
izvedu biciklisti¢ke staze sa obe strane nadvoznjaka.
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biciklisti¢ka inicijativa®). Medutim, kontinuitet ovih projektno-orijentisanih aktivnosti nije formalno
zagarantovan. Takode, javljaju se i sporadi¢ne inicijative kao §to su to promotivne masovne voznje
bicikla organizovane od strane gradonadelnika; inicijativa Clana Gradskog veéa zaduZenog za
saobracaj i puteve u vezi sa podelom bicikala §kolama, ili projekat GU za zdravstvo u okviru kojeg su
promovisani zdravi stilovi Zivota, i gde su, izmedu ostalog, organizovane i promotivne voznje

biciklom.

4.3. Organizacija planiranja i razvoja biciklistickog saobracaja

U sklopu poslednje studije biciklistickog saobracaja iz 2009. godine, koju je izradilo JP
,,Urbanizam®, delimi¢no je opisana organizacija planiranja biciklistickog saobracaja (JPU, 2009). U
dokumentu se navodi da Generalni plan grada predstavlja najvisi planski dokument koji regulise
oblast planiranja biciklistickog saobracaja u Novom Sadu, u kome je data mapa planiranih primarnih
biciklisti¢kih staza koje su obavezujuce za realizaciju u okviru vremenskog okvira za koji je plan
saCinjen. Pored ovog dokumenta, urbanisticko-plansku dokumentaciju ¢ine: a) Planovi detaljne

regulacije (PDR) ili b) Regulacioni planovi (RP).

U odnosu na Generalni plan, PDR i RP su planovi nizeg reda, na osnovu kojih se izdaju
urbanisticki uslovi (UTU) gde se definiSu pravila uredenja biciklistickih staza (polozaj, dimenzije i
uslovi za izgradnju biciklistickih staza). Same biciklisticke staze se planiraju a zatim i grade na
osnovama analize mreze biciklisti¢kih staza u Novom Sadu. Za poslednji Generalni plan Novog Sada
2021, pri planiranju mreze biciklistickih staza, se navodi: ,.korisc¢eni su planovi i iskustva iz ranijih
perioda, gde je vecina problema veé uocena, pa su ranija istrazivanja u pogledu planerskih varijanti
koris¢enja pri razmatranju pitanja Sta je tehnicki izvodljivo i §ta je uredeno u planiranju zona** (JPU,
2009; str. 63). U vezi sa navedenim, za sagledavanje iskustava iz ranijeg perioda koji su utemeljili
dana$nju praksu planiranja biciklistickih staza (i koja nisu suStinski promenjena), nesumnjivo je
veoma bitan dokument Analiza i reSenje biciklistickog saobracaja u gradu (1981) u kome je
predstavljena Sema planiranja biciklistickog saobraéaja (Sema 4.2), a data su i dodatna pojasnjenja
pojedina¢nih koraka planiranja (URBIS & UZNS, 1981; str. 23-29).

Prema navedenom dokumentu, u prvoj fazi planiranja se na osnovu saobrac¢ajnih studija utvrduje
postojecée stanje biciklistiCkog saobracaja U odnosu na ¢itav saobracajni sistem grada. Pre svega se
odreduje udeo bicikla u ukupnoj raspodeli putovanja na sredstva prevoza (str. 23-24). U drugom
koraku procesa planiranja prikupljaju se podaci o koriséenju bicikla i to prvenstveno na osnovu
anketa u domacinstu i delom na osnovu brojanja saobracaja (u gradu i na spoljnjem kordonu).

Najkvalitetniji podaci, kako se navodi u dokumentu, se dobijaju pomocéu anketa i odnose se na: broj
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putovanja, starosnu strukturu biciklista, svrhu putovanja, raspored odvijanja putovanja u vremenu

(dan, mesec), duzinu® i trajanje putovanja, uéestalost i vremenske prilike (str. 24-25).

Sema 4.2 Opéta Sema planiranja biciklistickog saobracaja Novog Sada. [URBIS & UZNS, 1981]
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Slede¢i korak predstavlja razmatranje pet razliitih faktora na osnovu kojih se definiSu ciljevi
planiranja. Prvi od njih se odnosi na razmatranje potencijalnih moguc¢nosti razvoja biciklistickog
saobracaja. U sklopu ove faze se podrobno analiziranju profili svih saobracajnica koje bi mogle biti
opremljene biciklistickim stazama u buduénosti®, a za koje se takode analiziraju moguéi popreéni i
poduzni nagibi. Takode, za ovu fazu se navodi da kada su u pitanju postojece mogucnosti u vezi sa
povrSinama za kretanje, definisanje ciljeva se radi u funkciji troSkova potrebnih za ostvarivanje svih
ciljeva. Drugi faktor se odnosi na analizu postojeé¢e mreze biciklisti¢kih staza, gde se odreduje njena
povezanost i funkcionalnost, te uticaj na bezbednost saobracaja (str. 26). Treca faza u okviru ovog
koraka se odnosi na sagledavanje ograni¢avajuéih faktora za razvoj biciklistickog saobracaja, a
navodi se nekoliko faktora koji su razli¢ite prirode: klimatski (temperature, padavine, reljef, vetrovi),
prostorni (nemoguénost planiranja na najdirektnijim putanjama usled pretrpanosti profila

saobracajnica), infrastrukturni (nedostatak prostora za ostavljanje bicikala, loSe stanje i1 kvalitet staza)

* U Analizi biciklistickog saobracaja iz 1981. godine a na osnovu podataka saobracajne studije iz 1970-ih doslo
se do zakljucka o prosec¢noj duzini putovanja od 3600 metara (str.25).

*® U dokumentu se daje napomena da je u Novom Sadu prilikom odredivanja Sirine profila u novim delovima
grada vodeno racuna o biciklistickom saobracaju, dok su se u starom delu grada javljali veliki problemi prilikom
namere odvajanja biciklistickih povrsina (str. 25).
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i regulatorni (regulisanje saobra¢aja na veé postoje¢im stazama) (str. 27-28). Cetvrta grupa faktora se
odnosi na faktore podsticaja, a u dokumentu se naglasava nekoliko: ekoloski (smanjenje koriséenja
skupih energenata, smanjenje buke i emisije produkata sagorevanja); zdravstveno-rekreativni,
ekonomski i1 faktori koji se odnose na funkcionalne karakteristike koriS¢enja bicikla (jednostavnost,
brzina kretanja, usteda u prostoru, dopunsko sredstvo prevoza, smanjenje vrSnih opterecenja i
problema parkiranja) (str. 28). Poslednja faza u okviru ovog koraka se odnosi na procenu buduceg
koris¢enja bicikla, gde se analizira trenutna upotreba bicikla u odnosu na podatke iz ranijih perioda
sa ciljem da se utvrdi trend rasta ili smanjenja biciklistickog saobrac¢aja. Takode, analizira se i porast
ukupnog broja bicikala za nekoliko prethodnih godina, porast broja stanovnika, te promena udela
kori$¢enja bicikla u ukupnom broju svih putovanja. Za procenu broja bicikala koji se moze ocekivati
u buducnosti koriste se podaci o trendu kretanja broja stanovnika, te se metodom aproksimacije
odreduje odnos broja stanovnika po jednom biciklu za odredeni buduéi period. Zatim, na osnovu
podataka o iskori$¢enjosti bicikla (prose¢an broj putovanja po jednom biciklu) i ra¢unajuéi na efekte
koji ¢e nastati u buducnosti sa poboljSanjem uslova, vrsi se priblizna procena veli¢ine o¢ekivanog
biciklistickog saobracaja za koji se treba planirati sistem (Str. 28-29). Slede¢i korak planiranja
predstavlja definisanje ciljeva na osnovu prethodnih faza, te planiranje sistema biciklisti¢kih staza i
olakSica u odnosu na postavljene ciljeve, nakon ¢ega sledi vrednovanje datog reSenja i njegovo

usvajanje.

Sa druge strane, na osnovu sprovedenih intervjua, analize planskih dokumenata, te zvani¢nih
podataka o nadleznosti rada administrativnih aktera, nacinjena je i jedna Sira Sema dana$njeg nacina
planiranja biciklisti¢kih staza koja obuhvata i druge proceduralne korake kao i identifikaciju aktera
koji su uklju¢eni u procese planiranja i realizaciju biciklisti¢kih staza (Sema 4.3). U odnosu na ovu
$emu, proces planiranja biciklistickih staza koji je prikazan prethodnom Semom 4.2, predstavlja
detaljan opis prvog koraka, tj. prikaz skupa procedura na osnovu koji je nacinjen Predlog plana.

Takode, pomoéu Seme 4.4 je prikazan na¢in planiranja biciklisti¢kih parkiralista.

Analizom organizacije planiranja nije identifikovana jasna strategija za razvoj biciklistickog
saobrac¢aja u Novom Sadu, kao ni administrativno telo koje ima potpuno formalizovanu ulogu da
planira i koordiniSe celokupni razvoj lokalnog biciklistickog saobracaja. Naprotiv, moze se reci da je
generalno prisutan atomisticki pristup planiranju, gde se biciklisticka infrastruktura i drugi projekti
planiraju i realizuju od strane pojedinacnih aktera ili delom kroz formalizovanu saradnju vise aktera
(kao $to je to slucaj kod izgradnje biciklistickih staza) ali bez sinhronizacije sa ostalim projektima i
akcijama. Medutim, identifikovana su dva dokumenta koja pruzaju, do izvesne mere, strateske ali ne i
obavezujucée smernice za razvoj biciklistickog saobracaja: 1) Saobracajna studija Grada Novog Sada —
Biciklisticki saobracaj, Knjiga 5 (JPU, 2009); 2) Strategija privrednog razvoja Grada Novog Sada iz
2009. godine.
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Sema 4.3 Proces planiranja, dizajna i implementacije biciklisti¢kih staza®

Proces planiranja Proces realizacije:

1. Predlog plana 1. Priprema planova detaljne regulacije i

ostalih potrebnih projekata

2. Javni uvid 2. Sakupljanje odgovarajucih dozvola

3. Javna rasprava 3. Implementacija plana

4. Revizija planai priprema
konacnog predloga za Gradsku
skupstinu

5. Priprema plana za Gradsku
skupstinu

6. Usvajanje plana na Gradskoj
skupstini

Proces planiranja biciklistickih staza

1.

4.
5

6.

JP ,,Urbanizam“ pravi predlog plana na osnovu prethodno sprovedenih saobracajnih studija i
ostalih dostupnih podataka (videti Semu 4.2). Nove biciklisti¢ke staze se ucrtavaju u plan grada,
i daju se osnovni urbanisticki uslovi i parametri za projektovanje biciklisticke staze.

Predlog plana se $alje GU za urbanizam i stambene poslove koja organizuje javni uvid. Javni
uvid traje 30 dana, a primedbe i predlozi se $alju Gradskoj komisiji za planove.

Gradska komisija za planove organizuje javnu raspravu, i odlu¢uje da li ¢e primedbe ili novi
predlozi pirstigli tokom javnog uvida biti usvojeni. I dalje je moguce, tokom javne rasprave
izmeniti neke odluke koje su donete od strane Komisije.

JP ,,Urbanizam* pravi odgovarajuce izmene plana.

GU za urbanizam i stambene poslove priprema konacan predlog koji se Salje u Gradsku
skupstinu na usvajanje.

Gradska skupstina donosi odluku da li se plan usvaja ili ne.

Proces implementacije

JP ,,Zavod za izgradnju grada® priprema prihvaceni plan za realizaciju. U sklopu ove faze
detaljno se dizajniraju biciklisticke staze.

JP ,,Zavod za izgradnju grada* sakuplja dozvole za implementaciju plana, npr. dozvolu za
gradenje od GU za saobracaj i puteve.

JP ,,Zavod za izgradnju grada“ daje nalog JKP ,,Put* da izgradi biciklisticku stazu.

" Treba imati u vidu da se proces planiranja i implementacije biciklistickih staza sprovodi u sklopu irih
planskih aktivnosti na izgradnji ili rekonstrukciji putne mreze, tj. da se proces planiranja biciklisticke staze
skoro nikada ne radi zasebno.
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Sema 4.4 Proces planiranja i implementacije (uredenja) biciklisti¢kih parkiralista.

Proces planiranja Proces realizacije

1. Predlog Plana 1. Izrada projekta i tehni¢ko
regulisanje saobracaja i
prikupljanje potrebnih
dozvola

2. Utvrdivanje lokacija 2. Implementacija projekta

Proces planiranja biciklistickih parkiralista

1. JKP ,,Parking Servis“ krajem godine pravi plan ,,Kapitalnih subvencija®“, u okviru kojeg
se piSe i predlog Gradu za opredeljivanje sredstava za drzace. Skups$tina grada odlucuje
0 predlogu (nabavka i ugradnja drzaca se finansira iz BudZeta grada).

2. Nakon usvajanja Predloga od strane Skupstine grada, JKP ,,Parking Servis*“ utvrduje
lokacije na kojima ¢e se postaviti drzaci. Lokacije se odreduju na osnovu zahteva gradana,
javnih institucija i procene unutar samog preduzeca. U velikoj vecini slucajeva, za
postavljanje drza¢a se odreduju javne povrSine na trotoarima, a ukoliko se drzaci
postavljaju na zemljistu koje pripada ili se koristi od strane nekih javnih institucija
(npr.skola, bolnica, muzeja i sl.) trazi se saglasnost od date institucije. Posle utvrdivanja
lokacija, od strane Strué¢ne sluzbe JKP ,,Parking Servis“ vrsi se provera o ispunjenosti
tehnickih uslova za postavljanje drzaca na datoj lokaciji (prostorne mogucnosti, stanje
podloge i sl.). Na kraju ovog procesa, vrsi se procena o broju drzaca, tj. broju lokacija,
koje se mogu opremiti na osnovu dobijenih sredstava. Ukoliko su sredstva ograni¢ena u
odnosu na zahteve za opremanje novih parkiraliSta, Stru¢na sluzba utvrduje prioritetne
lokacije.

Proces realizacije:

1. JKP ,Parking Servis* izraduje projekat u okviru kojeg se precizno definiSu pozicije za
postavljanje drzaca. Projekat se potom dostavlja GU za saobracaj i puteve, koja potom
izdaje reSenje na osnovu kog se pristupa izvodenju projekta (dimenzije i vrste drzaca se
odreduju unutar JKP ,,Parking Servisa“ na osnovu preporuka iz strucne literature. Takode,
JKP ,,Parking Servis“ bira i materijal od koje ¢e biti izradeni drzaci, a to je za sada
prohrom i to zbog lakog odrzavanja i trajnosti).

2. JKP ,,Parking Servis“ raspisuje tender za dobavljanje (izradu) i ugradnju (postavljanje)
drzaca za bicikla. Nakon izbora dobavljaca, JKP ,,Parkign Servis*“ obavestva JP ,,ZiG*
0 samom procesu nabavke, a potom to preduzece vrsi struéni nadzor (kontrolu kvaliteta
drzaca i da li je realizacija izvrSena tacno po projektu). Po zavrSetku radova, dobavljac (i
izvodac) radova dostavlja Gradevinski dnevnik JP ,,ZiG* (Nadzornom organu) na overu.
Overa Gradevinskog dnevnika je potvrda da je projekat realizovan uspesno.
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Saobracajna studija Grada Novog Sada pruza iscrpne podatke o parametrima biciklistickog
saobracaja, kao $to su trenutno stanje biciklistickog saobracaja, svrha, ucestalost i procenat koris¢enja
bicikla u svim putovanjima na teritoriji grada, informacije 0 postoje¢oj i planiranoj biciklisti¢koj
infrastrukturi, glavnim problemima u odnosu na biciklisticki saobracaj, kao i preporuke za razvoj
biciklistickog saobracaja. Medutim, ovo nije obavezujué¢i dokument, te lokalni akteri uklju¢eni u
razvoj biciklizma nisu u obavezi da planiraju i organizuju svoje aktivnosti u saglasnosti sa ovim
dokumentom.

U dokumentu o ekonomskoj strategiji grada, koja je napisana od strane Kancelarije za lokalni
ekonomski razvoj Grada (LEDO, 2009), biciklizam zaokuplja samo marginalan prostor, dok se
planirane aktivnosti uglavnom odnose na stimulisanje rekreativnog i sportskog biciklizma. Takode ni

ovaj dokument nije obavezujuci, a predlozene aktivnosti jos nisu realizovane.

4.4. Organizacijsko polje razvoja biciklistickog saobracaja i njegovi interni
procesi i dinamike

Polaze¢i od North-ove perspektive (North, 1990), Stough & Rietveld (2005) su definisali
institucije kao pravila ,,igre”, dok su organizacije objasnili kao aktere (¢inioce) koji deluju, tj. ,.igraju
igru“. Dok institucionalno okruzenje ,,upravlja“ akcijama organizacija i definiSe kako te organizacije
deluju (funkcioniSu), data organizacija na to ,,odgovara® (igra igru) na osnovu svojih internih
dinamika, struktura, kao i licnog interesa (Hoffman & Marc, 2004). Zarad ispunjavanja ciljeva igre
(npr. uspostavljanja prakse planiranja odrzivog saobracaja) organizacije obi¢no moraju da saraduju
medusobno. Na primer, predmet saradnje medu organizacijama moze biti uspostavljanje date politike
odrzivog saobracaja, kao $to je to popularizacija biciklistickog saobracaja, prilikom ¢ega, organizacije
koje su ukljuéene u saradnju, formiraju organizacijsko polje — zajednicu organizacija koje dele
zajednicki sistem znacenja i Ciji ucesnici saraduju ucestalije medusobno nego sa drugim aktorima
izvan organizacijskog polja (Scott, 2001). Svaka organizacija ili drugi akteri koji uzimaju ucesce u
datom organizacijskom polju, donose u to polje razlicita uverenja, tehnike i profesionalne smernice
(Hoffman & Marc, 2004). Na primer, dobijanje uvida u individualnu interpretaciju datog pitanja (npr.
da li je bicikl sredstvo prevoza ili rekreacije) moze otkriti osnovnu racionalnost i motivisanost koja
stoji iza datih akcija posmatrane organizacije (Hoffman & Marc, 2004). Razmatrajuéi pitanje /icnog
interesa, data organizacija saraduje sa ostalim organizacijama na osnovu li¢ne koristi, kao Sto je to:
dobijanje vise resursa (npr. finansija iz lokalnog budzeta), zarad zadovoljenja normi i vrednosti,

dobijanja politi¢ke prednosti, ili ispunjavanja pravnih obaveza (Weiss, 1987).

Analiza organizacionog polja u ovom istrazivanju treba da pruzi osnovu za bolje razumevanje

internih procesa planiranja biciklistickog saobracaja i povezanosti tih procesa sa Sirim lokalnim
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kontekstom, kao i u otkrivanju kolektivne ili pojedina¢ne racionalnosti aktera pri planiranju i
realizaciji projekata. Konacno, razumevanje ovih stavki treba da pomogne u sagledavanju
potencijalnih organizacionih barijera kao i moguénosti za implementaciju ,,co-benefits* politika i

projekata.

Organizaciono polje razvoja biciklistickog saobrac¢aja u Novom Sadu ne ¢ine svi identifikovani
akteri, ve¢ samo oni koji su aktivni i koji u manjoj ili ve¢oj meri medusobno saraduju ili dolaze u
kontakt prilikom planiranja i/ili realizacije projekata u vezi sa razvojem biciklistickog saobracaja.
Polje sacinjava 7 gradskih administrativnih aktera i 3 civilna aktera (Tabela 4.3). U okviru datog
organizacionog polja su analizirani interni procesi i dinamike, a $to je predstavljeno uz pomo¢ 5

varijabli:

Q) percepcija datog aktera o vaznosti biciklistiCkog saobracaja

(i) posvecenost i motivacija datog aktera za razvoj biciklistiCkog saobracaja;

(iii) percepcija datog aktera o glavnim preprekama za razvoj biciklisti¢kog saobracaja;
(iv) saradnja izmedu aktera i glavne prepreke za saradnju;

(V) evaluacija i monitoring realizovanih projekata

Tabela 4.3 Organizaciono polje planiranja biciklistickog saobra¢aja u Novom Sadu.

CLANOVI ORGANIZACIONOG POLJA

Individualci Gradonatelnik; Clan gradskog veéa za saobraéaj i puteve (2008-2012)
Gradske uprave GU za saobracaj i puteve; GU za zastitu Zivotne sredine

Javna (komunalna) preduzeéa JP ,,Zavod za izgradnju grada®; JP ,,Urbanizam®, JKP ,,Parking Servis*

Aktori civilnog drustva Fakultet tehnickih nauka; Biciklisticki savez Vojvodine; UG NSBI

Percepcija vaZnosti biciklistickog saobracaja

Analiza percepcije aktera o vaznosti razvoja biciklistickog saobracaja za grad imala je za cilj da
ukaZe na logiku i (li¢nu) motivaciju aktera koja stoji iza sprovedenih akcija i projekata, kao i njihove
medusobne saradnje. Intervjuisani predstavnici organizacija su uglavnom osobe koje se bave aktivno
pitanjima biciklizma unutar svojih organizacija - te imaju znatan uticaj na odluke date organizacije u

vezi sa pitanjima biciklistickog saobracaja.

Analiza rezultata sprovedenih intervjua ukazuje da akteri sagledavaju vaznost biciklistickog

saobracaja unutar lokalnog konteksta generalno na Cetiri razli¢ita nacina, tj. samo korisc¢enje bicikla
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vide kao: a) sredstvo prevoza, b) sredstvo za unapredenje kvaliteta lokalne Zivotne sredine, C)
sredstvo za ostvarivanje marketinskih ciljeva i d) sredstvo za pospesivanje sportskih i turistickih
aktivnosti (Slika 4.1). Neki akteri percepiraju vaznost bicikla na vise od jednog nacina, te su zbog toga

i akcije tih aktera raznovrsne, Sto pokazuje i analiza realizovanih projekata (videti Tabelu 4.2).

Sredstvo prevoza

Sredstvo za
ostvarivanje
marketinskih ciljeva

Sredstvo za unapredenje
kvaliteta lokalne Zivotne
sredine

Biciklisticki
saobracaj

Sredstvo za pospesivanje
sportskih i turistickih
aktivnosti

Slika 4.1 Percepcije aktera o vaznosti koriséenja bicikla.

Veéina aktera bicikl percepira kao jedan od mogucih vidova prevoza, tj. kao sredstvo za
obavljanje dnevnih aktivnosti gradana, kao $to je to odlazak na/sa posla/fakultet/Skolu. Zbog toga, ovi
akteri svoje aktivnosti uglavnom usmeravaju na obezbedivanje uslova za odvijanje biciklistickog
saobracaja ili na aktivnosti promovisanja bolje mobilnosti gradana. Medutim, postoje dve bitne
implikacije ovakvog nadina sagledavanja znacaja bicikla. Sa jedne strane su oni akteri koji
,preferiraju ovaj vid prevoza u odnosu na ostale vidove prevoza (tj. uvazavaju dodatne benefite koje
kori$¢enje bicikla ima u odnosu na druge nacine mobilnosti) i njihove aktivnosti se fokusiraju ka
stvaranju uslova za vece uceSc¢e biciklistickog saobracaja u celokupnoj vidovnoj raspodeli. U ovu
grupu pre svega spadaju organizacije civilnog drustva. Sa druge strane, nalaze se akteri koji
biciklisti¢ki saobrac¢aj posmatraju kao deo celokupnog saobracajnog sistema i svoje planerske
aktivnosti usmeravaju uglavnom u odnosu na potraznju i zahteve gradana ili drugih aktera. Budu¢i da
bicikl kao prevozno sredstvo ima veoma mali udeo u vidovnoj raspodeli, ovi akteri posvec¢uju i manju
paznju biciklizmu i to prevashodno u okviru ve¢ dobro ustaljenih procedura i aktivnosti (ovo se pre
svega odnosi na planiranje biciklisti¢kih staza i regulaciju biciklistickog saobracaja). Takode, za ove
aktere se mozZe re¢i da biciklisti¢ki saobrac¢aj nema povlaséen polozaj u odnosu na druge vidove
prevoza, te se na razvoj biciklistickog saobrac¢aja i popularizaciju kori$¢enja bicikla gleda uglavhom
iz tehni¢kog ugla — samo onoliko koliko to politicko-ekonomski uslovi, kao i formalne procedure i

nadleZnosti datih aktera zahtevaju — dok se biciklisticka infrastruktura i olakSice planiraju i izvode
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uglavhom tamo gde to uslovi dozvoljavaju i gde ne treba praviti mnogo kompromisa sa drugim
akterima. Dobar primer je GU za saobracaj i puteve, koja se bavi biciklistickim saobrac¢ajem u onoj
meri koliko to formalni protokoli zahtevaju, kao S§to je izdavanje dozvola u procesima planiranja i
izvodenja infrastruktunih i ostalih projekata. Takode, kao ilustracija datog argumenta moze se navesti
i situacija u kojoj centralna deo grada prestavlja ,,rupu“ u mrezi biciklisti¢kih staza, a nadlezni akteri
veoma malo rade po pitanju gradnje ili oblezavanja prostora za voznju bicikala. Naime, u centralnom
delu grada, dobar deo prostora na kom se mogu (i trebaju) izgraditi biciklisticke staze je pretvoren u
parkiralista za motorna vozila, posto je razvoj Novog Sada u danasnjem tranzicionom kontekstu, kako
Neducin (2014) ispravno primecuje, uslovljen snaznom povezano$éu politi¢kih i ekonomskih aktera
sa nadleznim institucijama za regulaciju i kontrolu gradogradnje, a koji su bazirani na klijentelizmu i

dominaciji profitno-orijentisanih intervencija u gradskom prostoru.

Druga grupa aktera, kao §to je to gradonacelnik (2008-2012), GU za zastitu Zivotne sredine, JKP
,Parking Servis“ svoje (promotivne) aktivnosti delom povezuju sa lokalnom ekoloskom agendom —
kao §to je to adresiranje razli¢itih problema u zivotnoj sredini (npr. zagadenje vazduha, buka, guzve i
zakréenja centralnih delova grada motornim saobracajem). Medutim, treba imati u vidu da je
koris¢enje ,,ekoloskog™ diskursa u slu¢aju Novog Sada viSe deklerativnog tipa, buduci da ne postoje
formalizovani i delom obavezujué¢i lokalni ciljevi koji ukljucuju promociju bicikla kao sredstva
prevoza, na osnovu ¢ega bi i sama popularizacija biciklisti¢kog saobracaja bila prepoznata kao jedna
od mogucih ,,0zbiljnih“ politika za smanjenje negativnih uticaja lokalnog saobracaja po zivotnu

sredinu.

Neki akteri, deo akcija i projekata za razvoj i promociju biciklistickog saobracaja delom sprovode
i zarad marketinskih ciljeva. Naime, promocija biciklizma i investiranje u biciklisticku infrastrukturu
u sklopu akcije ,,Vratimo Novi Sad biciklistima* delom predstavlja i marketinski potez za generisanje
pozitivnog javnog mnjenja o akterima ukljuc¢enim u ovu inicijativu. Na primer, JKP ,,Parking Servis*
se delimi¢no ukljucio u razvoj biciklizma upravo zbog mogucnosti promene slike koju lokalna javnost
ima prema ovom preduzecu. Naime, osnovna delatnost ovog aktera je upravljanje mrezom gradskih
parkinga za motorna vozila, gde spada i naplata parkinga, kao i sankcionisanje vozaca koji su
nepropisno parkirali svoja vozila. Budu¢i da ove aktivnosti nisu ,,popularne medu gradanima,
ulaganje u biciklisticki saobracaj predstavlja jednu od mera kojom se pokuSava adresirati ovaj

problem.

Kona¢no, nekoliko aktera povezuju razvoj biciklizma sa aktivnostima koje obogacuju lokalnu
turisticku ponudu i promovisu biciklizam kao sportsku i1 rekreativhu aktivnost. Na primer,
Biciklisticki savez Vojvodine i Biciklisticki klub ,,Velo* uspevaju da uticu na Lokalnu kancelariju za
ekonomski razvoj, sto se manifestuje uvrStanjem nekoliko ciljeva u vezi sa promocijom biciklizma

kao sportske i turistiCke aktivnosti u Strategiju privrednog razvoja Grada Novog Sada 2009. godine
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(LEDO, 2009). Generalno posmatraju¢i, ovo su Kkorisne aktivnosti za lokalnu zajednicu, ali
posmatrajuci glavnu ulogu kori$¢enja bicikla u utilitarne svrhe, usmeravanje budzetskih sredstava ka
akcijama koje nemaju za direktan cilj promociju bicikla kao vida svakodnevnhog i masovnog prevoza

limitira moguci doprinos lokalnih politika u smanjenju emisija GHG gasova.

Posvecenost i motivacija za razvoj biciklizma

Pored uvida u razli¢ite percepcije aktera o vaznosti koriS¢enja bicikla, analiza njihove
posvecenosti 1 motivacije za razvoj biciklistiCkog saobracaja, takode delom otkriva racijonalnost koja

stoji iza pokretanja i realizacije raznih inicijativa i lokalnih projekata.

Analiza i intervjui sa lokalnim akterima ukazuju da ¢lanovi organizacionog polja imaju razli¢it
stepen posvecenosti razvoju biciklistickog saobrac¢aja. Kao §to je ve¢ bilo prethodno obrazlozeno,
neki od aktera sprovode svoje aktivnosti u vezi sa biciklistickim saobracajem isklju¢ivo u sklopu veé
dobro formalizovanih i institucionalizovanih procedura, te je ¢esto slucaj da, iako neki akter u sklopu
svojih nadleznosti ima moguénosti da se aktivnije bavi pitanjima biciklistickog saobracaja to ne Cini.
Dobar primer je GU za saobracaj i puteve, koja se u svom radu uglavnhom ne bavi direktno
biciklistickim saobracajem. Takode, GU za zaStitu zivotne sredine, iako, uglavnom deklerativno,
podrzava razvoj biciklizma, nije znatno posvecena urbanom biciklizmu posto ima veoma malo uticaja
na saobracajne politike i projekte. To je delom razumljivo zbog toga Sto u okviru svojih delatnosti ova
uprava nema nadleZnosti po pitanjima saobracaja. Zbog toga ovi akteri imaju blagu posveéenost
razvoju biciklistickog saobracaja, dok su akcije koje sprovode uglavnom motivisane ispunjavanjem

uspostavljenih normi.

Sa druge strane, ovakva situacija pruza akterima koji se nalaze na niZoj poziciji unutar gradske
administrativne hijerarhije — javnim (komunalnim) preduzeé¢ima —dovoljno prostora da planiraju i
organizuju aktivnosti usmerene ka razvoju biciklizma a koje nisu dirigovane od strane aktera na vi$im
pozicijama (ili definisane lokalnim politikama i smernicama) — te samim tim ovi akteri su znanto
posveceniji razvoju biciklistickog saobracaja u odnosu na pomenute gradske uprave. U skladu sa
prethodno navedenim, ovi akteri imaju dosta otvorenih moguénosti za inovacije i relativno brzu
realizaciju projekata. Sa druge strane, ove mogucénosti takode predstavljaju i (potencijalnu) prepreku
za efektan razvoj biciklistickog saobracaja, buduci da dati akteri nemaju u svojoj nadleznosti mo¢ da
koordinisu radom drugih organizacija po pitanju biciklistickog saobracaja, S§to rezultira

nekoordinisanim akcijama i realizacijom zasebnih projekta koji nemaju veliku efektnost®. Takode,

% Neki od problema uoceni u Novom Sadu su - regulisanje biciklistickog toka kojim se dopusta kretanje
biciklistima u jednosmernim ulicama u kontra smeru, ali izostanak reSavanja problema nelegalnog parkiranja
automobila uz ivicu kolovoza. Drugi primer je izgradnja biciklisti¢kih staza uz parkiraliSta za automobile, pri
¢emu parkirani automobili okupiraju znatan deo biciklisticke staze i oteZavaju kretanje biciklistima.
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posto akteri imaju moguénost razvijanja i realizacije samostalnih projekata, te aktivnosti se cesto
usmeravaju ka zadovoljenju njihovih uskih interesa i ciljeva. Na primer, skup dizajn stanica za
iznajmljivanje bicikala ima odredenu ulogu za imidz grada i JKP ,,Parking Servis“, dok sa druge
strane, za same bicikliste to nije mnogo bitano. Naime, velika koli¢ina sredstava i materijala je
utro$ena na postojeci izlged stanica, a koji su takode mogli biti mnogo racionalnije iskoriséeni — npr.

za ponudu veceg broja bicikala po stanici ili vise nenatkrivenih stanica.

Akteri civilnog drustva, UG ,,Novosadska biciklisti¢ka inicijativa® i Biciklisticki savez Vojvodine
mogu biti okarakterisani kao akteri sa velikom posvecenoséu za razvoj biciklistickog saobracaja,
bududi da je to i sama svrha njihovog postojanja. Ovi akteri su volonterski inicirali dosta projekata
kroz formu gradanskog aktivizma, vodeni motivima kao $to su unapredenje lokalne Zivotne sredine i
unapredenje javnog zdravlja. U skladu sa tim, moZe se reci da su akcije ovih aktera delom usmerene i
na pokretanje promena u normativnim vrednostima i verovanjima unutar organizacijskog polja, i to
pre svega u cilju pobolj$anja uloge i mesta koje koris¢enje bicikla trenutno ima u odnosu na ostale
vidove prevoza (Hoffman & Marc, 2004).

Analiza posvecenosti i motivacije aktera ukazuje na prisutni pluralitet u pogledu razli¢itih
motivacija aktera, $to pruza nove moguénosti za razvoj biciklistickog saobracaja, ali takode, kao §to je

to prikazano, i odredene izazove.

Percepcija glavnih prepreka za razvoj biciklisti¢kog saobracaja

Analiza percepcija aktera o preprekama koje se odnose na razvoj biciklistickog saobracaja otkriva
nekoliko bitnih i medusobno povezanih problema. Veéina aktera vidi kao glavnu barijeru za razvoj
biciklisti¢kog saobracaja nedovoljno razvijenu infrastrukturu. Nekoherentnost biciklistiCke mreZe i
problem nedostataka (javnog) prostora za njenu nadogradnju, posebno u centralnom gradskom
podruc¢ju, se navode kao najproblemati¢nije stavke. Navedeni problemi su direktno povezani sa
bezbednoséu, te mnogi gradani ne vide bicikl kao moguéu opciju prevoza. Kao §to je ve¢ prethodno
objasnjeno, ovaj problem nije bio toliko izraZzen ranije, poSto je uceS¢e putni¢kih automobila u
saobracaju bilo znatno manje, a samim tim i broj parkiranih vozila na ulicama. U dana$nje vreme,
centralno gradsko podrucje postaje tacka prekida bezbedne putanje za bicikliste, $to je posebno
problemati¢no imaju¢i u vidu da je, u Sirem centru grada, na viSe lokacija smestena gradska
administracija, kao i veéi broj obrazovnih ustanova. Medutim, usled rapidne tranzicione urbanizacije
Novog Sada, postoji malo opcija za reSavanje navedenog problema, a koje u sustini zahtevaju znatna
finansijska sredstva ili nepopularne mere po korisnike motornih vozila — kao $to je to redukcija i
ograni¢enje motornog saobracaja u centralnom gradskom podrué¢ju. Clan Gradskog veéa za saobradaj

I puteve dao je svoje videnje ove situacije:
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»Barjjere su jedino fizicke. Ono §to je uradeno u vremenu nekontrolisane gradnje, nazvao bih
bezakonjem i to [nacdin planiranja] je bilo apsolutno nezamislivo pre izvesnog broja godina...Sada je

stvar u tome, da nakom svega treba izna¢i neka pravilna reSenja koja su izuzetno tesko izvodljiva.*

Druga vazna prepreka, koja je percipirana od strane intervjuisanih osoba koje su direktno
ukljucene u planiranje i razvoj biciklistickog saobracaja se specificno odnosi na nedostatak bezbednih
parkiralista za bicikla unutar stambenih jedinica u podru¢jima kolektivnog stanovanja. Osim opcije
stacioniranja bicikala unutar stanova ili u ulazu i hodnicima stambenih objekata, mnogi gradani
nemaju drugo reSenje za bezbedno parkiranje bicikala. Sa druge strane, reSenje za ovaj problem je
veoma problemati¢no, buduci da su mnoge biciklane unutar starijih stambenih objekata pretvorene u
prostore sa drugom namenom, dok, prilikom izgradnje novih zgrada, biciklane nisu obavezan sadrzaj i

njihova izgradnja nema javni karakter, pa nisu u nadleznosti javnih institucija.

Neki akteri identifikuju nedostatak lokalne strategije za razvoj biciklizma kao glavnu barijeru.
Potreba za izradom strategije je posebno uocljiva imaju¢i u vidu €injenicu o broju i raznovrsnosti
projekata koji su realizovani poslednjih godina, a koji nisu medusobno uskladivani. Kao direktan
rezultat ovakve prakse, mnoge aktivnosti ne rezultuju u skladu sa oc¢ekivanjima. Sa druge strane,
nedostatak strategije utiCe i na stvaranje konfuzije u kojim pravcima grad zeli da popularizuje
koris¢enje bicikla. Naime, iako se pokretanje i realizacija nekih projekata zvani¢no obrazlaze
ciljevima popularizacije utilitarnog koriS¢enja bicikla, ti isti projeti u sustini stimuliSu koriS¢enje
bicikla kao sredstva za rekreaciju ili turistiCke aktivnosti (npr. uspostavljanje sistema za
iznajmljivanje bicikala, ili izgradnja nove biciklisti¢ke staze duz Novosadskog keja). To samo po sebi
nije loSe, ali ovakvi projekti generalno ne doprinose smanjenju lokalnih ekoloskih problema, buduéi
da ne impliciraju preraspodelu putovanja — npr. kori$¢enje bicikla umesto automobila. U nameri da se
adresira problem nedostatka strategije, tokom 2014. godine, UG ,Novosadska biciklisti¢ka
inicijativa®“ je pokrenula javnu kampanju usmerenu ka Skupstini grada sa zahtevom da se usvoji
odluka za izradu Strategije razvoja biciklistickog saobracaja. Nazalost, strategija nije usvojena od

strane Skupstine grada.

Jedna od barijera koju su uocili pojedini akteri se odnosi na ¢injenicu da se unutar organizacija
koje su ukljuéene u razvoj biciklistickog saobracaja, na ¢elnim pozicijama nalaze pojedinci koji
nemaju adekvatno znanje i razumevanje date problematike, i prema tome veoma Cesto nisu u stanju da
donose relevantne odluke. Takode, kako je naglaseno od strane odredenih aktera, neke od klju¢nih
0soba nemaju svest o bitnosti saradnje sa ostalim akterima na razvoju biciklistickog saobracaja. Ove
stavove potvrduje i analiza vrste i stepena obrazovanja osoba na &elnim pozicijama gradske
administrativne infrastrukture (videti Tabelu 4.1). Sa druge strane, pojedine osobe koje se bave

pitanjima biciklistickog saobracaja i koje imaju odgovarajue obrazovanje nisu u mogucénosti da
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donose bitne odluke zbog svoje pozicije u hijerarhiji odlu¢ivanja unutar date organizacije (videti

Tabelu 4.4).

Sa druge strane, neki akteri vide kao veoma ozbiljnu prepreku vreme koje figurira kao vazan
faktor za relaizaciju infrastrukturnih projekata. Naime, planiranje i izgradnja biciklisticke
infrastrukture zavisi od dostupnosti javnog prostora buduci da grad mora da poseduje zemljiste na
kome se planirana gradnja infrastrukture. Pored toga, sam proces planiranja i realizacije biciklisticke
staze je dugotrajan proces koji obuhvata vise faza i u koji je uklju¢eno vise aktera (videti Sema 4.3).
Takode, u toku procesa planiranja i izvodenja biciklisticke infrastrukture moze doé¢i do razlicitih
promena planova usled drugih prioritetnijih razvojnih projekata, pri ¢emu je rezultat datih izmena
veoma Cesto nepovoljan po realizaciju biciklisti¢ke infrastrukture (npr. dolazi do redukovanja prostora
za izgradnju infrastrukture, Sto uslovljava lo§ dizajn ili potpuno odustajanje od izgradnje

biciklistickog infrastrukturnog elementa).

Prepreke za razvoj
biciklistickog
saobracaja

e \\

Nedostatak Nedostatak Dugo vreme Orgamzaaonl Nedostatak
fizickog prostora parkiralista realizacije problemi strategije

Slika 4.2 Percepcije aktera o preprekama za razvoj biciklistickog saobracaja u Novom Sadu.

Saradnja i glavne prepreke za saradnju izmedu aktera

Budu¢i da je planiranje i promocija biciklistickog saobracaja interdisciplinaran proces javlja se
potreba za dinami¢nom saradnjom izmedu aktera. To se pre svega odnosi na planiranje biciklisticke
infrastrukture, $to je u slu¢aju Novog Sada, formalizovan proces i sastoji se od niza procedura.
Takode, to je priliéno decentralizovan proces u koji je ukljuéeno viSe gradskih uprava i preduzeca.
Planiranje, dizajn i izgradnja biciklisti¢kih staza predstavlja dobar i ilustrativan primer za navedenu
tvrdnju. Naime, kao §to se moze videti iz Seme 4.3, postoji vise momenata interakcije izmedu
gradskih administrativnin aktera tokom procesa planiranja. Ovde, neka od javnih preduzeca su
direktno ukljucena u procese planiranja i realizacije projekata — kao §to je to JP ,,Urbanizam®, JP

»Zavod za izgradnju grada“ i JKP ,,Put“. Sa druge strane, uloga GU za urbanizam i stambena pitanja,
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GU za saobracaj i puteve i Gradske komisije se odnosi na proces izdavanja i odobrenja dozvola.
Imajuéi u vidu ovakvu organizaciju planiranja, jasna je potreba za izvesnim stepenom koordinacije i
komunikacije izmedu aktera, a efektnost i nacin sprovodenja ovih procesa direktno uticu na planiranje
biciklistickog saobracaja. Prvo, aktivnost planiranja biciklisti¢kih staza predstavlja zajednicki zadatak
nekoliko aktera, $to zahteva i znacajna sredstva (finansije, ljudstvo, vreme). Zbog toga, ukoliko ovo
nije visoko prioritetna i dobro koordinisana aktivnost za grad ili dato preduzeée/upravu, potrebno je
mnogo vremena za realizaciju odredenog projekta. Drugo, budu¢i da proces zahteva veoma mnogo
vremena, mnogi interni i eksterni dogadaji mogu uticati na proces realizacije projekta te je dobra
komunikacija izmedu aktera neophodna (npr. prostor za izgradnju biciklistiCke staze moze biti u
meduvremenu dodeljen u druge svrhe ili da u odredenom delu grada gde je planirana rekonstrukcija
ulice — regulaciona linija nije ,,povucena”, te samim tim nije ostavljen prostor za izgradnju
biciklistickih staza).

Sa druge strane, planiranje drugih infrastrukturnih elemenata — mreze biciklistickih parkinga ili
sistem za iznajmljivanje bicikala — predstavlja prilicno centralizovane procese, U kojima ne postoji
aktivna saradnje izmedu aktera (Sema 4.4). Naime, JKP ,Parking Servis“ je akter koji planira i
sprovodi navedene projekte, ali za razliku od procesa planiranja biciklistickih staza, ovde ne postoje
faze u kojima drugi akteri, a pre svega akteri civilnog drustva, mogu da koriguju date projekte ili
sugerisu drugacija reSenja. Ova situacija je delom razumljiva, imaju¢i u vidu da se u prethodnim
decenijama nije sistemski sprovodilo uredivanje javnih parkirali$ta za bicikla, kao i da nije postojao
sistem za iznajmljivanje bicikala, te proces planiranja ovih elemenata nije u potpunosti formalizovan,

ve¢ projektno-orijentisan.

Iako je to danas pretpostavka uspesnog i efektnog planiranja biciklistickog saobracaja, na osnovu
intervjua je utvrdeno da u fazama planiranja i razvijanja projekata, gradski administrativni akteri ne
saraduju aktivno sa civilnim drustvom. Saradnja se javlja jedino u pasivnoj formi, gde se na primer, u
toku procesa planiranja biciklistickih staza, akteri civilnog druStva ukljuuju u procese planiranja
jedino putem anketa ili tokom perioda javnog uvida. Takode, u toku planiranja mreze javnih
biciklistickih parkinga, JKP ,,Parking Servis* povremeno koristi dostupne i neformalno sprovedene
analize koje se bave potrebama biciklista®. Sa druge strane, planiranje sistema za iznajmljivanje

bicikala je skoro u potpunosti zatvoren proces za civilne i ve¢inu drugih administrativnih aktera.

Reagujuci na ovakav sistem planiranja, akteri civilnog drustva od 2010. godine po¢inju aktivnije
da zahtevaju ukljuc¢ivanje u procese planiranja biciklistickog saobracaja. U odnosu na njihove
zahteve, gradski administrativni akteri su, u vecoj ili manjoj meri poceli da pokazuju stepen

razumevanja i to pre svega JP ,,Urbanizam*, JP ,,Zavod za izgradnju “ i JKP ,Parking Servis“. Na

39 .. . .. .. e er e ey e e J
Ovde se pre svega misli na informacije dobijene od strane UG ,,Novosadska biciklistiSka inicijativa“ ili na
osnovu pracenja diskusija na socijalnim mrezama (kao §to su to razne grupe na drustvenoj mrezi ,,FaceBook*).
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primer, JKP ,Parking Servis“ je ¢ak potpisao i memorandum o saradnji sa UG ,Novosadska
biciklisti¢ka inicijativa“. Medutim, i dalje je evidentan problem ne postojanja razradenih, formalnih i
sistemskih procedura za aktivno ukljuéivanje civilnih aktera, a posebo u projekte postavljanja javnih
parkiraliSta i stanica za iznajmljivanje bicikala - Sto u suStini predstavlja problem organizacione

priprode, delimi¢no nasleden doma¢om praksom planiranja.

Intervjuisani predstavnici lokalnih organizacija su uocili par medusobno uslovljenih problema kao
glavne prepreke za bolju medusobnu saradnju gradskih administrativnih aktera, kao i njihovu saradnju
sa civilnim drustvom. Prvo, uoc¢en je nedostatak inicijative za saradnju. Naime, osim faza planiranja
pojedinih infrastrukturnih elemenata, u kojima akteri moraju da saraduju zbog formalizovanih i
obavezujuéih procedura, uopsteno ne postoje drugi vidovi saradnje po pitanjima razvoja biciklistickog
saobracaja. Zbog toga, dogada se da organizacije razvijaju svoje projekte prilicno nezavisno, dok
inicijative za saradnju pokrecu jedino ako je to neophodno za samu realizaciju datog projekata.
Drugo, postoji manjak transparentnosti u procesima planiranja i razvoja projekata pojedinih aktera.
Ovaj problem se javlja delom zbog toga $to su zaposleni na datim projektima ¢esto preokupirani i
drugim zadacima koji imaju veci prioritet, te se postavlja pitanje koliko vremena oni mogu da utrose
ili imaju na raspolaganju za komunikaciju i konsultacije sa drugim akterima. Takode, ¢ak i kada akteri
odvajaju znantno vreme u okviru svojih aktivnosti za razvoj biciklistickog saobracaja, oni su
ograni¢eni vremenskim rokovima u pogledu realizacije budzeta koji im je dodeljen od grada za
sprovodenje date aktivnost. Posledi¢no, generlano se nastoje izbec¢i eventualne konsultacije sa drugim
akterima zbog straha da bi takve aktivnosti mogle usporiti realizaciju samog projekta. U vezi sa

navedenim, saobracajni planer iz JP,,Zavod za izgradnju grada‘“ primecuje:

,»Ako bi postojala jaca opredeljenost grada na najviSem nivou, kao S§to je to gradonacelnik, da se
potencira razvoj biciklistiCkog saobracaja, kao 1 da se tome posveti vise vremena, mozda bi nesto vise
moglo da se uradi... Uvek postoje prioriteti. Nase preduzeée uvek ima puno posla. Pitanje je samo $ta

je prioritet.*
Monitoring realizovanih projekata

Monitoring i evaluacija su procesi koji daju povratnu informaciju o efektivnosti realizovanih
projekata i akcija, te pruzaju akterima smernice ka buducem razvoju biciklistiCkog saobracaja.
Medutim, iako se ovi procesi smatraju za veoma vazne 0d strane vecéine aktera, generalno ne postoje
pravni a ni tehni¢ko-proceduralni propisi koji se odnose na obavezu monitoringa i evaluacije veceg
dela projekata koji se sprovode u sklopu razvoja biciklisti¢kog saobra¢aja u Novom Sadu. Zbog toga,

monitoring i evaluacija projekata se shvataju kao volonterske aktivnosti koje zahtevaju dodatno vreme
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i finansijske resurse, te za njihovo sprovodenje mora postojati ekonomska opravdanost®’. Dobra

ilustracija navedenog je slucaj instaliranih drzaca za bicikla ispred Gradskog sportskog centra Novi
Sad (SPENS). Zbog ¢injenice da mikrolokacija za ovo parkiralite nije valjano odabrana, pri cemu je
osnhovni problem bio proceduralne prirode (tj. samo na datoj mikorolokaciji je mogla da se dobije
dozvola za uredenje parkiralista), stepen iskori§¢enja ovog parkiralista je veoma mali. Ali, zbog ne
postojanja uspostavljenih procedura za monitoring i evaluaciju sistema javnih parkiraliSta za bicikla,
ovo parkiraliste se jo§ uvek nalazi na datoj lokaciji, iako postoji mnogo drugih prostora u gradu gde se
javlja velika potreba za datom infrastrukturom. Sli¢na situacija je i sa izvodenjem biciklistickih staza i
problemom visokih ivi¢njaka. Naime, na mestu ukrstanja biciklisti¢kih staza i kolovoza, na mnogim
lokacijama postoje veoma visoki ivi¢njaci, koji ¢ine voznju bicikla priliéno napornom i neugodnom
(8to je mnogo puta navedeno u lokalnim medijima kao jedan od najveéih probema prilikom razgovora

sa lokalnim biciklistima).

Nedostatak monitoringa i evaluacije predstavlja odredenu opasnost za planiranje buducih
aktivnosti usmerenih ka razvoju biciklistickog saobracaja. Naime, ukoliko sadas$nji projekti nisu
efektni, tj. ne doprinose u dovoljnoj meri porastu broja biciklista, donosioci odluka mogu jednostavno
prestati da ulazu u biciklisti¢ki saobracaj, smatrajuéi investicije nepotrebne i neopravdane. Takode,
ne sprovodenje aktivnosti evaluacije i monitoringa projekata, predstavlja i limitirajuéi faktor za

unapredenje postojece infrastrukture i servisa.

Kriticke perspektive o nedavno sprovedenim inicijativa za razvoj biciklistickog saobraéaja

Budu¢i da su projekti i akcije u okviru (gradonacelnikove) inicijative ,,Vratimo Novi Sad
biciklistima“ bile realizovane pre u sklopu politi¢ke nego stru¢ne (videti prethodno poglavlje), dobro
isplanirane, agende, pojavili su se mnogobrojni izazovi, uzrokujuc¢i izvesne tenzije medu akterima
(Tabela 4.4).

Prvo, lokacije na kojima je postavljena vecina drzaca za bicikla se ispostavila kao neadekvatna.
Na to ukazuju i rezultati ankete koja je sprovedena 2010. godine (Bojovi¢ & Mrkaji¢, 2011). Naime,
75.7% anketiranih biciklista se izjasnilo da uredena parkiralista ne zadovoljavaju njihove potrebe, a
posebno u pogledu (mirko) lokacija na kojima su postavljeni drzaci. Na primer, u pocetku drzaci za
bicikla nisu bili postavljeni ispred studentskih domova, iako Novi Sad ima populaciju od nekoliko
desetina hiljada studenata, koja predstavlja verovatno jednu od glavnih grupa gradana koji koriste

bicikl. Ovde je postala ocigledna manjkavost i nepostojanje jasno uspostavljene procedure planiranja

“® prvenstveno se misli na administrativne aktere, posto akteri civilnog drustva, ukoliko sprovode projekte koji
su finansirani od strane tece institucije su u obavezi da sprovodu kratkoro¢an monitoring i evaluaciju.

81 |



mikrolokacija za postavljanje drzaca. Sa druge strane, treba uvaziti i ¢injenicu da JKP ,Parking
Servis® formalno nije bilo u moguénosti da ureduje parkiralista na javnim povrsinama kojima li¢no ne
upravlja. Samim tim, buduci da je u mnogim sluéajevima, odgovarajué¢a mikrolokacija za postavljanje
drzaca za bicikla bila izvan povrSine kojom upravlja ovo preduzece, JKP ,,Parking Servis“ je moralo
da trazi saglasnost i odobrenje od drugih gradskih organizacija za postavljanje biciklistickih
parkiraliSta, Sto je Cesto bio vremenski dug proces u odnosu na period u kom se data investicija
morala realizovati pa se od toga i odustajalo. Takode, imaju¢i u vidu da razvoj biciklisti¢kog
saobracaja nije prioritetna aktivnost javnim saobracajno-planerskim organizacijama, i buduc¢i da se
aktivnosti u vezi sa razvojem stacionarnog biciklistickog saobra¢aja na javnim povr§inama nisu
decenijama sistemski sprovodile, postao je ocigledan i nedostatak ekspertize u ovom polju,
manifestuju¢i se U odabiru generalno neadekvatnih lokalcija za mnogobrojna parkiralista i
praktikovanju ad hoc resenja. Veoma ilustrativan primer je bilo postavljanje natkrivenog parkinga
ispred zgrade kulturne ustanove ,,Galerija Marice Srpske*, koji je uklonjen, usled prostesta nekoliko

gradskih institucija koje se bave urbanim uredenjem i arhitektonskim nasledem Novog Sada.

Slika 4.3 Stanica za iznajmljivanje bicikala [[ZVOR: sajt JKP “Parking Servis”].

Dizajn i koncept sistema za iznajmljivanje bicikala izazvao je mnogo zabrinutosti medu lokalnim
akterima. U suprotnosti sa dobrom praksom mnogobrojnih evropskih gradova koji su takode uveli

sisteme za iznajmljivanje bicikala tokom 2000-ih, novosadski ,,NS bike* sistem se sastoji od: jeftinih
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bicikala koja su generalno loSeg kvaliteta za funkciju koju trebaju da izvrSavaju i unikatnih, masivnih
i veoma skupih nadstreSnica postavljenih iznad stanica za iznajmljivanje bicikala (Slika 3.12).
Takode, uzimaju¢i u obzir Cinjenicu da novosadski sistem za iznajmljivanje bicikala predvida
postojanje oko 60 stanica za iznajmljivaje, trenutni dizajn stanica ¢ini proSirenje ,,NS-bike* sistema
veoma skupim i vremenski zahtevnim procesom. Naime, ,,NS bike* sistem je pokrenut 2011. godine i
imao je pet stanica, dok je jo§ pet novih stanica postavljeno u naredne Cetiri godine. Posmatrajuci
dinamiku razvoja u poslednje 4 godine, sa prose¢nim stepenom izgradnje od 1,25 stanice po godini,
moze se zakljuéiti da ¢e za postavljanje dodatnih 50 stanica bi¢e potrebno narednih 40 godina.
Dodatno, sa trenutnim kapacitetom od 140 bicikala i sezonom iznajmljivanja bicikala koja traje od
aprila do novembra, ,,NS bike* sistem sluzi viSe u rekreativne i turisti¢ke svrhe, nego za podsticanje
utilitarnog koriSc¢enja bicikla (Basari¢, 2014). Slicno se moze tvrditi i za novoizgradenu stazu duz

novosadksog keja, koja — iako veoma koris¢enja i popularna medu gradanima, svojim polozajem i

funkcijom uglavnom stimuli$e rekreativni i turisti¢ki biciklizam (Slika 3.9).

Tabela 4.4 Kriticke perspektive o nedavno realizovanim inicijativama.

Projekat/Akcije  Kljuéni problemi Izjave aktera
“Nazalost, ima se utisak da grad ne pravi razliku izmedu urbanog
Vratimo Novi Nedostatak jasne vizije i rekreativnog biciklizma. To se najbolje ilustrovalo u komi¢noj
Sad biciklistima sceni promocije novog sistema javnih gradskih bicikala na
(celokupna Nedostatak gradskom trgu, na koju su pozvani ¢lanovi jednog novosadskog
inicijativa) ekspertskog i biciklistickog kluba koji se bavi isklju¢ivo rekreativnim
gradanskog biciklizmom. Tako je ¢ast da Novosadanima predstave nove
angazovanja javne gradske bicikle, one sa spustenom preckom, korpom,

prilagodenim i za npr. starije gospode sa ku¢nom ljubimcem u toj
korpi, pripala opakim sportistima u punoj spandeks trkackoj
opremi sa sve kacigama na glavi. Ova ekipa, koja je izgledala kao
da krec¢e na Tour de France, tako je postrojeno stajala na trgu sa
,»babljim* biciklima pred gradonacelnikom, medijima i
gradanima.” (Arhitekta i biv§i ¢lan NGO NSBI, videti Bede,
2011; videti Sliku 3.10)

Suncani kej

Kratko vreme za razvoj
projekta i pritisak da
bude realizovan u
okviru mandata
vladajuce politicke
koalicije.

Nedostatak
participacije i
demokratskog nacina
donos$enja odluka

“Kej u Novom Sadu je projektovan gotovo dve godine...Jer, ¢im
je reka u pitanju — zbog nasipa i zastitnog pojasa, odmah imate
sve nivoe nadleznosti u drzavi, pokrajini i gradu. Da nije tolika
energija usmerena i da to nije bila politika grada, mislim da bi
danas bili jo$ na nivou projekta. Mi smo imali tim u kojem su
bila sva javna preduzeca i svi nivoi vlasti, a koji su se sastajali na
dnevnoj bazi i tako je projektovano” (Gradonacelnik)

“Nije razumno i demokratski ¢asno $to je kreativni ¢in nastanka
gradanima najmilijeg javnog prostora bio skriven u tolikoj meri
da su nepoznata imena autora urbanistickog reSenja za uredenje
keja uz Dunav, jednog od najvaznijih obelezja grada... Oni [autor
misli na gradevinske inzenjere i putare iz date projekine kuce] su
sprovodili reSenja stihijski formirane grupe stru¢njaka iz vise
javnih preduzeca, koji su se nasli na hitnom zadatku po nalogu
gradonacelnika. ” (Planer, JP ,,Urbanizam®, videti Pavlovi¢,
2014)
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Sistem za Neadekvatan nacin a)*’ Stanica za iznajmljivanje bicikala kod Zelezni¢ke stanice

iznajmljivanje razvoja projekta predstavlja jako kratkoro¢no razmisljanje. Da bi se ne$to

bicikala postiglo mora da se razmilja dugoro¢nije, tipa - $ta ti hoces, da
se poveca ucescée biciklista u saobréaju — i tu je svakako jedna
od mera sistem za iznajmljivanje bicikala. Takode, po meni
bilo je pogrsno §to su se tako radili ti objekti. To se ne radi
tako, ogromne pare su potro$ene za one nadstre$nice. Hajde da
napravimo analizu - jedan radnik kosta 500 evra, a jedan bicikl
kosta 100 evra. Hoée li se ukrasti 5 bicikla mese¢no? A gde je
ona kompletna nadstre$nica. Gde je radno vreme?
Iznajmljivanje bicikla od 8 ujutro — a gde su oni koji idu u 6 na

Nedostatak uc¢escéa posao — oni su odma iskljuéeni iz te pride.*"”
javnosti i b)“ Recimo da je postojala dobra volja ali nije postojalo znanje.
zainteresovanih aktera Ili, postojalo je i znanje ali nisu ti koji znaju mogli da kazu

onima koji odlucuju, jer nisu hteli da ih saslusaju. To je
najveci problem. I to nije samo problem u domenu
biciklistickog saobracaja, to je problem generalno. Postoji
neka volja, nesto hoce da se uradi ali jednostavno se ne slusa
neko ko zna i neko ko moze da kaze da tu treba nesto
drugacije.”

(Saobracajni inzenjer, JP ZiG)

“ JKP Parking Servis je postavio stanicu za iznajmljivanje
bicikala na lokalitetu koji je sjajan urabistic¢ki prostor [Stanica
kod SPENS-a], i koji je po meni sada potpuno devastiran. Po
meni su oni potpuno unistili taj prostor... Niko nikada iz JKP
»Parking Servis“ nije dosao da pita bilo §ta ovde... nego su oni
deluju nezavisno za sebe... Nedostaje kordinacija u smislu - mi
planiramo da uradimo ove godine to i to, da vidimo kakvi su vasi
planovi i §ta vi planirate. Ali, radi se suprotno po principu - ko
prvi. | to pravi dugoro¢no probleme. To je ad hoc planiranje!”’
(Arhitekta, JP ZiG)

>’ Niko se ne bavi ovim ¢ime se mi bavimo [uredivanjem
parkiralista; sistem za iznajmljivanje bicikala]. I mi nemamo
razloga da se sa nekim konsultujemo niti da budemo
sinhronizovani, jer niko ne¢e da napravi parkinge za bicikle tamo
gde smo mi planirali, jer se niko drugi time ne bavi.”’
(Saobracajni planer, JKP Parking Servis)

Biciklisti u >’Projekat je izveden u skladu sa novim Zakonom o bezbednosti
pesackoj zoni u saobracaju...Kada posmatramo samu pesacku i uzi centar, i
nemogucnost kretanja biciklista na izdvojenim povrsima kroz
ulice Uspensku, Jovana Subotiéa, i dalje pravac ka Temerinskoj —
to je predstavljalo razlog zbog cega se razmisljalo kako da se
premosti to usko grlo, odnosno ta opasna zona. Dosli smo do
zakljucka da je najbolje da se biciklisticki koridor ,,provuce® kroz
pesacku zonu. Naravno, kretanje biciklista kroz pesacku zonu je
uslovljeno odredenim nacinom kretanja, tj. da se oni ne mogu
kretati brze od kretanja peSaka, i da se moraju kretati tacno
definisanom marSutom — NjegoSevom ulicom i Ulicom Modene.
Ovom merom se faktic¢ki napravio ,,bajpas* da bi se izbeglo
kretanje biciklista kroz saobracajnice gde imamo jako veliki
protok vozila i male $irine saobracajnica.” (Saobracajni inZenjer,
JP ZiG)

Razliciti pogledi na
probleme biciklista

*! Prvobitni sistem je omogucavao jedino “ru¢no” iznajmljivanje bicikala, uz pomo¢ osobe koja je radila na
svakoj stanici ,,NS-bike” sistema, i to od 08h do 21h.
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I pored Cinjenice da su saobracajni inZenjeri smatrali kao dobro i
bezbedno resenje da se biciklistima dopusti koriS¢enje dela
centralne peSacke zone, kao i pored pritisaka biciklista na
donosioce odluka, neki od ¢lanova Gradskog veéa dato resenje su
smatrali kao nebezbedno po pesake: >’ Samo mesanje saobracaja
je vrlo nezgodno. Na inicijativu gradonacelnika, ja bih rekao
nazalost, ali na srecu nekih Novosadana je dozvoljeno da se
presece peSacka zona ... To je apsolutno nedopustivo zato Sto
zbog vecih brzina savremenih bicikala - kao Sto je motociklizam
napredovao tako je i biciklizam — i to nisu vise obicni bicikli sa
jednom brzinom veé su vrlo agresivni. Biciklisticki koridor je
pusten kroz Ulicu Modene i NjegoSevu ulicu, i to je jako tesko
kontrolisati. Saobracajnim zakonima se ne sme obeleziti posebna
staza, zato $to onda pesaci ne bi smeli da prelaze preko nje.
Potpuno je suludo preseci pesacki tok...Ovo resenje je doneto,
licno smatram, vise politicki. Nije strucno... Neki zahtevi mogu
biti ispunjeni, neki ne i meni je zaista mnogo bitnije da kao i celoj
Upravi za saobracaj i puteve, da grad funkcionise bezbedno po
pitanju voznje a ne da ispunjavamo necije Zelje.”” (Clan
Gradskog veca za saobracaj i puteve)

“Mi smo imali polemiku unutar tad$nje koalicije da li dozvoliti ili
ne dozvoliti. Imali smo pritisak biciklistickih udruzenja da se
dozvoli prolazak kroz centar. Nadeno je kompromisno resenje da
se biciklistima dozvoli prolazak kroz Ulicu Modene i Njegosevu
ulicu...Sa tadaSnjom Upravom za saobracaj i puteve smo
razgovarali na tu temu. Ja sam bio za to da se dozvoli i to kroz
sve ulice u centru. Kompromis je bio da bude ovo kakvo je
dana$nje reSenje.” (Gradonacelnik)

Javno ucesée u
planiranju

Nacin uspostavljanja
saradnje izmedu
administrativnih i
civilnih aktera

Nedostatak
informisanosti i znanja
o formalnim procesima
planiranja

Nespremnost za
saradnju

,»QOradane nismo ukljucivali nikada direktno. Saradivali smo sa
UG ,,Novosadska biciklisti¢ka inicijativa“ na njihovu inicijativu.
Takode, saradivali smo i sa predstavnikom biciklistickog kluba
»Novi Sad*. Tako je to sportsko udruzenje, racunamo na to da i
oni voze bicikl po gradu i da imaju izvesna saznanja...Mi
nemamo nista protiv kada nam se gradani obrate i posalju neki
zahtev...Ali, da mi to iniciramo — to se nikada ne radi. Oni su ti
koji moraju da se udruze, vrse pritsak i da zahtevaju.”’
(Saobracajni inZenjer, JKP Parking Servis)

,Moram da priznam, da mi kao gradani nemamo svest o tome da
mi licno moZemo da menjamo i da utiCemo na te planove...
Planiranje kod nas je potpuno jedan zatvoren sistem, u smislu
profesionalaca, stru¢nih sluzbi i JP ,,Urbanizam®. Na tom putu
nema gradanja...Mislim da mi nemamo svesti i prosto naviku, da
mi kao gradani uticemo da se neSto promeni, Sto je tamo neki
projektant, planer, urbanista predlozio.’” (Arhitekta, JP ZiG)

»Kada se usvajao Zakon o bezbednosti saobracaja, od strane
Biciklistickog saveza Vojvodine, znaci, onih koji se bave
biciklizmom na delu, je iSao predlog da u taj Savet za bezbednost
saobracaja, od republickog do nizih nivoa, udu, pored svih
nevladinih organizacija, ude neko i ko se bavi biciklizmom. Ali
nisu prihvatili da u tom Savetu bezbednosti budu predstavnik
recimo Biciklistickog saveza Srbije, ili recimo Vojvodine.”
(Predsednik, Biciklisti¢ki savez Vojvodine)
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5. IMPLEMENTACIJA ,,CO-BENEFITS" PROJEKTA I MOGUCI OKVIR ZA
EVALUACIJU BENEFITA

U cilju istrazivanja moguc¢nosti sprovodenja konkretnih lokalnih klimatskih politika i projekata u
oblasti biciklistickog saobracaja, u ovom delu teze predstavice se proces planiranja i izgradnje
biciklistickog parkinga u kampusu Univerziteta u Novom Sadu. Specifi¢no, analizirace se lokalni
pokretaci u vezi sa izgradnjom datog elementa biciklisticke infrastrukture. Zatim ¢e se predstaviti
metodologija koja je kori§¢enja za evaluaciju projekta, te ¢e se predstaviti benefiti koji su rezultirali

implementacijom datog projekta.

5.1. Kontekst

Prema rezultatima ankete sprovedene na Fakultetu tehnickih nauka u Novom Sadu 2008. godine
(Mrkaji¢ & Stamenkovi¢, 2009), samo je 0.6% studenata na fakultet dolazilo biciklom, iako se oko
50% ispitanih izjasnilo da poseduju bicikl (Grafik 5.1). Takode, kao jedan od glavnih mogucih
podsticaja za koriS¢enje ovog vida prevoza studenti navode postojanje prostora za bezbedno (od
krada) parkiranje bicikala (grafik 5.2).

Nacin dolaska na fakultet - studenti

0.8 %
Automobil-putnik’, 5 g 8 %
N\ stalo
N\ £ 46,1 %
55% " Pesice

Automobil-vozaé ™

06%
~ Bicikl

——e o r——
Javni gradski prevoz

0,8 %/

Motocikl

Grafik 5.1 Na¢in dolaska studenata na fakultet (Mrkaji¢ & Stamenkovi¢, 2009).

Na osnovu rezultata ankete, kao i na zahtev studenata koji biciklom dolaze na fakultet,
menadzment fakulteta je odlucio da intervenis$e i pokusa da adresira ovaj problem. Plan intervenicije

je podrazumevao adaptaciju dela postojeCeg parkiralista ispred zgrade fakuleta u cilju povecanja
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bezbednosti (od krada) parkiranih bicikala. Zarad dobijanja finansijske podrSske za adaptaciju
parkinga, fakultet je aplicirao za deo potrebnih sredstava potrebnih kod Pokrajinskog sekretarijata za
sport i omladinu. Predlog projekta je prihva¢en krajem 2008. godine, buduéi da je bio u skladu sa
ciljevima Akcijonog plana Politike za mlade u Vojvodini. Konkretno, predlogom projekta se
konkurisalo za oblast Ekologija i odrzivi razvoju u okviru koje se podrzavaju projekti koji imaju
potencijal da daju doprinos za: ,,Angazovanje i ucesée mladih u konkretnim aktivnostima na lokalnom
nivou, usmerenim ka zastiti u unapredenju zZivotne sredine i odrzivom razvoju u AP Vojvodini, koje

imaju za rezultat konkretno poboljsanje stanja u Zivotnoj sredini na lokalnom nivou*.

Sta bi Vas podstaklo da poénete da koristite ili da ¢esée koristite bicikl,
kao nacin prevoza do fakulteta?

17.4%

— Bezbedne staze

Bezbedan parking

4 , 15,6 %
’ — Bolja povezanost
Bez odgovora grada stazama
9,3 % 3,6 %
Ostalo Postojanje

'rent a bike' sistema

Grafik 5.2 Mere koje bi podstakle studente na koris¢enje bicikla (Mrkaji¢ & Stamenkovi¢, 2009).

Mesto intervencije pre realizacije projekta

Kao deo inicijative da se obezbedi novi parking ispred Fakulteta tehnickih nauka, pre intervencije
sprovedena je prostorna studija kampusa Univerziteta u Novom Sadu u nameri da se istrazi postojanje
i koriS¢enje fizickih elelmenata koji podrzavaju biciklisticki saobracaj (npr. biciklisticki parkinzi,

staze, saobracajni znakovi, i sl.).

Na osnovu studije je utvrdeno da se kampus Univerziteta u Novom Sadu nalazi na oko 1 km
udaljenosti od gradskog centra. Unutar kampusa, postoji desetina fakulteta, sa oko 35.000 studenata.
Biciklisticke staze, koje povezuju razne delove grada sa kampusom se pruzaju do ulaza na kampus.
Medutim, unutar kampusa ne postoje biciklisticke staze, kao ni bilo koji saobracajni znakovi koji se

odnose na biciklizam. Kao jedini znak prisustva biciklista unutar kampusa uocavaju se neupadljivi
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drzaci za bicikla cesljastog oblika koji pruzaju moguénost vezivanja samo jednog tocka. Ovakva vrsta
parkirali$ta se uglavnom smatra kao neadekvatna i zastarela buduéi da se parkirani bicikli nemaju
adekvatan oslonac, te svojom tezinom vrSe pritisak na tocak, prilikom ¢ega dolazi do oStecenja i
krivljenja tocka, a Sirina ¢eSlja Cesto nije dovoljna da se parkira sportski (planinski) bicikl koji ima
Sire gume. Takode, ova vrsta drzaca ne pruza mogucénost adekvatnog vezivanja modernijih bicikala,
kod kojih se prednji i zadnji tocak skida bez alata. Ukupno su popisana 402 drzaca na 19 lokacija
unutar kampusa, gde je najviSe zabeleZeno 45 a najmanje 8 drzaca po lokaciji. Prose¢na popunjenost
parkinga u toku vrSnog perioda (od 10h do 14h) je bila manja od 20% (maksimalna zabelezena

popunjenost je bila 35% a minimalna 5%).

Lokacija unutar kampusa sa najve¢im kapacitetom za parkiranje bicikala se nalazi ispred
Fakulteta tehnickih nauka, gde je ujedno i izvrSena intervencija. Biciklisticki parking (BP) ispred
ovog fakulteta je vazio kao visoko rizi¢na lokacija za parkiranje i to zbog Cestih prijava krada sa ovog
parkinga. BP je sacinjen od dve jednake povrSine — duzine 8.3 m i 4.2 m S$irine, koje se nalaze jedna
naspram druge, sa ukupno 45 drzaca cesljastog oblika. Od toga na prvoj povrsini za parkiranje (PA1)
je zabelezeno 28 a na drugoj povrsini za parkiranje (PA2) 17 drzaca Cesljastog oblika (Slika 5.1).

Takode, uoceno je da parking nema video nadzor.

Pre-intervention period Post-intervention period
Bicycle Parking (BP) Adapted Bicycle Parking (ABP)
45 racks, Capacity: 45 places 45 racks, Capacity: 62 places
Parking Area 1 (PA1) Parking Area 1 (PA1)
28 racks, Capacity: 28 places 28 racks, Capacity: 28 places
— — — :
— | e | | e |
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Parking Area 2 (PA2) Adopted Parking Area 2 (APA2)
17 racks, Capacity: 17 places 17 U-racks, Capacity: 34 places

Slika 5.1 Prostorna organizacija biciklistickog parkinga pre i posle intervencije.
[Izvor: Mrkaji¢ et al., 2015]
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Odluka da se adaptira PA2 je doneta iz prakticnih razloga, razmatrajuci arhitektonske i
kostrukcione zahteve, kao i zbog niZe popunjenosti drzaca o odnosu na drugu povrSinu. Plan

adaptacije je ukljucio:

= zamenu ,,CeSalj” drzaca sa adektvarnim ,,N“ drzac¢ima, kako zbog bolje sigurnosti bicikala (tj.
mogucnosti vezivanja oba tocka), tako i zbog veceg iskoris¢enja prostora (jedan ,,N* drza¢ nudi
mogucénost vezivanja dva bicikla);

= postavljanje nadstreSnjice iznad parking povrSine (zastita od kiSe i sunca),

= postavljanje osvetljenja i video nadzora, kao i obezbedivanje povrsine na konstrukciji parkinga za

postavljanje informacija (postera, reklama, poruka, itd.).

5.2. Proces implementacije projekta

Razvoj i koordinacija projekta adaptacije biciklistickog parkinga je dodeljena nekolicini studenata
koji su pokazali motivisanosti i inicijativu za unapredenje i popularizaciju biciklistiCkog saobracaja,
bududi da je projekat bio kofinansiran u okviru specifi¢cnog programa Pokrajinskog sekretarijata za
sport i omladinu, koji je predvidao planiranje i sprovodenje projekata od strane mladih osoba.
Studenti koordinatori su odlucili da ne traze profesionalne i komercijalne usluge za dizajn parkinga
ve¢ da ukljuce druge studente u pronalazenje ideje za izgled buduceg parkinga. Ovakva odluka je

takode bila u saglasnosti i sa pomenutim Akcijonim planom za mlade.

U koordinaciji sa nastavnim osobljem, studenti inzenjerstva zasStite Zivotne sredine su dobili
zadatak da istraZe sli¢ne inicijative Sirom sveta i da pronadu primere najboljih reSenja za dizajn
biciklistickih parkinga. Nakon prikupljanja informacija, primera i ideja o dizajnu drzaca za parkiranje
bicikala, nadstreSnjice za parking, kao i najadekvatnijih materijala za izradu drzaca i nadstresnice,
napisan je izve$taj koji je sluzio kao tehni¢ko upustvo za adaptaciju PA2. Potom, taj izvestaj je
koris¢en od strane studenata Departmana za saobracaj, koji su dobili zadatak da pronadu najbolje
reSenje za iskori$¢enje postojece povrsine parking prostora, tj. da predloze novu organizaciju polozaja
drzaca. Na osnovu njihovog izvestaja, studenti arhiktekture su dobili zadatak da dizajniraju jedinstven

i atraktivan izgled buduce nadstresnice za PA2.

Najbolji predlog je izabran od strane komisije koju su Cinili ¢lanovi sa Departmana za
inZenjerstvo zastite zivotne sredine, arhiktekture, gradevinarstva, saobracaja, grafickog dizajna kao i
menadzera fakulteta i preduzeca zaduzenog za izgradnju novog parkinga. Najbolje resenje je izabrano
izmedu vise desetina predloga i to na osnovu nekoliko kriterijuma. Naime, pored ve¢ spomenutog
kriterijuma koji se odnosi na atraktivnost nadstresnice, razmatrani su i kriterijjumi u vezi sa:

ukljapanjem reSenja u ambijent i koloristicku Semu prostora, poStovanje principa eko-dizajna
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(modularnost delova, koris¢enje recikliranih materijala), kapacitet i komfor parkinga, ekonomska
izvodljivost i postojanje povrSine za vizuelnu komunikaciju. Neka reSenja su ispunjavala pojedine
zahteve bolje od drugih (npr. sadrZaj manje materijala) , ali izabrano je ono resenje koje je ispunjavalo
najvise zadatih kriterijuma. Implementacija pobednickog resenja je trajala od oktobra 2008. do maja
2009. godine (Slika 5.2).

Slika 5.2 Izgled novog parkinga. [Izvor: Mrkaji¢ et al., 2015]

5.3. Evaluacija benefita projekta

Kao rezultat razvoja i instalacije novog biciklistickog parkinga, mogu se izdvojiti dve grupe
benefita. Prva grupa se odnosi na ekoloske benefite, tj. redukciju emisije CO, koja je postignuta na
osnovu izbegavanja emisije koja bi bila na¢injena od strane novih biciklista, ukoliko bi oni koristili
predasnji vid prevoza. Druga grupa benefita se odnosi na §iru perspektivu lokalne agende odrzivog

razvoja, kao i na ekonomske benefite samog projekta.
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5.3.1. Ekoloski benefiti

Benefiti po zivotnu sredinu u sklopu ovog istrazivanja su procenjivani u odnosu na smanjenje
emisije CO, koja je nastala kao rezultat preraspodele nacina prevoza dela studenata koji su poceli da
koriste novi parking. U cilju kvantifikovanja smanjenja CO, emisije, prvo je istrazen dnevni stepen

koris¢enja biciklistickog parkinga pre i posle intervencije.
Povecanje broja parkiranih bicikala

Uticaj intervencije na stepen iskori$¢enja biciklistickog parkinga je analiziran na osnovu
observacije popunjenosti PA2 pre i posle intervencije. Metod observacije je izabran kao
najadekvatniji za ovo istrazivanje zbog toga §to pruza priliku za monitoring ta¢nog broja popunjenih
parking mesta kao i odluke korisnika parkinga o tome koju parking povrsinu ¢e da koriste (PA1 ili PA

2).

Observacije su sprovodene tokom svih 5 radnih dana u periodu od 4 meseca, i to dva meseca u
periodu pre intervencije (oktobar 2008. i april 2009.) i dva meseca u periodu posle intervencije
(oktobar 2009. i april 2010.). Ovi periodi su izabrani zbog toga $to tokom ovih meseci vladaju
relativno najpogodniji vremenski uslovi za voznju bicikla u Novom Sadu, kao i zbog ¢injenice da
tokom ovih meseci studenti imaju dosta obaveza na fakultetu. Na dnevhom nivou, vrSeno je 9
observacija u 30 minutnim intervalima u periodu od 10h do 14h, kada je i najveéa frenkvencija
dolaska i odlaska studenata na fakultet. Takode, u periodu observacija, parking je proveravan tokom
svake no¢i sa ciljem da se utvrdi da 1i postoje parkirani bicikli preko no¢i (ili da li na parkingu postoje
bicikli koji su parkirani duze vremena). U periodu observacije, samo je tri puta uoc¢en parkiran bicikl
tokom no¢i, te je tokom analize observacija pretpostavljeno da je parking bio prazan svako jutro.
Takode, iz analize podataka su iskljuceni podaci koji su prikupljeni tokom 5 potpuno kisnih dana sa
ciljem izbegavanja uticaja ovih observacija na srednje vrednosti rezultata. Sa druge strane, delimi¢no
ki$ni dani nisu iskljuceni iz analize rezultata. U toku perioda observacije, tri puta nedeljno su dodatno
proveravana sva postojeca biciklisticka parkiralista unutar kampusa, takode u periodu od 10h do 14h.
U vezi navedenim, u periodu posle intervencije, nisu uocene promene u popunjenosti datih

parkiralista.

Rezultati observacije su dati u Tabeli 5.1, gde su prikazane prosecne vrednosi popunjenosti
parkinga pre i posle intervencije za dve parking povrsine (PA1, PA2) kao i ukupna popunjenost

biciklistickog parkinga.

Rezultati ukazuju da je u periodu pre intervencije kapacite parkinga bio veoma slabo koris¢en, a
posebno PA2 na kojoj je izvrSena intervencija. Naime, prose¢na popunjenost BP je iznosila 36% (16

zauzetih drzaca od ukupno 45), gde je doprinos PA1 iznosio 70.7% (11 zauzetih drzaca od ukupno
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28) dok je doprinos PA2 iznosio 29,3% (5 zauzetih drzaca od ukupno 17). Posmatrajuci pojedina¢nu
popunjenost parking povrSina, popunjenost povrsina PA1 i PA2 je iznosila 41,32% i 28,18% (Tabela
5.2).

Tabela 5.1 Rezultati observacije.

. Pre intervencije Posle intervencije
Povrs. za Stepen Stepen
parkiranje Proseéan br. o pun'enosti Prosecan br. o pun'enosti
(max. kapacitet)  parkiranih bicikala Popuny Parkiranih bicikala Popun)

(%) (%)

BP (45 places) 16,36 36,36 / /
PA1 (28 places) 11,57 41,32 15,92 56,86
PA2 (17 places) 4,79 28,18 / /
ABP (62 places) / / 39,27 63,34
AP2 (34 places) [/ / 23,35 68,68

Nakon $to je izvrSena intervencija nad PA2, kapacitet parkiralista je udvostrucen sa prvobitnih 17
na 34 drzaca. Posledi¢no, i ukupan kapacitet BP je porastao, sa prvobitnih 45 na 62 drzaca. Analiza
rezultata obeservacije ukazuje da je u periodu posle intervencije, prosean broj parkiranih bicikala
viSe nego udvostru¢en. Naime, proseéna zauzetost parkinga (BP) je iznosila 63,34% (39 parkiranih
bicikala od mogucih 62), gde je doprinos PAL iznosio 40,54% (sa prose¢no zauzetim 15,92 drzaca od
ukupno 28), dok je doprinos PA2 iznosio 59,46% (sa prose¢no zauzeta 23,35 drzaca od ukupno 34)
(Tabela 5.1). Posmatrajué¢i pojedinaénu popunjenost parking povr§ina, popunjenost povrsina PAI i
PA2 je iznosila 56.86% 1 68.68%. Ovi rezultati ukazuju na povecanje prosecnog broja parkiranih
bicikala na obe parking povrsine, kao i promenu u odnosu na doprinos datog parkiralista na ukupan

broja parkiranih bicikala.

Tabela 5.2 Ukupna popunjenost parking povrsina pre i posle intervencije.

Pre intervencije Posle intervencije
Povrsina za parkiranje Prosecan br. o Prosecan br. o
parkiranih bicikala 0 parkiranih bicikala 0
PA1 11 70,7 15,9 40,5
PA 2 5 29,3 23,3 59,5
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Usteda u CO, emisiji

Za prorac¢un uStede u emisiji CO, koja je nastala kao rezultat porasta broja redovnih biciklista
posle adaptacije parkinga, dva scenarija su uzeta u razmatranje. Prvi scenario (Scenario 1) predstavlja
stanje koje je bilo prisutno pre intervencije. Drugi scenario (Scenario 2) predstavlja situaciju posle

intervencije.

Oslanjaju¢i se na rezultate analize popunjenosti parkiralista, pretpostavljeno je da je 16 osoba
dnevno koristilo bicikl kao prevozno sredstvo u periodu pre intervencije (Scenario 1). Za period posle
intervencije (Scenario 2), pretpostavljeno je da 39 osoba dnevno koriste bicikl za dolazak na fakultet.
Takode, na osnovu ankete koja je sprovedena 2008. godine (Grafik 5.1) i studije u formi polu-
strukturisanog upitnika koja je sprvedena u periodu posle intervencije (videti naredno potpoglavlje),
pretpostavljeno je da su 23 osobe, koje su pocele koristiti bicikl nakon intervencije prvobitno na
fakultet dolazile peSice, autobusom, privatnim automobilom ili nekim drugim vidom prevoza (npr.
taksijem). Proporcionalno u odnosu na vidovnu raspodelu nacina prevoza studenata Fakulteta
tehnickih nauka (Grafik 5.1), za Scenario 1 je pretpostavljeno da je 10 studenata redovno dolazilo na
fakultet peSice, 9 studenata je koristilo gradski prevoz (autobus), 2 studenta su Kkoristila privatni
automobil dok su 2 studenta koristila vise vrsta prevoznih sredstava. Na osnovu podataka sprovedene
ankete u periodu posle intervencije (videti naredno poglavlje), usvojeno je da prose¢na duzina
putovanja kuca-fakultet iznosi 3.8 km (tj. 7.6 km za putovanje kuca-fakultet-kuca). Dodatno,
pretpostavljeno je da svaki biciklista, pesak, voza¢ ili putnik u javnom prevozu obavi jedno putovanje
ka fakultetu dnevno (ukljucujuéi povratno putovanje kuci). Kona¢no, usvojeno je da postoji 251 radni

dan, dok su vikendi (104 dana) i nacionalni praznici (10 dana) iskljuceni iz kalkulacije.

Za kvantifikovanje ustede u emisiji CO, su koriS¢eni faktori emisije iz studije Evropske
biciklisticke federacije (ECF, 2011). U ovoj studiji su proracunate i prezentovane emisije po
pojedinacnom putniku u odnosu na predene kilometre, uzimajuci u obzir tri vida prevoza — biciklom,
putni¢kim automobilom i autobusom. Takode, u kalkulaciju emisija za svaki vid prevoza, studija je
ukljucila realizovane emisije usled proizvodnje prevoznog sredstva, odrzavanja i kori$¢enja. Rezultati
su pokazali da se koris¢enjem bicikla svakim kilometrom emituje 21g CO,q, dok se koris¢enjem

putni¢kog automobila i autobusa emituje 271g* i 101g* COx, po predenom kilometru.

Komparacija dva scenarija koja su analizirana u ovom radu je prezentovana u Tabeli 5.3.

Rezultati analize ukazuju da smanjenje emisije, nastale usled adaptacije parkiralista, u

*2 Budu¢i da je emisija po predenom kilometru sa putni¢kim automobilom strogo uslovljena tipom goriva koji se
koristi 1 uslovima saobracaja, u studiji Evropske biciklisticke federacije (ECF, 2011) je pretpostavljeno sledece:
70% kilometara napravljenih u urbanoj sredini, 25% km na putevima i 5% km na autoputevima.

* Za izratunavanje emisije po kilometru za kori$éenje autobusa, u datoj studiji (ECF, 2011) studiji je
pretpostavljeno sledece: 70% km napravljenih u urbanoj sredini i 30 % kilometara na regionalnim putevima.
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jednogodisnjem periodu iznosi 1845.9 kg, Sto predstavlja vise nego duplu redukciju emisije u odnosu

na prvobitno stanje.

Tabela 5.3 CO,(eq) emisija pre i posle intervencije.

Sredstvo Scenario | Scenario Il

prevoza Broj km/ po COgyeq U kgpo  Broj km po COgq) U kg po
putnika  godini godini (kg) putnika godini godini (kg)

Bicikl 16 30521.6  640.9 39 74396.4  1562.3

Automobil 2 3815.2 1033.9 / / /

Autobus 9 171684  1734.3 / / /

Peske 10 19076.0 / / / /

Ostalo* 2 3815.2 / / / /

Ukupno 39 74396.4  3408.2 39 74396.4  1562.3

* Predpostavljeno je da su ovi studenti pre intervencije putovali na fakultet koriste¢i kombinaciju razlic¢itih
sredstava prevoza, i oni nisu ukljuceni u proracun

Dobijeni rezultati ukazuju da je redukcija CO,q emisije uglavnom postignuta preraspodelom
sredstava prevoza onih studenata koji su pesacili ili koristili javni prevoz za dolazak na fakultet.
Moguénost ovakve preraspodele putovanja u lokalnom kontekstu je vazno zbog nekoliko razloga.
Prvo, lokalni javni prevoz je obi¢no u vr$nim casovima preoptereéen i nije toliko prijatan, te
smanjenje broja onih koji koriste javni prevoz za dolazak na fakultet moze da povecati Stepen
ugodnosti koris¢enja javnog prevoza, te samim tim i privuéi neke vozace automobila da koriste javni
prevoz. Drugo, uspostavljanje biciklisticke kulture medu studentskom populacijom, gde vecina pesaci
ili koristi javni prevoz za dolazak na univerzitet, je vazno zbog toga §to moze da pozitivno uti¢e na
buducée odluke sadasnjih studenata u izboru vida prevoza, nakom zavrsetka njihovih studija. U skladu
sa navedenim, kako je primeceno nha drugim mestima ,,mnogi studenti ¢e napredovati i u buducnosti
zauzimati uticajne uloge u vladi, kompanijama i ostalim organizacijama“ Sto predstavlja istinski
potencijal za Sirenje pozitivnih promena u okviru Sireg dela drustva po pitanju koris¢enja odrzivih

opcija prevoza (Tolley, 1996).
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5.3.2. Propratni benefiti u okviru lokalne agende odrzivog razvoja

Podrska promeni ponasanja pri izboru sredstva prevoza

Prema Gatersleben & Appelton (2007), promene ponasanja osoba koje ne koriste bicikla u smeru
koris¢enju bicikla predstavljaju proces, a ne jedinstven dogadaj (npr. sluc¢ajan i naprasit izbor). U
nameri da razloze razlicite faze tog procesa promene, navedeni autori su Koristili Prochaska-in
transakcioni model promena ponasanja. Prema ovom modelu, izmena ponaSanja ukljucuje sukcesivno
pomeranje kroz pet faza: predrazmatranje (precontemplation), razmatranje (contemplation), pripremu

(preparation), akciju (action) i odrzavanje (maintenance) (Tabela 5.4).

Tabela 5.4 Prokaskin transakcioni model promene ponasanja (Prochaska et al., 1984;1994).
[preuzeto iz Gatersleben & Appelton, 2007]

Faza Karakteristike Strategija za promenu
Predrazmatranje ~ Nesvesnost o problemu, nema namere o promeni Povecati generalno svest o problemu
Razmatranje Svesnost o problemu, razmisljanje o promenama Motivisati i ohrabriti specificnu akciju

. Namera da se promeni ponasanje u sledecih 6 ] o
Priprema ) Pomo¢ u razvoju specifi¢nih planova

mesecl

Akcija Preduzeta je akcija Povratne informacije, podrska
Odrzavanje Akcija je odrZana 6 meseci ili vise Podsetnici, povratne informacije, podrska

Sa ciljem da se utvrde dodatni efekti koje adaptacija parkinga ima na dugoroénu promenu
ponasanja po pitanju izbora prevoznog sredstva, a u odnosu na pet faza promene Prochaska-inog
modela, kori§¢en je deo rezultata ankete koja je sprovedena u sklopu evalucionog procesa, nakon
izgradnje novog parkinga. U datoj anketi su kori$¢ena su i ,,otvorena“ pitanja kao deo kvalitative
anketarne tehnike, dok je u cilju dobijanja kvantitativnih informacija kori§¢enja petostepena Likertova
skala sa slede¢im kategorijama: potpuno se ne slazem, ne slazem se, nemam stav, slazem se, potpuno
se slazem). Analiza podataka je vrSena pomocu programa za statisticku obradu podataka SPSS
(sumarna statistika je radena za sve varijable). Pored koris¢enja rezultata date ankete zarad procene
stepena promene ponasanja u odnosu na izbor prevoza, dobijeni podaci su koris¢eni i u cilju
rasvetljavanja nekih nedoumica u odnosu na rezultate observacione studije (npr. ko su korisnici novog

parkinga — studenti Fakulteta tehnic¢kih nauka ili studenti sa drugih fakulteta?).

Dizajn ankete i njeno sprovodenje je uradeno na slede¢i nacin. Dve vrste slicne ankete Su
sprovedene — jedna medu studentima koji koriste bicikl, tj. parking (31 pitanje), a druga medu
studentima koji ne Koriste parking (30 pitanja). Oba upitnika sac¢injavaju tri dela, sa par dodatnih
kontrolnih pitanja koja su imala za cilj izbegavanje moguce greske (npr. da osoba koje ne koristi

bicikl popuni upitnik koji je namenjen biciklistima). Prvi deo ankete je bio isti za obe grupe
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ispitanika, i ukljucio je standardna drustveno-demografska pitanja, kao §to su: godine, pol, studijski
smer, adresa stanovanja. Drugi deo upitnika se razlikovao u odnosu na grupu ispitanika. U pogledu
biciklista, cilj je ukljucio dobijanje informacija o stepenu koris¢enja bicikla pre i posle intervencije, o
vaznosti novog parkinga na odluku da se bicikl ¢esce koristi, 0 prvom izboru povrsine za parkiranje
pre i posle intervencije. Sto se tice ispitanika koji ne koriste bicikl, drugi deo upitnika je ukljuio Cilj
dobijanja informacija o0: uobicajenim vidovima prevoza koji se Kkoriste za dolazak na fakultet,
posedovanju bicikla, stavu prema biciklu kao prevoznom sredstvu, preprekama za korisc¢enje bicikla,
mi$ljenju o novom parkingu, zapazanju o koris¢enju parkinga od strane drugih studenata, uticaju
izgleda novog parkinga na razmatranje moguénosti koris¢enja bicikla za dolazak na fakultet. Treci
deo upitnika je bio identi¢an za obe grupe i odnosio se na licnu procenu vaznosti implementiranog

projekta.

Sprovodenje upitnika je izvrSeno kroz dve faze. U prvoj fazi, hipoteticki je uzeto da su sva 62
drzaca potpuno zauzeta. Bazirajuéi se na takvoj pretpostavci, 62 osobe su upitane da popune anketu,
nakon §to su parkirali svoj bicikl. Pozitivno je odgovorilo ukupno 44 osobe, §to predstavlja stopu
odziva od 71% . Potom, u odnosu na odgovor o upotrebi bicikla pre intervencije, ispitanici su
podeljeni u dve grupe. Grupu 1 predstavljaju studenti koji su Kkoristili bicikl za dolazak na fakultet pre
intervencije (n=23); Grupu 2 predstavljaju studenti koji su poceli da koriste bicikl za dolazak na
fakultet nakon intervencije (n=21). U drugoj fazi sprovodenja ankete, dodatnih 62 studenta Fakulteta
tehnickih nauka je upitano da popune anketu, ali pod uslovom da ne koriste bicikl kao prevozno
sredstvo za dolazak na fakultet. Stopa odziva je bila 79%, tj. 49 studenata je prihvatilo da popuni
upitnik. Ova grupa ispitanika je svrstana u Grupu 3. Ukupno, popunjeno je 93 anketa u roku tri dana, i

to godinu dana nakon adaptacije parkinga, maja 2010. godine.

Rezultati ankete su predstavljeni u Tabeli 5.5, gde je saglasnost sa datom izjavom/pitanjem
izrazena u procentima. Dodatno, a u nameri da se dobije §to bolji uvid u ,,stepen slaganja“ (tj. ja¢inu

odgovora) sa datom izjavom/pitanjem, u tabeli su predstsavljene i srednje vrednosti.

Rezultati ankete su pomogli da u razjasnjavanju odredenih pitanja koja nisu mogla biti adresirana
samo na osnovu obeservacije. Jedna od nedoumica je bila: ,,Ko je ta¢no doprineo poveéanju stepena
popunjenosti parkinga?“. Naime, rezultati upitnika ukazuju da su novi biciklisti ti koji su najvise
doprineli povecanju stepena popunjenosti parkinga (21 novi korisnik parkinga), dok je dodatni
doprinos nacinjen ¢e$¢im koris¢enjem parkinga od strane ispitanika koji su koristili parking i pre
intervencije. Takode, rezultati govore da je na odluku 76% novih korisnika parkinga, o pocetku
kori§¢enja bicikla za dolazak na fakultet, uticalo postavljanje novog parkinga. Sa druge strane, 22%
ispitanika je izjavilo da je novi parking uticao na njih da cesce koriste bicikl kao prevozno sredstvo
kojim dolaze na fakultet. Prema tome, uvida se da je izgradnja novog parkinga bila od velike vaznosti

za ispitanike iz Grupe 2, bududi da ih je to podrzalo tokom pripremne faze promene ponasanja. Za
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ispitanika iz Grupe 1, postavljanje novog parkinga predstavlja podrsku za negovanje postojece navike
kori$¢enja bicikla, tj. izgradnja novog parkinga se posmatra kao bitna u odnosu na fazu odrzavanja

ponasanja.

Tabela 5.5 Rezultati ankete sprovedene u sklopu procesa evaluacije novog parkinga.

Biciklisti Ne-biciklisti ~ Ukupno
Br. lzjava Grupa | Grupalll Grupa Il Ukupno
n=23 n=21 n=49 n=93
1 Intervencija je percipirana kao vazna 3.96 4.43 4.20 4.19
Jaje pereip 78.3% 95.2% 89.8 % 88.2%
2 foriste cesée (Grupa ) dakonse ekl 213 ST 289
21.7% 76.2% 47.7%
(Grupa 2)
3 Novi parking privlaci paznju 3.61 3.81 3.91 3.83
60.9% 66.7% 81.3% 72.8%
4 Pozitivan stav o izgledu parkinga 3.61 3.62 3.80 3.71
69.6% 66.7% 79.6% 74.2%
5 Novi parking ukazuje na prisustvo 3.45 4.24 4.04 3.95
biciklista 68.2% 90.5% 89.8% 84.8%
Voden je razgovor sa kolegama o novom
6 parkingu 69% 70% 79% 75%
7 Zapazeno je povecanje biciklista (broj ,,da* / / 39 39
odgovora)
Pogled na popunjen parking utice da
8 razmi$ljam da po¢enem Koristiti bicikl / / 30 32

(broj ,,da* odgovora)

Susret sa kolegama koji voze bicikl ¢ini da
9 razmi$ljam da pocnem koristiti bicikl (broj / / 34 34
,,da‘“ odgovora)

Novi parking je bio zanimljiva tema za sve studente. Oko 70% ispitanika iz Grupe 1i 2, i 80%
ispitanika iz Grupe 3 navodi da je diskutovalo o parkingu sa svojim kolegama. Dodatno, rezultati
obrade pitanja 8 i 9 ukazuju da postojanje novog atraktivhog parkinga uti¢e na veéinu ispitanika iz
Grupe 3 da po¢nu razmatrati kori$¢enje bicikla kao moguéi vid prevoza. Samim tim, ovi podaci
naglaSavaju vaznost projekta u pogledu pozitivnog uticaja koji novi parking vrsi na studente koji ne
koriste bicikl. U skladu sa navedenim, moze se zakljuciti da instalacija novog parkinga predstavlja

podrsku za Grupi 3 u fazi razmatranja promena ponasanja.
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Ispitanici sve tri grupe smatraju da je adaptacija novog parkinga vazna. Logi¢no, ispitanici iz
Grupe 2 su dodelili najvecu vaznost projektu (srednja vrednost odgovora 4.43 od mogucih 5), zbog
¢injenice da je novi parking stimulisao vecinu osoba iz ove grupe da koriste bicikl. Vizuelni izgled
parkinga je najviSe privukao ispitanike iz Grupe 3, §to je razumljivo uzimajuéi u obzir da je
biciklisti¢ka infrastruktura mnogo ,,prirodnija stvar* za bicikliste. Vecina ispitanika je imala pozitivan
stav (,,Svida mi se*) u odnosu na izgledu novog parkinga (74%), gde je interesantno opet naglasiti da
su ispitanici iz Grupe 3 najvise vrednovali vizuelnu karakteristiku parkinga u odnosu na ispitanike iz
druge dve grupe. Ova Cinjenica je posebno bitna, buduéi da pozitivan stav ka biciklizmu povecava
moguénost kori§¢enja bicikla kao vida prevoza (Gatersleben & Appleton, 2007). Takode, ovi podaci
ukazuju da je novi parking uticao na povecanje svesti 0 biciklu kao mogué¢em vidu prevoza, $to je
pomoglo da se studenti iz Grupe 3 ,,pomere* iz faze pred razmatranja u fazu razmatranja promena

ponasanja.

Rezultati ankete su saglasni sa tvrdnjom Koth-ove (2006) da ,.jedinstvena, visoko-kvalitetna
ulaganja u biciklizam ili sredstva skrecu pozornost na koris¢enje bicikla* Sto vodi ka poveéanju
kori$c¢enja bicikla i stvara vecu svest 0 prisutnosti biciklista. Zaista, jedinstven dizajn novog parkinga
ispred zgrade Fakulteta tehni¢kih nauka daje specifi¢énu vrednost projektu. Takode, atraktivan dizajn
postavljanja osnovnih uslova za promenu ponaSanja studenata, i to specifi¢no u odnosu na prvu i
drugu fazu Prochaska-inog modela. U skladu sa navedenim, moze se tvrditi da je jedan od lokalnih
benefita u odnosu na novi parking i pruzanje podrske u promeni ponaSanja studentske populacije ka

vecem koriS¢enju odrzivih vidova prevoza.

5.3.3. EkonomskKi (propratni) benefiti

Osnovna analiza troskova realizovanog projekta i moguénosti komercijalizacije dva
informaciona/reklamna panoa (pojedinatne povrsine 12.45 m?) ukazuje na potencijalne ekonomske
benefite. Prose¢na vrednost mesecnog iznajmljivanja reklamnog panoa (uobicajenih dimenzija 4 X
3m, povriine 12 m®) na teritoriji Grada Novog Sada je okvirno 300 eura, sa variranjem zakupne cene
u zavisnosti od lokacije*’. Imajuéi u vidu lokaciju biciklistitkog parkinga i veli¢inu populacije koja
moze biti izlozena reklamnom sadrzaju, moze se oCekivati do 400 eura po reklamnoj povrsini. U
slu¢aju iznajmljivanja obe povrSine, povracaj investicije uloZene u izgradnju novog parkinga (koja je
iznosila oko 4000 €) je mogu¢ u vremenskom periodu kratem od 6 meseci. Moguénost postojanja
konstantnog prihoda nastalog komercijalizacijom reklamnih povr$ina, daje samom projektu specijalnu

dimenziju. Naime, zbog moguénosti ostvarivanja konstantnog prihoda, realizacija datog projekta

* Informacija dobijena od lokalne marketinske agencije 2012. godine.
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moze pruziti i razne dodatne benefite, a neke od moguénosti, relevantne za lokalni kontekst, ¢e biti

ovde izloZene.

Prva moguénost se odnosi na adresiranje pitanja troskova odrzavanja parkinga, koja su veoma
bitna imajuci u vidu da izostavljanje troskova odrzavanja u procesu planiranja moze da ugrozi same
ciljeve datog projekta u duzem vremenskom periodu. Naime, ako se uzme u obzir izgradnja
navedenog biciklistickog parkinga, pored neophodnosti investiranja u izgradnju samog objekta,
takode je neophodno planirati i troSkove: odrzavanja koji se odnose na farbanje drzaca i konstrukcije
parkinga (zarad zastite od korozije); elektricne energije za osvetljenje parkinga; video nadzora;
zamene neonskih sijalica i sl. U sluc¢aju Fakulteta tehnickih nauka, ovi troSkovi su pokriveni od strane
samog fakulteta. Ali, ukoliko se razmatra implementacija slicnog reSenja od strane nekog privatnog
preduzeca ili kompanije, nov¢ana sredstva prikupljena komercijalizacijom reklamnog prostora, mogla
bi da predstavljaju znacajan izvor prihoda za pokrivanje navedenih troskova (u lokalnim uslovima bila
bi dovoljna). Samim tim, ukoliko bi sredstva dobijena komercijalizacijom reklamnih panoa bila
dovoljna da se pokriju troskovi odrzavanja, to bi u sluc¢aju nekog privatnog preduzeca ili kompanije

znacilo moguénost pruzanja besplatnog, atraktivnog i bezbednog parkinga za zaposlene.

Jedna od mogucnosti koja se otvara komercijalizacijom reklamnog prostora, se odnosi na
upotrebu prihoda za finansiranje akcija usmerenih ka razvoju i unapredenju biciklistickog saobracaja.
Naime, datim prihodima u lokalnim uslovima bi bilo moguce zaposliti koordinatora za biciklizam
(bilo u vidu ,,punog* ili ,,pola radnog vremena“) ili osnovati biciklisticki fond. Efekti jedne takve
odluke mogu biti najbolje ilustrovani primerima univerziteta (ili gradova) koji imaju koordinaciono
telo za razvoj i brigu o biciklistickom saobracaju, ili pak samo jednu osobu zaduZenu za biciklizam. U
takvoj situaciji biciklisti¢ki interesi bi imali mnogo vise moguénosti da budu razmatrani i uklju¢eni u
formalne procese planiranja saobracaja. Ilustrativan primer je slucaj koordinatora sa americkog
Univerziteta u Kaliforniji (u gradu Davisu), koji je uspeo da sakupi oko 1 milion dolara u periodu od
1995. do 2000. godine, a koji su potom ulozeni u unapredenje biciklistickog saobracaja (Balsas,
2003).

Razmatrajuci ¢isto sadrzaj koje moze biti postavljen na reklamne povrSine parkinga — edukativni
sadrzaj moze da bude dobra ideja, buduéi da je edukacija biciklista prepoznata kao veoma efektna
mera za prevazilazenje nekih od najvecih pshiholoskih prepreka za popularizaciju biciklizma, kako u
kratkoro¢nom, tako i u dugoro¢nom periodu. Naime, u nameri da Sire drustvo prihvati bicikl kao
normalno sredstvo prevoza, neophodno je adresirati probleme kao $to su to predrasude u vezi sa
biciklizmom i stereotipe o biciklistima. U tom smeru, npr. reklamne povrSine mogu biti kori¢ene za
postavljanje panoa i postera sa fotografijama osoba koje voze bicikl u razli¢itim situacijama: na

posao, u Skolu, u kupovinu, u odvozenju dece u zabaviste, itd. Na ovaj nacin se, sude¢i po nekim

99 |



istrazivanjima, veoma efektno doprinosi normativnim promenama u odnosu na uobicajene slike i

stavove o biciklistima i biciklizmu.
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6. SINTEZA REZULTATA ISTRAZIVACKIH ZADATAKA

6.1. Uticaj kontekstualnih faktora na odvijanje i mogucnost planiranja
biciklistickog saobracaja

Za sprovodenje ,,co-benefits” politika je kljuno uocavanje onih mera i aktivnosti ¢ijom
implementacijom se mogu direktno adresirati klimatski i razni lokalnih problemi. Jedna od
mogucnosti je jacanje lokalnih saobracajnih politika primenom ,,co-benefits* metode. Medutim, pored
uvida u benefite koje moze da pruzi data mera, za efektno sprovodenje lokalnih klimatskih politika
neophodno je razumeti i kontekstualne faktore koji uticu na samu moguc¢nost njenje implementacije u
odredenoj sredini. U tom smeru, istraZivanje u okviru ove teze je bilo fokusirano na proucavanje
eksternih i internih faktora koji utiCu na implementaciju lokalnih Klimatskih politika u urbanim
sredinama zemalja u tranziciji. Samo istrazivanje je bilo podeljeno u tri celine, gde su se navedeni
faktori analizirali na primeru saobracajnog sektora — specificno u odnosu na razvoj biciklistickog
saobracaja — koji je posmatran kao primer moguce ,,co-benefits* politike. U ovom delu teze, rezultati
tri istrazvaka zadatka Ce biti sistematizovani, a potom ¢e se razmotriti njihov znacaj u odnosu na
razumevanje uticaja kontekstualnih faktora na odvijanje i moguénost planiranja lokalnih klimatskih

politika.

Generalno posmatrajuci, rezultati prvog istrazivackog zadatka su potvrdili da su se pravci razvoja
i klju€ne transformacije biciklistickog saobracaja u Novom Sadu, od perioda posle Drugog svetskog
rata pa do danas, oblikovale spram aktuelnih druStveno-ekonomskih i politickih okolnosti. U
Tabelama 6.1 i 6.2 su sumirani i sistematizovani kljuéni identifikovani faktori i nacini njihovog
uticaja na formiranje prakse koris¢enja bicikla kao i sprovodenje aktivnosti planiranja biciklistickog

saobracaja u periodu socijalizma i tranzicije.

Tabela 6.1 Pregled klju¢nih faktora koji su uslovili praksu koris¢enja bicikla i aktivnosti planiranja
biciklistickog saobracaja u socijalistickom periodu.

FAKTORI NACIN UTICAJA

Lokalni

Prirodni uslovi Ravan teren i odgovaraju¢i klimatski uslovi su imali

pozitivan uticaj na praksu koriséenja bicikla.

Gradena sredina (urbana forma i veli¢ina grada) Usled male gustine naseljenosti, razvoj javnog
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prevoza je bio ogranicen, Sto je pozitivno uticalo na
praksu kori$¢enja bicikla. Takode, pravci
socijalisticke urbanizacije nisu podrazumevali Sirenje
grada te su razdaljine unutar urbanizovanog podrucja

ostale pogodne za kori$c¢enje bicikla.

Drustveno-ekonomski

Nizak stepen motorizacije Opsta ekonomska situacija i veoma ograniGena
kupovna mo¢ gradana u toku prvih posleratnih
decenija je limitirana mo¢ kupovine putnickih
automobila. Dodatno, ograniceni kapaciteti nacionalne
automobilske industrije da zadovolji potraznju za
vozilima su uslovili da kori§¢enja bicikla ima veliki

znacaj u posleratnim decenijama.

Ekonomski rast tokom 1970-ih Ekonomski razvoj je uslovio rapidan rast stepena
motorizacije, §to je direktno uticalo na pad koris¢enja

bicikla i zanemarivanje razvoja  biciklisticke

infrastrukture.
Svetska energetska i nacionalna ekonomska kriza Energetska i ekonomska kriza je uticala na blagi
tokom 1980-ih porast koris¢enja bicikla i podstakla je aktivnosti

planiranja biciklisti¢ke infrastrukture.

Politicki, ideoloski, institucionalni

Decentralizacija privrednog razvoja Decentralizacija industrije i planiranje umerenog
industrijskog razvoja Novog Sada, uslovila je
prognoziranje umerenog rasta gradskog stanovni$tva,
§to je imalo uticaj na sporiji razvoj i modernizaciju
gradskog saobracaja. Kao rezultat, bicikl je igrao
veoma znacajnu ulogu kao sredstvo masovnog

prevoza do kraja 1960-ih godina.

Decentralizacija aktivnosti planiranja Decentralizacija planerskih institucija i organizacija
dovela je do formiranja Urbanistickog zavoda Novog
Sada, te je stvorena moguénost adekvatnog

razumevanja lokalnih saobracajnih specifi¢nosti i
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potreba od strane datih institucija - Sto se
manifestovalo planiranjem i izgradnjom biciklisticke

infrastrukture.

Moderinisticka ideologija planiranja Prilikom izgradnje saobracajne infrastrukture, planeri i
inzenjeri su bili vodeni modernistickim principima
,hesmetane prohodnosti“ i ,,diferencijacije brzine®, te
su planirali zasebnu biciklistiCku infrastrukturu duz

glavnih saobracajnih arterija.

Pravna legislativa u okviru stambenog sektora Postoje¢i institucionalni okvir u sektoru stanogradnje
je pruzao sistemski mehanizam za izvodenje biciklana

unutar objekata za koletkivno stanovanje.

Identifikovani i istrazeni faktori ukazuju pre svega na jaku determinisanost prakse koriscenja
bicikla u odnosu na pogodne reljefne i klimatske uslove lokalne sredine Novog Sada, kao i same
urbane forme grada. Ovi lokalni faktori i danas predstavljaju povoljan preduslov za razvoj

biciklistickog saobracaja.

Sprovedeno istrazivanje ukazuje da druStveno-ekonomski faktori u korelaciji sa politickim
kontekstom, tokom vremena, na promenljiv na¢in uslovljavaju samu popularnost i odnos gradana
prema koriScenju bicikla, kao i razli¢it karakter podsticaja koji grad ima za razvoj biciklistickog
saobracaja. Takode, pregled promenljivosti i karaktera znacaja koji kori§¢enje bicikla ima za gradane i
grad, u toku istorije razvoja biciklisticCkog saobra¢aja u Novom Sadu, otkriva izvesnu neophodnost
njihovog podudaranja a u cilju masovnog kori$¢enja ovog prevoznog sredstva. U vezi sa navedenim,
rezultati istrazivanja pokazuju da je u socijalistickom periodu, tokom prvih posleratnih decenija,
upotreba bicikla bila dominantna u odnosu na ostala sredstva prevoza. Zbog toga, bicikl je igrao
znacajnu ulogu u saobrac¢ajnom sistemu, i to kao sredstvo za masovni prevoz gradana, te je i pored
favorizovanja motornog saobracaja, obezbedivanje uslova za odvijanje biciklistiCkog saobracaja bilo
od interesa za Novi Sad. Posmatrajuci isti period, bicikl je za gradane predstavljao prvenstveno
dostupno i prihvatljivo (normalno) sredstvo prevoza. Prema tome, u ovom periodu su opsti znacaj
biciklistickog saobracaja za grad i specificni znacaj koriS¢enja bicikla za gradane bili relativno
podudarni i jednoznacni, i prvenstveno su se odnosili na pitanja mobilnosti. U politickom sistemu u
kome je javni interes bio primaran, situacija u kojoj biciklisticki saobracaj ima znatan stepen
opstedrustvene vaznosti je vodila ka formalizaciji i institucionalizovanju odgovaraju¢ih planerskih
aktivnosti, te su politike za razvoj biciklistickog saobracaja bile integrisane u okviru saobracajno-

planerskog i stambenog sektora.
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Sa druge strane, za razliku od ranih decenija socijalistickog perioda, znacaj biciklistickog
saobracaja za grad danas dobija novu dimenziju. Naime, sa rapidnim rastom stepena motorizacije i
neadekvatnom urbanizacijom u drugoj polovini 2000-ih, dolazi do znaajnih problema u
saobra¢ajnom sistemu kao i do naruSavanja zivotne sredine i samog kvaliteta zivota u gradu. U
ovakvim oklonostima, i kori$¢enje bicikla za sam grad postaje (potencijalno) bitno iz vise aspekata —
kako u odnosu na pitanja efikasnosti i racionalnosti celokupnog saobracajnog sistema — kao
alternativno sredstvo prevoza — tako i u pogledu unapredenja Zivotne sredine i zdravlja gradana.
Takode, po prvi put se javljaju i ekonomski ciljevi u vezi sa razvojem biciklistickog saobracaja i to
pre svega uvrStavanjem projektnih aktivnosti koje se odnose na podsticanje razvoja kapaciteta za
biciklisticki turizam u okviru Privredne strategije Grada Novog Sada (2009), kao i uspostavljanjem
NS bike“ sistema. Sa druge strane, razvoj biciklizma postaje i marketinska strategija — kako u
pogledu podsticanja lokalne turisticke ponude, tako i ugleda gradskih institucija. Medutim, bicikl kao
masovno sredstvo prevoza belezi samo blagi rast, a znacaj kori§¢enja bicikla za gradane je i dalje u
domenu rekreativnih i sportskih aktivnosti. Prema tome, u tranzicionom periodu, opsti znacaj
biciklistickog saobracaja za grad i specificni znacaj koriS¢enja bicikla za gradane sustinski nisu
podudarni i jednoznacni kao u socijalistickom periodu, budu¢i da u novom politickom kontekstu
ekonomski interes postaje primaran u odnosu na javni. Ali, uprkos prethodno navedenom, moglo bi se
tvrditi da postojanje pluraliteta raznovrsnih podsticaja za popularizaciju koris¢enja bicikla koji se
javlja danas, nesumnjivo predstavlja i veliku moguénost za sprovodenje lokalnih klimatskih politika.
Ovde, upotreba ,,co-benefits” metode se javlja kao moguci alat za koheziju i sinhronizaciju razli¢itih

lokalnih biciklistickih projekata i njihovog usmeravanja ka stimulisanju ultilitarnog kori$¢enja bicikla.

Tabela 6.2 Pregled faktora koji su uslovili praksu kori$¢enja bicikla i aktivnosti planiranja
biciklistickog saobracaja u tranzicionom periodu.

FAKTORI NACIN UTICAJA

Lokalni

Sirenje grada po obodima Potraznja za putovanjima ka centru iz prigradskih
naselja koja u pogledu distanci nisu idealna za
koriS¢enje  bicikala. Slaba povezanost grada
odgovaraju¢om biciklistickom infrastrukturom sa

prigradskim naseljima.

Organizacija i upravljanje sistema parkiraliSta za Okupacija javnih povrSina i smanjenje prostora za
motorna vozila odvijanje biciklistickog saobracaja, S$to znatno

ugrozava bezbednost biciklista.
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Drustveno-ekonomski

Ekonomske sankcije i nestasica naftnih derivata Povecanje koriS¢enja bicikla koje postaje prevozno
sredstvo ,,iz nuzde®. Povecanja potraznja za polovnim
i jeftinim biciklima delom uslovljava sve ugestalije

krade. Zastoj izgradnje biciklisticke infrastrukture.

Migracije stanovni$tva Znatan broj izbeglih lica se naseljava u Novom Sadu i
donosi drugaciju saobracajnu kulturu. Novi stanovnici
grada uglavnom nemaju razvijenu kulturu koriSéenja

bicikla u utilitarne svrhe.

Stabilizacija ekonomske situacije Znatan pad udela biciklistickog saobracaja u vidovnoj
raspodeli. Preraspodela na druge, neodrzive, vidove
prevoza. Nagli i konstantan rast stepena motorizacije,
usled uvoza jeftinih i polovnih automobila iz

inostranstva.

Cvetanje gradevinskog sektora i velike promene u
stepenu izgradenosti i gustini Sireg centra grada.
Gubitak prostora u centralnom podruc¢ju grada za
izgradnju biciklisticke infrastrukture. Probijanje novih
bulevara i zna¢ajna nadogradnja mreze biciklistiCkih

staza (van centralnog podrugja).

Politi¢ki, ideoloSki, institucionalni

Privatizacija stambenog fonda Pronamena namene postojecih biciklana. Gubitak
prostora za stacioniranje bicikala $to dodatno utice na

krade.

Deinstitucionalizacija gradevinskog sektora Prestanak obavezne izgradnje biciklana unutar
viseporodi¢nih ~ stambenih  objekata.  Gubitak
sistemskog mehanizma za obezbedivanje prostora za

stacioniranje bicikala u objektima viSeporodi¢nog

stanovanja.
Preduzetnicki stil upravljanja gradom i Orijentacija ka privlacenju stranih investicija i
preduzetnicki“ — projektno orijentisani — razvoj kori§¢enje pomo¢i razvijenih zemalja u oblikovanju
biciklistickog saobracaja pravaca razvoja lokalne ekonomije i nacina
upravljanja gradom. Pozicioniranje i stvaranje

konkurentnosti, unapredenje turisticke ponude kao
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neki od kljuénih pravaca razvoja lokalne ekonomije.
Razvoj biciklisticke infrastrukture koja podrzava

rekreativno-turisticko koriséenje bicikla.

Realizacija ,,preduzetni¢kih® projekata: uspostavljanje
mreze biciklistickih  parkiraliSta i sistema za

iznajmljivanje bicikala.

Zakon o bezbednosti saobracaja Ogranic¢avanje mogucénosti regulacije biciklistickog
saobrac¢aja u ograni¢enom urbanom prostoru (pretezno

u centralnim podrucjima).

Zakon o uvozu polovnih vozila Omogucavanje kupovine jeftinih vozila uticalo je na
rapidan rast stepena motorizovanost i imalo je znatan
(negativan) uticaj na kori$¢enje bicikla kao sredstva

prevoza.

Analiza rezultata istrazivanja pokazala je da je i skup politickih, ideoloSkih i institucionalnih
faktora uticao na formiranje okvira za razvoj biciklisti¢ke infrastrukture, koji je u socijalizmu pocivao
na sistemskom mehanizmu (po pitanju planiranja aktivnog i stacionarnog biciklistickog saobracaja).
Medutim, kompleksne i meduuslovljenje tranzicione reforme dovode do negativnih efekata u odnosu
na postignuti sistemski okvir za razvoj biciklistiCkog saobracaja. Pre svega, dolazi do ukidanja
sistemskog mehanizma za razvoj stacionarnog biciklistiCkog saobracaja u podrucjima viseporodi¢nog
stanovanja kao i problema u vezi sa sigurno§¢u vozila i to kroz: 1) ukidanje Pravilnika o tehnickim
normama za dizajn i gradnju javnih objekata za stanovanje, koji je nalagao obavezno opremanje
objekata viSeporodi¢nog stanovanja biciklanama; 2) eliminaciju postojecih prostora za skladistenje
bicikala u stambenim objektima i to putem prodaje ili promenom namene kori§¢enja datih prostorija,
kao i1 uklanjanjem ili neodrzavanjem postojecih parkiraliSta na javnim povrSinama. Po pitanju
svakodnevne prakse koriséenja bicikla dolazi takode do negativnih promena u vidu pada sigurnosti i
prijatnosti samog praktikovanja voznje bicikla kao 1 kulturoloskih barijera i to zbog: 1) izgradnje
objekata za viSeporodi¢no stanovanje u §irim centralnim delovima grada bez adekvatne izmene profila
ulica; 2) prioritetizacijom izgradnje infrastrukture za motorna vozila u centralnom podrucju grada, a
pre svega uredivanjem javnih povrSina ili delova kolovoza za stacioniranje motornih vozila; 3)
promenom strukture stanovnistva usled migracija iz sredina gde koriS¢enje bicikla u utilitarne svrhe
nije popularno. Navedeni promene znatno su umanjile znacaj postojece mreze biciklistickih staza,
iako je znatno uvecana u tranzicionom periodu. U vezi sa svim prethodno navedenim, uocava se

porteba za boljom integracijom planova i politika koji se odnose na stanovanje, razvoj pojedina¢nih
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gradskih naselja, kao i saobracajnih politika uopSteno sa politikama i projektima za razvoj

biciklistickog saobracaja.

U odnosu na analizu danasnjih aktivnositi planiranja i nacina na koje lokalni akteri reaguju na
razli¢ite kontekstualne promene, uocava se da je planiranje biciklistiCkog saobracaja unutar
socijalistickog perioda bio viSe formalizovan i integrisan proces sa drugim urbanim politikama (npr.
stambenim) i zbog toga pravno obavezujuéi®. Sa druge strane, u tranzicionom periodu, uo¢ava se da
je razvoj i planiranje biciklizma, a posebno novih aktivnosti prilicno neformalan proces, kao i vise
politicki obavezujuéi i projektno orijentisan proces (pogledati Deffner et al. 2012 za vise informacija
o formalnom nasuprot neformalnom planiranju biciklistickog saobracaja). U vezi sa nevedenim,
skorije ulaganje u razvoj biciklistickog saobrac¢aja u Novom Sadu pokazuje kako se u gradovima u
tranziciji veoma Cesto prihvata preduzetnicka misija i razvijaju projekti kojima se nastoji integrisati
lokalna u globalnu ekonomiju (Goldman & Longhofer, 2009; Keivani et al. 2001; Kulcsar &
Domokos, 2005; Wu, 2003; Wu & Zhang 2007), pri ¢emu se Cesto prave kompromisi u pogledu
javnih interesa. Ovi trendovi se mogu simboli¢no sagledati u odnosu na uspostavljanje sistema za
iznajmljivanje bicikala — amblema globalizovanog grada (Krizek, 2012; Beroud & Anaya, 2012). Sa
druge strane, konsolidacija i jacanje demokratije u gradu u tranziciji, kao $to je to Novi Sad, je
ohrabrila ulogu aktera civilnih grupa drustva u pogledu nadgledanja lokalnih politika kao i uticaja na
iste te politike. Tranzicija je ponudila nove, ali prilicno spore, prilike za prilagodavanje formalnih
aktera na iskustva i potrebe krajnjih korisnika, kao i ostalih aktera unutar polja planiranja odrzive
urbane mobilnosti. Medutim, nedostatak formalnih okvira, profesionalna kultura i vladaju¢i ideoloski
okviri unutar saobracajno-planerskog sektora, predstavlja ograniavajuci faktor za progres ka

potpunijem ostvarenju datih prilika.

6.2. Organizacione prepreke i mogu¢nosti za primenu , co-benefits“ metode

Planiranje biciklizma u Novom Sadu se tradicionalno odvija na lokalnom nivou, u okviru sektora
saobracaja i urbanog planiranja i t0 baziraju¢i se na paradigmama, pretpostavkama i procedurama
tehni¢ko-inzenjerskih disciplina. Ovakva situacija predstavlja i odredene izazove za kreiranje
klimatskih politika. Naime, planiranje ,co-benefits saobra¢ajnih politika, koje ukljucuju
popularizaciju biciklizma, zahteva i odredenje institucionalno-organizacijske aranzmane koji nisu
tradicionalno prisutni u konvencionalnim procedurama planiranja saobracaja. Pre svega, ukljucivanje
ekoloskih aspekata i/ili zdravstvenih ciljeva, kao §to je to redukcija GHG ili unapredenje kvaliteta

lokalnog vazduha, stvara potrebu za interdisciplinarnom saradnjom izmedu razlicitih sekora i

** Npr. zgrada nije mogla da dobije upotrebnu dozvolu ukoliko unutar objekta nije obezbedena prostorija za
parkiranje bicikala
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integraciju ciljeva medusobnih politika. Takode, budu¢i da civilni akteri ¢esto imaju klju¢na znanja
koja su neophodna za kreiranje i implementaciju efektnih (ekoloSkih) politika, sve viSe se uvida
¢injenica da je saradnja sa civilnim sektorom neminovna. Sve navedeno zahteva pronalazenje novih
okvira za saradnju i dobru koordinaciju, kao i odreden stepen inovativnosti u procesima planiranja
biciklistickih ,,co-benefits* politika i njihovih implementacija. Zbog toga, razumevanje (specificnosti)
lokalnog institucionalno-organizacionog konteksta u kom se namerava implementirati ,,co-benefits*
politika je od kljuéne vaznosti i predstavlja svojevrsnu platformu sa koje se moze pristupiti

adresiranju navedenih izazova, $to je bio i predmet drugog istrazivackog zadatka (I1Z2).

Prvi deo analize organizacionih aspekata planiranja biciklistickog saobra¢aja u Novom Sadu se
odnosio na identifikaciju lokalnih aktera i njihovih uloga u razvoju biciklizma. Utvrdeno je prisustvo
veCeg broja organizacija i pojedinaca koji uestvuju u razvoju biciklistiCkog saobracaja — kako u
okviru lokalne uprave tako i u polju civilnog sektora. Analiza uloga ovih aktera govori o znatnom
stepenu decentralizacije procesa planiranja, ali takode i o fragmentaciji i specijalizaciji u odnosu na
razvoj infrastrukturnih elemenata i sprovodenje promotivnih aktivnosti, pa samim tim i o velikim
zahtevima za koordinacijom i usaglasavanjem. Osim procesa planiranja biciklisti¢kih staza, koji je
integrisan u Sire lokalne planske aktivnosti razvoja grada, nije utvrdeno postojanje strateSkog okvira u
razvoju drugih infrastrukturnih elementa (npr. za parkiralista, sistem za iznajmljivanje bicikala), kao
ni u razvoju promotivnih politika. Ovde, glavni problem se odnosi na nepostojanje institucionalnog
okvira u vidu datih strateskih smernica i koordinacionog tela koje bi upravljao i sinhronizovao
razvojne politike. Nedostatak jasne razvojne strategije i situacija u kojoj se aktivnosti revitalizacije
biciklistiCkog saobracaja (koje su opisane u ovom radu) baziraju na individualnoj (gradonacelnikovoj)
viziji, potpomognutoj razli¢itim i Cesto ,,uskim“ i oportunistiCkim interesima lokalnih organizacija,
manifestovao se u medusobno neusaglaSenim, neadekvatno planiranim i implementiranim
inicijativama i projektima. Zbog toga, napori za unapredenje uslova za odvijanje biciklistickog
saobracaja od strane najaktivnijih organizacija, koje su na dnu lestvice u gradskoj administrativnoj

hijerarhiji, su dobrim delom limitirani.

U vezi sa navedenim, primecuje se skoro potpuno odsustvo uloge koje odredene gradske uprave
logi¢no treba da igraju, kao §to je to osmi$ljavanje i formalizovanje okvira za razvoj biciklistickog
saobracaja — kako u smislu utvrdivanja smernica buduceg razvoja i pronalazenja koherentnog nacina
finansiranja politika i projekata, tako i u smislu same organizacione podrske i koordinacije
medusektorske saradnje. U odnosu na trenutno stanje, uvida se dvostruki problem — prvi u slucaju
Uprave za saobracaj i puteve — gde se javlja potreba za jakom politiCkom inicijativom (verovatno
baziranom na zahtevima gradana) za sistemski 1 planski pristup razvoju biciklistickog saobracaja, za
Sta formalni okviri uglavnom postoje. Sa druge strane, po pitanju netradicionalnih sektora koji takode
imaju veliki potencijal za razvoj biciklistickog saobracaja, a za sprovodenje ,,co-benefits* politika su

su i kljuéni — sektora zaStite zivotne sredine i zdravstva, javlja se problem u vezi sa hedostatkom
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formalizacije njihovih uloga u razvoju biciklistickog saobracaja, budu¢i da su za sada samo
povremeno prisutni i to putem projektno orijentisanih aktivnosti. Ovakva situacija, gde relevantne
gradske uprave ne igraju odgovaraju¢u ulogu koja im njihova pozicija u hijerarhiji lokalne uprave
dozvoljava, predstavlja strukturni problem za uspeSanu implementaciju ,,co-benefits* politika. Moguci
nacini da se data situacija promeni je postojanje ¢vrs§¢ih nacionalnih okvira za unapredenje lokalne
zivotne sredine kao i za borbu protiv klimatskih promena, dok za promenu lokalnih politickih stavova
po pitanju nacina i smernica razvoja biciklistiCkog saobracaja, akteri civilnog drustva imaju kljuc¢nu
ulogu. U skladu sa svim navedenim, a kao §to primecuju Stough & Rietveld (2005), moze se primetiti
da su institucije zaista klju¢ni faktori koji objasnjavaju da li ¢e odrzivi vidovi prevoza zaista biti
prihvaceni u §iroj drustvenoj zajednici. U istom smeru, kako tvrde navedeni autori, jednom kada se
institucijonalne barijere savladaju, prepreke koje se odnose na tehni¢ke i operativne aspekte se mogu

veoma lako razumeti i otkloniti u kratkom i srednjorocnom vremenskom periodu.
Organizacija i proces planiranja infrastrukture

Rezultati analize organizacije i postupaka planiranja osnovne biciklisticke infrastrukture bi se
mogli posmatrati i sistematizovati u nekoliko ravni. U odnosu na planiranje i izvodenje osnovnih
elemenata biciklisticke infrastrukture uocavaju se dva pristupa — integrisani i nezavisni. Prvo,
planiranje mreze biciklisti¢kih staza danas predstavlja formalizovan proces, nasleden iz proslosti. On
sam po sebi nije aktivnost per se ve¢ se sprovodi integrisano u okviru planiranja celokupnog
saobracajnog sistema, te kao takav ima elemente strateSko-planskog razvoja. Sa druge strane, proces
planiranja elemenata i prostora za stacioniranje bicikala ispred objekata od opsteg drustvenog znacaja,
kao i proSirenje sistema za iznajmljivanje bicikala, predstavlja viSe nezavisne procese koji se
sprovode u vidu projektno orijentisanih aktivnosti od strane samo jednog administrativnog aktera.
Imajuéi u vidu da je briga lokalnih vlasti o javnim parkiralis§tima i razvoj sistema za iznajmljivanje
bicikala novijeg datuma, i da se u ranijim periodima nisu sprovodile takve aktivnosti, javljaju se
odredene poteskoce u vidu ne postojanja dovoljne ekspertize u sprovodenju datih procesa planiranja.
Takode, centralizovanost datih procesa planiranja, kao i vremenski okviri samog planiranja, vrse
prevenciju nad uticajem Kkoji bi verovatno imao interdisciplinarni i integrisan pristup ovoj
problematici. Sa druge strame, pitanja planiranja stacionarnog biciklistickog saobracaja u podrucjima

kolektivnog stanovanja su van radara druStvene brige.

Sematsko predstavljanje i analiziranje postupaka planiranja biciklistickih staza i parkiralista je
pomoglo u konceptualizaciji i razumevanju nadina na koji se vr$i sam proces planiranja i
implementacije ovih osnovnih elemenata biciklisti¢ke infrastrukture. Takode, rezultati ove analize su
dali moguc¢nost stvaranja refleksija u odnosu na odredene faze planiranja koje su od klju¢ne vaznosti
za implementiranje ,,co-benefits* politika 1 projekata. Naime, u odnosu na sistemsko planiranje

biciklistickog saobracaja (sa ¢ime trenutno jedino korespondira planiranje biciklisti¢kih staza) faza u
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kojoj se vrsi razmatranje faktora na osnovu kojih se definiSu ciljevi planiranja je klju¢na — dok
specifi¢no, u okviru navedene faze, faktori podsticaja (koji daju legitimitet planskim aktivnostima) i

faktor koji se odnosi na procenu buduéeg koriiéenja bicikla zasluzuju posebnu paznju (videti Semu
4.2.).

U odnosu na prvi navedeni faktor, danas se javljaju izazovi u vezi sa podsticajima koji su klju¢ni
za sprovodenje ,,co-benefits* politika, tj. ekoloskim i zdravstvenim podsticajima (smanjenje GHG,
unapredenje kvaliteta lokalne zivotne ili povecanje aktivne mobilnosti gradana). lako su ovi podsticaji
od opstedruStvene vaznosti, problem je u €injenici da oni nisu formalizovani i adekvatno valorizovani,
tj. nemaju svoje institucionalizovano uporiste, te samim tim nisu ni obavezujuci. Sa druge strane,
ekonomski i klijentisticko-investitorski (privatni) interesi, koji uglavnhom ne vode ka razvoju
biciklistickog saobracaja, nalaze potporu u vladaju¢em politicko-ekonomskom sistemu i Cesto se
legitimiSu kao javni interesi. U vezi sa navedenim, od kljune vaZnosti je pronalaZenje naina za
legitimizaciju opStedrustvenih interesa. Jedan od nacina je svakako adekvatna valorizacija navedenih
podsticaja. Takode, postupak u procesu planiranja u kome se sagledavaju faktori podsticaja je i
prostor za medusektorsku saradnju, gde pre svega sektori zastite zivotne sredine i zdravstva trebaju

biti mnogo aktivnije ukljuceni.

Faza postupka planiranja u kojoj se vrsi procena buduceg koriSc¢enja bicikla, pored faze
odredivanja faktora koji se odnose na (tehni¢ke) moguénosti razvoja, ima jednu od primarnih uloga u
definisanju ciljeva planiranja. Medutim, po pitanju unapredenja i razvoja biciklistickog saobracaja u
okviru klimatskih i drugih (ne)ekoloskih agendi, ova faza je problemati¢na iz vise aspekata. Da bi se
obrazlozila data izjava, neophodno je pozvati se na ¢injenicu o tome da se proces planiranja
saobracaja dominantno sprovodi u okviru saobrac¢ajno-planerskih, tj. tehni¢ko-inzenjerskih disciplina,
u kojima se legitimitet datih politika razvoja primarno bazira na principima sistemske analize,
procedura razvoja i primene modela, a u Cijem primarnom fokusu je zadovoljavanje zahteva sve veceg
broja putovanja automobilima (Basari¢, 2010). U datom kontekstu, gde konvencionalno planiranje
saobracaja sistemski podrzava kori§¢enje privatnih automobila, biciklizam se registruje uglavnom u
okviru pitanja bezbednosti i infrastrukture, i to sa ciljem minimizacije uticaj motonih vozila. Zbog
toga, u ovakvoj saobracajnoj paradigmi se generalno vrsi restrikcija, pre nego ohrabrivanje koris¢enja
bicikla (Goodman and Tolle, 2003), a Sto posledi¢no ima direktan uticaj na intenzitet izgradnje
biciklisticke infrastrukture. Samim tim, jasno je da se u ovoj fazi procesa planiranja biciklisticke
infrastrukture predominantno razmatraju tehnicki aspekti, dok se pitanja o potrebi za obavljanjem
putovanja datim sredstvima prevoza ne razmatraju, buduéi da se ne nalaze u modelu. Sli¢no kao i sa
prethodno razmatranim faktorom, i ovde se javlja potreba za interdisciplinarnom saradnjom prilikom
formulisanja samog pitanja o buduc¢em koris¢enju bicikla, koje ne bi trebalo da bude samo tehnickog

karaktera.
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Analiza same organizacije procesa planiranja, dizajna i implementacije infrastrukturnih elemenata
ukazuje takode na nekoliko vaznih stavki. Naime, dati procesi su dominantno birokratski, i obavljaju
se od strane ekspertsko-planerskih timova, bez mnogo prilike za upliv znanja iz ,prakse®, tj.
participaciju razli¢itih aktera civilnog drustva. U slu¢aju planiranja biciklistickih staza, postoje samo
pasivne (i formalizovane) procedure za uceSce neprofesionalnih aktera u procesu planiranja
infrastrukture i to prvenstveno putem anketa i u period javnog uvida, sto sustinski ne ostavlja postor
za istinsku participaciju i ucestvovanje u kreiranju datih politika. U slucaju planiranja elemenata
biciklisticke infrastrukture koja se odnosi na javna parkiralista i sistem za iznajmljivanje bicikala,
postoji samo pasivan proces participacije. Medutim ovaj proces nije formaloizovan ve¢ se radije
obavlja u formi konsultacija, sugestija zainteresovanih aktera ili na bazi pretpostavki o potrebama
krajnjih korisnika. Takode, ¢injenica da se ovaj proces obavlja u znatno kra¢em roku od procesa
planiranja biciklisti¢kih staza (obi¢no u jednogodi$njem periodu), daje do izvesne mere objasnjenje o
razlozima slabe saradnje i u¢esé¢a drugih aktera u ovim procesima. Stoga, limitirano vreme koje se ima
na raspolaganju za bavljenje razvojem biciklistiCkog saobracaja, figurira kao otezavajuéi faktor za
asimilaciju novih nacina planiranja, a koji bi ukljucivali razli¢ite aktere u sam proces osmisljavanja i

planiranja datih politika ili projekata.

Generlano posmatraju¢i sistem i organizaciju planiranja politika za razvoj biciklistickog
saobracaja koji danas postoji u Novom Sadu, uvida se jos jedan sistemski nedostatak. Naime, prilikom
osmiSljavanja politika i projekata za popularizaciju kori$¢enja bicikla, paralelno se ne planiraju mere
kojima bi se vrsila destimulacija koris¢enja motornih vozila, a $to je neophodno za postizanje krajnjih
efekata u odnosu na klimatske i druge (ne)ekoloske benefite. Cinjenica koja govori u prilog datoj
tvrdnji je konstantan rast broja registrovanih putnic¢kih automobila u Novom Sadu. Zbog toga, pored
planiranja i sprovodenja biciklistickih ,,co-benefits“ politika, neophodno je paralelno planiranje mera
kojima se destimuliSu neodrzivi obrasci mobilnosti. Neke od moguc¢ih mera su navedene studiji

Evropske biciklisticke federacije (ECF, 2011).

Interni procesi i dinamike u sistemu planiranja biciklistickog saobraéaja

Deo analize u sklopu 1Z2 se odnosio na ispitivanje internih procesa i dinamika organizacionog
polja razvoja biciklisticCkog saobracaja. Rezultati ovog istrazivanja su pruZili uvid u specifi¢an uticaj

pet organizacionih varijabli na sprovodenje lokalnih politika i projekata.

Podaci dobijeni na osnovu sprovedenih intervjua su ukazali da naéin sagledavanja vaznosti
koriS¢enja bicikla u velikoj meri korespondira sa vrstom sprovedenih akcija i projekata od strane
datog aktera. Uoceno je postojanje nekoliko razli¢itih i do izvesne mere opre¢nih znacenja koja se

pridaju koris¢enju bicikla. U vezi sa tim, perspektive ,,bicikl kao sredstvo (masovnog) prevoza® i
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,bicikl kao sredstvo za unapredenje kvaliteta zivotne sredine® su klju¢ne za sprovodenje biciklistickih
,»co-benefits*“ politika. Medutim, konkurentne opcije koje ukljucuju oportuniticke ciljeve i
sagledavanje vaznosti koriséenja bicikla primarno kroz vizuru sporta i razonode trenutno imaju veoma
znatan uticaj na oblikovanje politika razvoja biciklistickog saobracaja. Samim tim, do izvesne mere,
dolazi i do ,,izmeStanja“ biciklizma iz domena opste-drustvenog znacaja kao sredstva prevoza, i
»smestanje” u privatni domen, tj. aktivnosti koja je stvar izbora pojedinca i njegovog slobodnog
vremena. Zbog toga je od velike vaznosti refokusiranje pravaca trenutnog razvoja biciklizma i
njegovo usmeravanje ka stimulisanju utilitarnog kori$¢enja bicikla. U ostvarenju ovog cilja, uocen je
veliki uticaj aktera civilnog drustva, koji svojim projektima i zagovarackim aktivnostima vrse

korektivni uticaj na lokalne politike razvoja biciklistickog saobracaja.

Proucavanje stepena posvecenosti i motivacije aktera U odnosu na razvoj biciklistiCkog
saobracaja, ukazuje da je ovaj parametar ve¢im delom u saglasnosti sa nadlezno$¢u datih aktera i
stepenom njihovog formalnog uklju¢enja u procese planiranja i realizacije biciklistickih politika i
projekata. U pogledu gradskih uprava uo¢ava se bavljenje biciklistiCkim saobrac¢ajem iskljucivo u
okviru formalnih procedura, gde ovi akteri nastoje samo ispuniti odredene norme (kao §to je to
izdavanje dozvola). Takode, uocava se da je Uprava za zastitu zivotne sredine veoma marginalno
ukljuéena u reSavanje saobracajnih problema, i da ne postoje adekvatni institucionalni okviru koji
nalazu aktivnije angaZzovanje ovog aktera po pitanju razvoja biciklistiCkog saobracaja, kao ni politi¢ki
pritisci. Ovakva situacija daje drugim akterima, koji se nalaze na nizim lestvicama lokalne
administrativne hijerarhije, vecu fleksibilnost i autonomiju u planiranju i realizaciji svojih projekata.
Dodatno, u odnosu na ove aktere, uocava se pozitivan i znatan uticaj motivisanih pojedinaca na razvoj
biciklistickog saobracaja i promene same prakse planiranja u sklopu svojih radnih organizacija.
Naime, ove osobe, iako Cesto nemaju autonomiju da donose samostalno vecinu odluka, vr$e svoj
(pozitivni) liéni uticaj prvenstveno u vidu posveéivanja i odvajanja dodatnog vremena za bavljenje
pitanjima biciklizma, i to izvan svojih formalnih nadleznosti — kao $to je to pokazivanje spremnosti na
saradnju i dijalog sa netradicionalnim akterima. Medutim, i ovde, nedostatak jasne strategije i
koordinacije, kao i nedostatak formalizovanih platformi za saradnju sa netradicionalnim akterima,

znatno umanjuje efektnost angazovanosti ovih aktera.

Percepcije glavnih prepreka za razvoj biciklizma od strane aktera ukazuju na skup infrastrukturnih
i organizacionih problema, a $to se poklapa sa uvidima koji su dobijeni u okviru drugih istrazivackih
(pod)celina ove teze. Medutim, jedan veoma bitan problem organizacione prirode koji je ovde
identifikovan se odnosi na neadekvatnost obrazovanja o0sob& koje se Cesto nalaze na celnim
pozicijama unutar javnih organizacija. Posledicno, mogucnost razumevanja kompleksnosti i
problematike planiranja biciklistickog saobrac¢aja u okviru klimatskih politika je veoma upitno, te
samim tim i donosenje odgovarajuc¢ih odluka je znatno limitirano. Ovu situaciju dodatno pogorsava i

¢injenica da su date pozicije uglavnom uslovljene ¢etverogodi$njim politickim mandatom. Adekvatan
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odgovor na navedene probleme bi mogao biti jasno, transparentno i dugoro¢no planiranje aktivnosti i

budzeta za razvoj biciklistickog saobracaja.

Analiza stepena saradnje medu glavnim akterima i analiza stavova aktera o najvaznijim
preprekama za saradnju predstavlja veoma bitan organizacioni parametar uspeha za sprovodenje
lokalnih klimatskih politika, budu¢i da je planiranje i promocija biciklistickog saobracaja na
osnovama ,,co-benefits” metode proces koji zahteva dinami¢nu i interdisciplinarnu saradnju. Data
analiza ukazuje na postojanje nekoliko oshovnih tipova saradnje. Sa jedne strane postoji
institucionalizovana praksa planiranja biciklistickih staza, koja se razvila tokom niza godina i
integrisana je u druge planske aktivnosti. Samim tim, u ovaj proces ukljuceno je vise aktera, koji
imaju jasno definisane uloge i obaveze. Medutim, i pored Cinjenice da ovako uspostavljen proces
planiranja predstavlja veliki potencijal za razvoj biciklizma, javlja se i nekoliko problemati¢nih stavki.
Naime, lokalna sredina Novog Sada se u mnogim aspektima menja mnogo brze U odnosu na
vremenski horizont trajanja celokupnog procesa planiranja biciklistickih staza (pretezno pod
ekonomskim imperativima). Stoga, ovaj nacin organizacije planiranja biciklistiCke infrastrukture ¢esto
pokazuje izvesne slabosti u odnosu na vremenske zahteve, potrebne resurse u vidu angazovanosti
osoblja, i poStovanja izvesnih procedura. Sa druge strane noviji infrastrukturni projekti kao $to je to
uspostavjanje sistema za iznajmljivanje bicikala i organizacija mreZe javnih parkirali$ta planirani su
prili¢no nezavisno i u kratkom vremenskom roku od strane samo jednog aktera. Ovaj nacin planiranja
se pokazuje kao prili¢no problemati¢an i neodriziv, a predstavlja i ilustrativan primer koji ukazuje na
vrednost i znac¢aj saradnje medu akterima. Kao Kljuéni problemi za uspostavljanje saradnje su uoceni:
nedostatak inicijative za saradnju ($to je u Cvrstoj korelaciji sa nedostatkom vremena), nepostojanje
formalnih zahteva i procedura za saradnju, kao i sama profesionalna kultura. Kao posledica ovakvog
stanja stvari, postojec¢a ekspertiza u oblasti planiranja biciklistickog saobracaja se ne rasporeduje

adekvatno prema postoje¢im potrebama.

Monitoring i evaluacija realizovanih projekata predstavlja jedan od krucijalnih ¢inilaca efektnih
,,co-benefits* politika. Obavljanje ovih aktivnosti je kljuéno za sagledavanje efekata realizovanih
projekata i akcija, te samim tim je i veoma bitno za legitimizaciju buducih aktivnosti. Takode, jasno
predstavljanje benefita raznovrsnih intervencija u polju biciklistickog saobracaja je bitno i za jaCanje
politickih argumenata kojima se biciklizmu moze dati veci stepen vaznosti u odnosu na trenutnu
poziciju u okviru celokupnog saobracajnog sistema. Medutim, analiza ukazuje da se ove aktivnosti
veoma retko sprovode u Novom Sadu, pre svega zbog nepostojanja adekvatnih formalnih zahteva i
odgovaraju¢ih smernica za obavljanje tih aktivnosti. Ovo Se posebno odnosi na postoje¢u mrezu
javnih parkirali$ta, te je od posebne vaznosti ukljucivanje faza redovnog monitoringa i evaluacije, kao
sastavnih delova, u procese planiranja i realizacije datih projekata. U vezi sa navedenim, javlja se

posebna potreba za istrazivanjima nacina na koji se mogu vrsiti monitoring i evaluacija a u cilju
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sprovodenja ,,co-benefits“ projekata (budué¢i da te prodecure generalno nisu razvijane u okvirima

saobracajne struke).

6.3. Lokalne klimatske politke: ka implementaciji infrastrukturnih
projekata ,,co-benefits“ metodom

,,Co-benefits® istrazivanja unutar sektora saobracaja pruzaju uvid u spektar mogucénosti planiranja
lokalnih klimatskih politika. Intervencije i akcije koje omogucavaju realizaciju dodatnih benefita, kao
§to to Doll et al. (2013) primecuju, mogu biti uopsSteno klasifikovane u okviru tri $ire oblasti, bez
obzira o kom sektoru se radi: akcije koje ograni¢avaju aktivnost kojom se vr$i zagadivanje (engl.
Activity); akcije koje doprinose promeni u praktikovanju jedne (neodrzive) aktivnosti ka
praktikovanju druge (odrzive) aktivnosti (engl. Shift); akcije kojima se unapreduje postojeca aktivnost
(engl. Improve). U odnosu na biciklisti¢ki saobracaj, izgradnja infrastrukture kao i aktivno
promovisanje ovog vida prevoza mogu se posmatrani kao intervencije i akcije koje imaju za cilj da
promene (Shift) praktikovanje jedne neodrzive aktivnosti ka praktikovanju druge, odrzive, aktivnosti.
Takode, ove intervencije i akcije ¢esto imaju za cilj i da unaprede (Improve) i podstaknu postojecu
odrzivu aktivnost u onim urbanim sredinama gde je biciklizam jo§ uvek relativno popularan (Zhao et
al., 2014) ili gde se promocija kori$¢enja bicikla razmatra kao pomo¢na mera za stimulisanje upotrebe
javnog prevoza (Martens, 2007; ECF, 2011). Medutim, da bi se adekvatno sagledala specifi¢na uloga
i vaznost koju izgradnja parkinga kao osnovnog elementa biciklisticke infrastrukture ima u
preraspodeli ka koris¢enju odrzivih vidova prevoza, kao i unapredenju uslova za praktikovanje ve¢

postojecih, odrZivih, obrazaca mobilnosti, bi¢e razmotreno nekoliko medusobno zavisnih ¢inilaca.

Infrastruktura kao kljucni preduslov za masovnu upotrebu bicikla kao sredstva prevoza

U cilju pretvaranja potencijala biciklistiCkog saobracaja u stvarni doprinos globalnoj odrzivosti, tj.
ublazavanju klimatskih promena, neophodna je institucionalizacija koriS¢enja bicikla kao
svakodnevnog prevoznog sredstva u gradskim sredinama - kako su to ispravno primetili Horton &
Parkin (2012). Kao takva, upotreba bicikla bi trebala predstavljati normalan na¢in obavljanja lokalnih
putovanja, a §to se prilicno razlikuje od trenutne situacije — gde je biciklisticki saobrac¢aj prilicno
efektno ,,izbac¢en™ iz saobracajnog sistema vecine gradova. U nameri dizajniranja i izgradnje takvog
urbanog okruzenja, u kom ¢e bicikl predstavljati sredstvo masovnog prevoza za obavljanje kratkih
lokalnih  putovanja, prethodno navedeni autori primeéuju neophodnost formiranja sistema
biciklistickog saobracaja. U takvom sistemu, predvidanje prostora za stacioniranje bicikala ima jednu

od fundamentalnih uloga. Naime, isto kao $to je za stvaranje uslova za masovno koris¢enje motornih
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vozila, pored predvidanja prostora za kretanje neophodno predvideti i prostor za parkiranje, po istom
principu je za masovno kori$¢enje bicikla, pored prostora za kretanje, potrebno pruziti i adekvatan

prostor za stacioniranje bicikala — i to kako na izvoru putovanja, tako i na cilju.

Medutim, to nije slucaj za veéinu gradova u svetu. Prvo, vecina urbanih sredina nema sistemski
obezbeden prostor za stacioniranje bicikala unutar podru¢ja Kkolektivnog stanovanja. Jedan od
osnovnih problema koji se ovde javlja se odnosi na Cinjenicu da obezbedivanje prostora za
stacioniranje bicikala nije zakonska obaveza, te su odluke u vezi sa opremanjem stambenih objekata
za porodi¢no stanovanje locirane u ,,privatnom domenu (pa privatni investitori donose datu odluku).
Drugo, u mnogim zemljama u razvoju, sistemsko postavljanje parkiraliSta za bicikla ispred javnih,
komercijalnih i raznih privatnih objekata je prili¢no retko i sporadi¢no, posto se veéina investicija

danas usmerava ka izgradnji puteva i uredenju parkiralista za motorna vozila (Hirt & Stanilov, 2009).

Na osnovu prethodno navedenog moze se zakljuéiti da nedostatak prostora za stacioniranje
bicikala u urbanim sredinama predstavlja ozbiljan problem, ali takode i veliku priliku za promociju
odrzive urbane mobilnosti. U cilju reSavanja ovog strukturnog problema, koji je prisutan u mnogim
gradovima, primena ,,co-benefits“ metode, kao projektno-orijentisanog alata za jacanje odrzivih
lokalnih politika, predstavlja jednu od moguénosti. U vezi sa tim, slu¢aj koji je predstavljen u okviru
1Z3, moze se posmatrati kao dobar primer i ideja kako bi se mogao adresirati problem parkiranja
bicikala. Medutim, vazno je naglasiti da je pruzanje uslova za stacioniranje bicikala, iako veoma

bitno, samo deo mera koje se moraju sprovesti u cilju popularizacije masovnog kori$¢enja bicikla.
Prilike za realizaciju co-benefits projekata

I pored toga $to postoje tehni¢ke moguénosti i znanja u odnosu na izgradnju biciklisticke
infrastrukture, te samim tim i velike mogucnosti generisanja (propratnih) benefita, u mnogim
gradskim sredinama planiranje i implementacija date infrastrukture nije jednostavan proces. Teskoce
finansijske prirode i nizak nivo uvazavanja, od strane lokalnih vlasti, benefita koji se mogu direktno
povezati sa utilitarnim koriS¢enjem bicikla, predstavljaju probleme koji se veoma Cesto javljaju
prilikom implementacije biciklistickih politika i projekata (Doll et al., 2013; Puppim de Oliveira,
2013). Zbog toga, trazenje reSenja koja mogu da doprinesu politickoj i ekonomskoj prihvatljivosti

ovih biciklistickih politika i projekata je krucijalno.

Na lokalnom nivou, jedan od moguc¢ih na¢ina za adresiranje navedenih problema je integrisanje
(,,biciklistickih) benefita u razli¢ite institucionalne okvire (Puppim de Oliveira, 2013), kao na primer
u institucionalne okvire koji okruzuju stambeni i sektor planiranja zemljiSta. Na primer, napori
lokalnih vlasti mogu biti usmereni ka uspostavljanju odgovarajuc¢ih stambenih pravilnika koji nalazu
obavezno obezbedivanje prostora za stacioniranje bicikala unutar objekata za kolektivno stanovanje

(kao Sto je to bio slucaj u socijalistickom Novom Sadu). Druga moguénost je formiranje lokalnog
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budzeta za sistemsko opremanje ulica u centralnim gradskim podru¢jima drza¢ima za vezivanje
bicikala, i to prikupljanjem odgovarajucih taksi za kori$¢enje zemljista (Pardo, 2009). Sa druge strane,
razvoj reSenja za izgradnju biciklistickih infrastrukturnih elemenata koji pruzaju moguénost
generisanja prihoda, kao onog opisanog u sklopu 1Z3, predstavlja dobru moguénost u Smeru
promovisanja samo-odrzivih projekata koji ne zavise samo od javnog budzeta. U tom smeru,
potencijalne investicije u izgradnju parkinga od strane lokalne uprave ili privatne kompanije nece
predstavljati trosak, ve¢ naprotiv, profitabilno reSenje sa velikim potencijalom za ubrzavanje
investiranja u promociju odrzive mobilnosti. Dodatno, nacionalni ili regionalni okviri za ublazavanje
klimatskih promena predstavljaju takode dobru priliku za realizaciju lokalnih ,,co-benefits™ projekata.
Na primer, Nacionalni akcioni plan za klimatske promene (engl. National Action Plan on Climate
Change), koji je usvojen od strane Indijske vlade 2008. godine, pruzio je okvir za unapredenje

saobracajne infrastrukture, ukljucujuéi i ne motorizovani saobracaj (Doll et al., 2013).

Na medunarodnom nivou, razli¢iti mehanizmi za ublazavanje klimatskih promena predstavljaju
veliki potencijal za podrsku u implementaciji lokalnih ,,co-benefits*“ projekata. Na primer, mehanizam
Nacionalno prilagodene mere ublazavanja (engl. National Appropriate Mitigation Actions - NAMA)
pruza okvir zemljama u razvoju da dobiju medunarodnu podrsku za njihove napore usmerene ka
ublazavanju GHG emisije. Navedene mere nisu sektorski ogranicene i mogu da ukljuce i lokalne
politike i projekte, te unutar ovog mehanizma postoji potencijal za smanjenje GHG emisije iz
lokalnog saobracajnog sektora. Sprovodenje biciklistickih infrastrukturnih projekata moze se
razmatrati i u okviru modaliteta Mehanizam C¢istog razvoja (CDM) — Program aktivnosti (engl.
Program of activities, POA) — gde je moguce registrovati koordinisanu implementaciju politike,
projekta ili cilja koji vodi ka redukciji emisije. Jednom kada se registruje PoA, moguce je dodavanje
projektne aktivnosti (engl. Component project activities, CPAs) bez prolaska kroz ceo projektni ciklus
CDM-a™. U vezi sa navedenim, postoji veliki potencijal za sinergiju izmedu promocije kori$¢enja
javnog prevoza i upotrebe bicikla u intermodalnim putovanjima i to putem planiranja i uredenja
bezbednih povrSina za stacioniranje bicikala u blizini metro i autobuskih stanica (Martens, 2007).
Takode, postoji velika moguc¢nosti za finansiranje biciklistickih infrastrukturnih projekta od prihoda
nastalin realizacijom drugih CDM projekata. Sve predstavljenje mogucnosti za realizaciju
biciklistickih ,,co-benefits* projekata zahtevaju efektnu koordinaciju kao i inovativan pristup u

kreiranju politika i procesa implementacije (Puppim de Oliveira, 2013).

Dva nacina evaluacije klimatskih benefita u sektoru biciklistickog saobracaja

*® Vige informacija na: http://cdm.unfccc.int/ProgrammeOfActivities/index.html
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Postoje dva nacina na koja se mogu razmatrati klimatski benefiti koji su povezani sa utilitarnim
koris¢enjem bicikla, a njihovo razlikovanje je vazno zbog adekvatne procene doprinosa razli¢itih
biciklistickih projekata ciljevima politika ublazavanja klimatskih promena. Prvo, u sluéaju onih
biciklistickih politika i projekata koji utiCu na korisnike javnog prevoza ili vozace putnickih
automobila da menjaju (Shift) izbor svog prevoznog sredstva u korist koris¢enja bicikla, bilo u
potpunosti ili da po¢nu koristiti bicikl za intermodalna putovanja — benefiti implementiranih politika i
projekata se mogu povezati sa smanjenjem emisije CO,. Drugo, u slufaju kada se ohrabruju ili
stimuliSu biciklisti da odrzavaju svoje navike po pitanju izbora prevoznog sredstva, klimatski benefiti
se mogu povezati sa ,,skladiStenjem* emisije CO,. Naime, u navedenom slucaju, kretanje biciklom se
moze posmatrati kao aktivnost kojom se ,,skladisti CO,, posto ukoliko bi biciklisti poceli da koriste
neko drugo, motorno, sredstvo prevoza — prethodno ,,skaldistena” emisija CO, bi bila oslobodena
(World Bank, 2010).

Kao jedan od osnovnih preduslova za masovno koriS¢enje bicikla, izgradnja i uredivanje
parkirali§ta ima veoma znac¢ajno mesto u biciklistickim politikama za postizanje obe vrste navedenih
klimatskih benefita. Medutim, ovi benefiti se mogu posmatrati kroz dve razliCite vremenske
perspektive. U odnosu na prvu vrstu navedenih klimatskih benefita, za projekte koji su rezultovali u
uocljivoj promeni u odnosu na izbor sredstva prevoza — tj. preraspodeli putovanja u smeru kori$¢enja
motornog vozila ka koris¢enju bicikla — moglo bi se re¢i da se smanjenje emisije CO, desilo u
kratkom vremenskom roku. U tom slucaju, dodatna monetarizacija smanjenja emisije mogla bi uciniti
ostvarene benefite mnogo transparentnijim, ¢ime bi se dodatno mogli osnaziti politicki argumenti za
implementaciju biciklisti¢kih projekata (ECF, 2011). Sa druge strane, postizanje ciljeva koji se ticu
ublazavanja klimatskih promena moze se posmatrati i U $iroj vremenskoj perspektivi, i to ukoliko se
implementacija infrastrukturnih projekata odnosi na pruzanje i/ili unapredenje uslova za podrsku
postojece prakse kori$cenja bicikla, tj. kao podrsku aktivnosti kojom se ,,skladisti emisija CO,. U
vezi sa poslednje navedenim, u dokumentu Svetske banke (World Bank, 2010) se poziva na promenu
paradigme u mehanizmu validacije benefita u vezi sa smanjenjem GHG. Kako se navodi,
odgovaraju¢i mehanizam validacije bi trebao uvazavati rezultate koji su postignuti pruzanjem
mogucénosti izbora gradanima da biraju odrzivu mobilnost, pre nego one postignutim proizvodnjom
efikasnijih motora i goriva. U vezi sa tim, eksplicitna prezentacija i evaluacija procesa promene
ponasanja U odnosu na izbor prevoznog sredstva moze da pruzi mnogo bolji uvid u propratne benefite
koji nastaju unapredenjem biciklisticke infrastrukture, §to je u ovom radu delimi¢no uradeno u sklopu

1Z3, uz pomo¢ Prochaska-inog modela.
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7. ZAKLJUCAK

U okviru disertacije ispitivane su moguénosti sprovodenja lokalnih klimatskih politika u
kontekstu urbanih sredina evropskih zemalja u tranziciji. Specifican fokus analize je bio na ispitivanju
mogucénosti sprovodenja planiranja biciklistickih politika i projekata na principima ,,co-benefits*
metode, gde je za studiju slucaja uzet Grad Novi Sad. Za potrebe ovog interdisciplinarnog istraZivanja
kori$¢ene su razlicite vrste kvalitativnih i kvantitativnih podataka, koji su dobijeni iz sekundarnih
izvora, kao i direktnim sakupljanjem podataka putem sprovodenja intervjua, anketa i observacija.

Primenom razli¢itih metoda analize, ¢iji je izbor bio zasnovan na vrsti podataka koji se obraduju, u

radu su predstavljeni rezultati tri istrazivacke celine.

U okviru pve istrazivacke celine (1Z1), ¢iji cilj je bio utvrdivanje eksternih kontekstualnih faktora
koji uti¢u na praksu kori$¢enja i same mogucnosti planiranja biciklistickog saobrac¢aja, upotrebom
odgovarajuéih kvalitativnih metoda pruZen je detaljan uvid u uticaj politickih, drustvenih, ekonomskih
i institucionalnih sistema na biciklisticki saobracaj i aktivnosti planiranja koje ga okruzuju. Dodatno,
dat je uvid u rastu¢u ulogu lokalnih aktera u planiranju odrzive urbane mobilnosti. Takode, ova
istrazivacka celina je obogacena i istorijskom perspektivom po pitanjima stanja biciklizma i same
prakse planiranja u socijalistickom periodu. Klju¢ni zakljuéci izvedeni na osnovu analize rezultata 1Z1

Su:

= Identifikovani i istrazeni faktori ilustruju i ukazuju pre svega na jaku determinisanost
praktikovanja odredenje lokalne aktivnosti u odnosu na prirodne uslove date sredine. Zbog
toga, jedan od osnovnih koraka prilikom sagledavanja pogodnosti neke lokalne aktivnosti za
sprovodenje klimatskih politika bi trebalo biti razmatranje faktora kao $to su to reljefni i
klimatski uslovi, urbana forma grada, itd. Kao $to je to prikazano u ovom radu za slucaj
biciklistickog saobracaja, uticaj navedenih faktora lako se moze zamisliti u odnosu i na ostale
aktivnosti koje mogu da budu deo lokalnih klimatskih politika — kao S§to je organizacija
sakupljanja i upravljanja otpadom (npr. odredeni klimatski i reljefni uslovi omogucavaju
sakupljanje otpada pomocu bicikala), organizacija sistema javnog prevoza (npr. odredena
urbana forma grada i gustina naseljenosti ne opravdava u pogledu potro$nje resursa uvodenje
lakog Sinskog saobracaja), energetska efiksanost zgrada (npr. u odredenim klimatskim
uslovima toplotna izolacija zgrada nije opravdana), itd.

= Sprovedeno istrazivanje ukazuje da drustveno-ekonomski faktori u korelaciji sa politickim
kontekstom, tokom vremena, na promenljiv na¢in uslovljavaju na¢in praktikovanja i odnos
gradana prema datoj aktivnosti, kao i razli¢it karakter podsticaja koji grad ima za sprovodene
intervencija (unapredenje ili prestanak brige) u odnosu na datu aktivnosti. U vezi sa tim,

moglo bi se re¢i da promenljivost i sam karakter znacaja koji odredena aktivnost ima za
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gradane i grada, mora da se u odredenom stepenu podudaraju, a sve u cilju da bi se data
aktivnost mogla praktikovati na zeljeni nacin, tj. u slucaju ovog istrazivanja na odrziv nacin.
Kao §to je u okviru ovog istrazivanja prikazano, znatan stepen opStedruStvene vaznosti
odredene lokalne aktivnosti, moze da vodi ka formalizaciji i institucionalozovanju
odgovarajucih planerskih aktivnosti i njihovog integrisanja u razlicite lokalne politike, $to je
veoma bitno za implementaciju ,,co-benefits* politika.

» Analiza uticaja eksternih kontekstualnih faktora (politickih, drustveno-ekonomskih,
institucionalnih) ukazuje na snazan uticaj koji ovi faktori imaju na formiranje okvira za
planiranje odredene lokalne politike. Naime, nedostatak odredenog institucionalnog okvira
moze da negativnho uslovi mogucnost sprovodenja mera za stimulaciju aktivnosti koje
doprinose unapredenju lokalne zivotne sredine i ublazavanju klimatskih promena. U odnosu
na mogucnost planiranja biciklistickog saobrac¢aja u Novom Sadu, to se konkretno odnosi na
nedostatak pravnog okvira na osnovu koje se moze sistemski planirati prostor za stacioniranje
bicikala u okviru jedinica za kolektivno stanovanje.

= Neke od aktivnosti u urbanim sredinama koje imaju potencijal da budu deo klimatskih
politika, ¢esto mogu da budu u suprotnosti sa lokalnim drustveno-ekonomskim kontekstom.
Naime, interesi unapredenja lokalne i globalne Zivotne sredine su Cesto u suprotnosti sa
razvojnim politikama koje se dominantno usmeravaju ka ostvarivanju profita. Zbog toga,
veoma bitno je promisljanje naCina za adekvatno prikazivanje benefita koji mogu nastati na
osnovu sprovodenja odredenih klimatskih politika, a koji ne doprinose direktno lokalnim
razvojnim politikama. Takode, kao Sto prikazani slucaj razvoja biciklistickog saobracaja
ilustruje, neke lokalne aktivnosti koje su adekvatne za sprovodenje klimatskih promena, mogu
da budu opravdane i svojim istorijskim prisustvom u datoj sredini i sentimentalnoj vezanosti
gradana za datu aktivnost. U tom smeru, identifikacija takvih aktivnosti moze da mnogo
doprinese efektnosti sprovodenja lokalnih klimatskih politika.

=  Konacéno, kontekstualni faktori su promenljivi i samim tim utiu¢u i na promene nacina
planiranja lokalnih politika. U vezi sa ovom ¢injenicom, u kontekstu ubranih sredina treba
razdvojiti one aktivnosti koje se planiraju na formalizovan, tj. institucionalizovan nacin i one
aktivnosti koje se planiraju na projektno-orijentisan naéin. Pri razmatranju lokalnih aktivnosti
koje mogu biti ukljuene u planiranje klimatskih politika, svakako je bolje birati one
aktivnosti koje se planiraju na formalizovan nacin, buduc¢i da su one svojim ve¢im delom i

obavezujuce.

Druga istrazivacka celina (IZ2), ¢iji cilj je bio utvrdivanje internih organizacionih faktora koji
utiCu na planiranje biciklistiCkog saobracaja, pruzila je uvid u vrstu aktera ukljuenih u razvoj

biciklizma kao i njihove specifi¢ne uloge, na¢in organizacije planiranja biciklistickog saobracaja i
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osnovnih infrastrukturnih elemenata, i uticaj nekoliko razli¢itih organizacionih varijabli na

»ponasanje* najaktivnijih aktera. Kljucni zakljucci izvedeni na osnovu analize rezultata IZ1 su:

» Razmatranje organizacije planiranja date lokalne aktivnosti pruza mnogo uvida u interne
kontestualne faktore koji uslovljavaju sprovodenje lokalnih klimatskih politika. Osnovni
problem koji se javlja u odnosu na aktivnosti koje se sprovode u urbanim sredinama je da se
ekoloska pitanja, a specifi¢no pitanja klimatskih promena, obi¢no ne uzimaju u razmatranje
prilikom planiranja datih aktivnosti. lako mnoge lokalne klimatske politike, kao §to je to
razvoj biciklistickog saobracaja, zahtevaju izvestan stepen interdisciplinarnosti i uklju¢ivanje
netradicionalnih aktera u procese planiranja (npr. kao $to su to udruzenja gradanja), Cest je
slucaj da se te politike pokuSavaju planirati i implementirati samo u okvirima ekspertskih,
tehni¢ko-inzenjersih struka. U odnosu na iznalaZzenje reSenja za ovaj izazov, sama
organizacija datih planskih aktivnosti moze da predstavlja znatnu prepreku. Kao S$to je to
prikazano u sklopu 1Z2, na primeru organizacije planiranja biciklisticke infrastrukture, postoji
veoma malo prilika za interakciju i participaciju svih zainteresovanih aktera u procesima
kreiranja lokalnih politika. Ovi problemi u znatnoj meri uti¢u na efektnost sprovedenih
politika, posto mere koje se planiraju na ovaj nacin, cesto ne odgovaraju na potrebe krajnjih
korisnika, a od Cijeg ponaSanja i zavisi sam stepen uspeSnosti date politike. Prema tome,
prilikom sagledavanja odredene lokalne klimatske politike i benefita koji mogu da se postignu
njenim sprovodenjem, posebna paznja se mora obratiti na samu organizaciju planiranja date
aktivnosti, a posebno ukoliko data aktivnost ima ve¢ definisane procedure sprovodenja u datoj
sredini.

= Analiza aktera koji su ukljuceni u realizaciju lokalnih (klimatskih) politika i njihovih uloga,
na primeru razvoja biciklistickog saobracaja, otkriva da u datoj lokalnoj sredini moze da
postiji odredena neusaglasenost izmedu pozicije datog aktera u odnosu na lokalnu
administrativnu hijerarhiju i na planske aktivnosti koje dati akter sprovodi. U vezi sa
navedenim, za uspeSnu implementaciju lokalnih ,.co-benefits“ politika, kljuéno je da
inicijative dolaze ,,sa vrha“, budu¢i da su lokalni akteri — kao Sto su to gradske uprave, u
mogucnosti da donose odluke, organizuju samo sprovodenje datih aktivnosti, kao i da ih
sinhronizuju sa ostalim politikama i projektima koje se sprovode od strane drugih aktera. U
suprotnom, kao §to je to slucaju sa nekim aktivnostima u slu¢aju Novog Sada (npr. planiranje
sistema za iznajmljivanje bicikala), moze da dode do odredenjih ,,devijacija“ u odnosu na
ciljeve koje data mera tezi da ispuni.

= Konceptualizacija i analiziranje postupaka planiranja odredene lokalne politike, je veoma
bitno zbog toga §to pruza uvid u odredene faze planiranja koje su od izuzetne vaznosti za
implementiranje ,,ekoloskih/klimatskih* elemenata u lokalne politike i projekte. U ovom radu,

za slucaj razvoja biciklistickog saobracaja, identifikovano je nekoliko kljuc¢nih faza, gde se
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jedna od njih odnosi na razmatranje faktora podsticaja za sprovodenje planskih aktivnosti
planiranja biciklisti¢ke infrastrukture. Nesumljivo, ekoloski podsticaji moraju u do izvesne
mere biti legitimni, kako same planske aktivnosti imale osnova. Stoga, usmeravanje posebne
paznje prilikom osmisljavanja lokalnih klimatskih politika na ovu i sli¢ne faze je od izuzetne
vaznosti, poSto one Cesto odreduju sistemku (ne)moguénost za sprovodenje date politike.
Sagledavanje internih procesa i dinamike planiranja odredenje lokalne politike pruzaju jasan
uvid u organizacione karakteristike koje veoma Cesto daju sam karakter implementiranoj
politici. Kao §to je to prikazano u istrazivanju, na¢in sagledavanje samog znacaja sprovodenja
date mere moze klju¢no da odredi usmrenost date politike i njenu efektnost. Kao $to je to
prikazano u ovom radu, razli¢ito shvatanje znacaja biciklisti¢kog saobracaja, lokalne projekte
usmerava na razlicite ciljne grupe, koje ne ,,stvaraju® isti doprinos u odnosu na unapredenje
kvaliteta lokalne zivotne sredine i ublazavanja klimatskih promena (razilka izmedu kori§¢enja
bicikla u rekreativne i utilitarne svrhe). Prema tome, prilikom planiranja lokalnih klimatskih
politika, posebnu paZnju je potrebno usmeriti i na analizu aktera koji trebaju da sprovedu datu
politiku, kao i njihovog razumevanja na koji nacin odredena mera treba da se sprovde, tj. koji
zadatak treba da ispuni.

Takode, prilikom analize i odredivanja aktera koji ¢e biti ukljuceni u realizaciju date ,,co-
benefits” politike neophodno je razmotriti da li je namenjena uloga u saglasnosti sa
nadleznos¢u datog aktera u odnosu na hijerarhiju lokalne administraciju. Na primer, za slucaj
Novog Sada, ukoliko bi se razvoj biciklistickog saobracaja dodelio sektoru zastite Zivotne
sredine, ili zdravstvu, veoma ogranicen broj i vrsta projekata bi mogli biti sprovedeni — zbog
toga Sto ovi sektori nemaju formalne nadleznosti po pitanju regulacije saobracaja, te
planiranja i realizacije infrastrukture — a Sto je kljucno za popularizaciju biciklistiCkog
saobracaja.

U odnosu na sprovodenje date lokalne aktivnosti potrebno je imati u vidu koji akteri i na koji
nacin moraju da saraduju. U vezi sa tim, Cesto je slucaj da je saradnja izmedu razliCitih aktera
kljuéna za realizaciju ,,co-benefits* politika i projekata. Zbog toga, uocavanje, ispitivanje i
uklanjanje prepreka pre procesa implementacije date politike i projekta je vazno. U okviru
ove teze dat je uvid u razliitu prirodu koje ove prepreke mogu da imaju u slu¢aju planiranja
biciklistiCke infrastrukture, kao i nekih smernica kako bi se te prepreke mogle prevazici.
Organizacija procesa planiranja date aktivnosti, moze pruziti uvid i u veoma bitan nedostata
datog procesa. U slucaju Novog Sad i planiranja biciklistickog saobracaja, to je nedostatak
aktivnosti monitorniga i evaluacije implementiranih politika i projekata. Ovakvi i sli¢ni
propusti moraju da se adresiraju, pogotovo u slucaju sprovodenja klimatskih politika gde su

specifi¢no ovi proces od izuzetne vaznosti.

121 |



Konac¢no, treca istrazivacka celina (IZ3) je imala za cilj sprovodenje svojevrsnog eksperimenta u
prostoru, tj. implementaciju konkretnog infrastrukturnog ,,co-benefits projekta, kao i razvoj
odgovarajuéeg okvira za evaluaciju klimatskih benefita i benefita koji se odnose na uticaj
realizovanog projekta na pozitivne promene stavova o koriS¢enju bicikla kao prevoznog sredstva.
Takode, u okviru ovog istrazivackog zadatka, dat je uvid u moguénosti ostvarivanja ekonomskih
benefita i moguéim pravcima njihovog buduceg usmeravanja. Rezultati jasno ukazuju da razliciti
benefiti mogu biti povezani sa odredenim projektom, i da vece usmeravanje paznje na te benefite
tokom procesa planiranja predstavlja dobar put za implementaciju lokalnih klimatskih politika.
Izmedu ostalog, medunarodni mehanizmi za ublaZavanje klimatskih promena, kao $to je to NAMA,

su identifikovani kao moguc¢nosti za (ko)finansiranje lokalnih infrastrukturnih ,,co-benefits* projekata.
Znacaj i ocekivani doprinos istrazivanja, pravci buducih istrazivanja

Pomatrajuéi tematiku unapredenja Zivotne sredine i odrzivog razvoja urbanih sredina zemalja u
razvoju, u literaturi obi¢no postoji razumevanje o neophodnosti sporvodenja lokalnih klimatskih
politika i projekata, kao i o tome kako te aktivnosti mogu da doprinesu odrzivom razvoju urbanih
sredina i ublazavanju klimatskih promena. Ali u realnosti, usled zanemarivanja znacaja kontekstualnih
faktora i njihovog uticaja na procese implementacije datih reSenja, obi¢no se javlja problem same
realizacije klimatskih politika. Zbog toga, istrazivanje i razumevanje problematike implementacije
lokalnih klimatskih politika ima izuzetan prakti¢an i teorijski znacaj. Konkretno, praktican znacaj
ovog istrazivanja se ogleda u naglasavanju kontekstualnih faktora koji bi se trabali uzeti u obzir
prilikom razmatranja i planiranja lokalnih klimatskih politika i projekata. Sa druge strane, teorijski
znac¢aj istrazivanja se ogleda u razumevanju kauzalnih relacija izmedu razli¢itih kontekstualnih

faktora i procesa planiranja lokalnih politika, i specifi¢nosti njihovih medusobnih uticaja.

Posmatrajuci specifi¢no biciklisti¢ki saobracaj, znacaj ovog istrazivanja u teorijskom aspektu je
viSezna¢an. Naime, on se ogleda u prouéavanju planiranja politika odrzive lokalne mobilnosti u
kontekstu zemalja u tranziciji — §to predstavlja nedovoljno istrazenu oblast, kako u literaturi o
planiranju odrzive urbane mobilnosti tako i u literaturi o proucavanju urbanih fenomena gradova u
tranziciji. U vezi sa poslednje navedenim, analizirajuéi politike planiranja lokalnog saobrac¢aja, ovo
istrazivanje takode pruza uvid i u razli¢ite i nedovoljno istrazene vrste kauzalnih relacija izmedu
politi¢kog, drustveno-ekonomskog i institucijonalno-organizacionog konteksta sa jedne strane i
prakse planiranja biciklistickog saobracaja i kori§¢enja ovog prevoznog sredstva sa druge strane.
Samim tim, rezultati ovog istrazivanja daju i prakti¢an doprinos posto pruzaju osnovu za formiranje
svojevrsne platforme za osmisljavanje i kreiranje lokalnih klimatskih politika, koje u svoj program
ukljucuju razvoj biciklistickog saobracaja. Dodatno, sprovedena istrazivanja i rezultati unutar teze
podrzavaju i pruzaju novi doprinos postojecoj literaturi koja se bavi pitanjima: marginalizacije

biciklizma u sektoru saobracajnog planiranja (Oldenziel & de la Bruhéze, 2011; Bonham & Cox,
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2010; Koglin & Rye, 2014), uloge (lokalnih) aktera u planiranju odrzive mobilnosti (Cole et al. 2010;
Tenngy 2010; Gaffron, 2003) i planiranju odrzive urbane mobilnosti u kontekstu urbanih sredina
zemalja u tranziciji (Ahas et al., 2010; Novak & Sykora, 2007).

Pravaci buduc¢ih istrazivanja bi mogli da budu usmereni ka istrazivanju i analizi drugih
kontekstualnih faktora u drugim urbanim sredinama. Sa druge strane, potencijalni pravci istrazivanja
bi mogli da se usmere ka proucavanju drugih na¢ina na koji mogu da se koordinisu, implementiraju i

evaluiraju infrastrukturni biciklisticki ,,co-benefits projekti.
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