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Uvod

Glavni grad Crne Gore suocen je sa hizom saobracajnih
problema koji rezultiraju guzvama, visokim nivoima buke

i zagadenja vazduha, ¢estim saobracajnim nezgodama

i pretvaranjem javnih prostora u formalna i neformalna
parkiraliSta. Ovi problemi su u odredenoj mjeri prisutni u
gotovo svim gradovima svijeta; odgovor na njih i strategija
za postizanje efikasnijeg buduceg saobracajnog sistema
¢ine svu razliku. Cilj ovog istrazivanja jeste da ispita kako
saobracajne probleme u Podgorici vide njeni gradani, koje su
odlike postojece saobracajne politike gradske uprave, i kako
bi ta politika mogla da bude unaprijedena.

Istrazivanje ,,Bolji saobracaj, bolji grad!“ sprovedeno je u
okviru istoimenog projekta nevladine organizacije (NVO)
Biciklo.me, podrzanog od strane Evropske unije kroz
projekat ACTION SEE, i obuhvata ispitivanje javhog mnjenja,
analizu saobracajne politike i budzetske potrosnje koja iz nje
proizilazi, te analizu sadasnje upotrebe prostora u gradskom
centru i buduceg plana za razvoj tog prostora.

Nalazi istrazivanja otkrivaju nedosljednosti u saobracajnoj
politici Glavnog grada i preporucuju odluénu i transparentnu
posvecenost razvoju efikasnog i odrzivog saobracajnog
sistema, kroz niz mjera koje se odnose na unapredenje
javnhog prevoza, savremeno upravljanje parkingom, razvoj
biciklisticke infrastrukture, zatvaranje dijela centra grada

za motorizovani saobracaj i redovno izvjeStavanje o stanju
saobracaja u Podgorici kroz kreiranje zvanic¢nih statistickih
istrazivanja.



1. Anketa o stanju u
saobracaju u Podgovrici

Anketa o stanju u podgorickom saobracaju, sprovedena
sredinom aprila 2018. godine, bila je prilika za gradane i
gradanke Glavnog grada da iskazu stavove, iskustva i navike
koje karakterisu njihova svakodnevna putovanja, ali i da

se pozale na saobracéajne probleme koji ta putovanja Cine
duzim, tezim i skupljim. Anketa je posredstvom drustvenih
mreza (Facebook, Instagram i Twitter) i internet izdanja
lokalnih medija dosla do velikog broja gradana, a ucesce je
uzelo njih 1.405. Formular koriS¢en u anketi dat je u Prilogu 1.



1.1 Uzorak

Od ukupnog broja ispitanika, 96,1% (1.351) su gradani
Podgorice, 2,6% (36) bar jednom nedjeljno boravi u glavhom
gradu, a 1,3% (18) ne Zivi u Podgorici i posjeéuje je nesto
rjede. Starosna struktura grupe koju ¢ine anketirani,
uporedena sa ukupnom starosnom strukturom stanovnistva
Podgorice, prikazana je na Grafikonu 1.

Starosna struktura
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B Stanovnistvo Podgorice (Monstat, Popis iz 2011)

Anketirani gradani (Biciklo.me, 2018)

Grafikon 1: Starosna struktura stanovnistva Podgorice, uporedena sa
starosnom strukturom anketiranih gradana.
Izvor: MONSTAT, Biciklo.me

Grafikon jasno pokazuje da je vece uc¢escée u anketi uzela
mlada populacija (20-40 godina), $to nije iznenadujuée s
obzirom na to da je anketa distribuirana preko drustvenih
mreza, Ciji korisnici u najvecem broju pripadaju upravo
ovoj generaciji. Procenat anketiranih starosti od 40 do 50
godina proporcionalan je udjelu koji ova starosna grupa
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ima u ukupnom broju stanovnika Podgorice, dok su gradani
mladi od 20 i stariji od 50 godina u anketi zastupljeni

u znacajno manjem procentu. Da bi uzorak vjernije
predstavljao ¢itavu populaciju glavnog grada, ponderisan je
po godinama starosti ispitanika.! Medutim, i pored izvr$enih
prilagodavanja i brojnosti ispitanika koji su istrazivanjem
obuhvaceni, na reprezentativnost uzorka moze da utice
Cinjenica da su ispitanici do anketnog listica dosli preko
drustvenih mreza, i to prvenstveno preko kanala NVO
Biciklo.me, koja promovise biciklo kao prevozno sredstvo i
u svojim online zajednicama okuplja ljude koji blagonaklono
gledaju na alternativne, odrzive metode transporta.

1.2 Male razdaljine, veliki troskovi

Rezultati analize izvrSene nad ponderisanim uzorkom
pokazuju da gradani Podgorice tokom svakodnevnih
putovanja u toku radnog dana (do posla, $kole, pijacei sl.)
prelaze razdaljine za koje nije nuzno koriS¢enje automobila
(Grafikon 2). Gotovo 60% putuje na relaciji koja je manja od
5 km u jednom pravcu (14,4% prelazi daljinu kraéu od 2 km,
a 45,5% distancu duzine od 3 do 5 km). Sliéno je i u veéini
evropskih gradova gdje se, prema podacima Evropskog
ekonomskog i socijalnog komiteta, ve¢ina dnevnih gradskih
putovanja odvija na distancama krac¢im od 6 km, koje je
jednostavnije — i Cesto mnogo efikasnije — preci biciklom
nego automobilom.?

1 Zakljucci izvedeni na osnovu analize podataka izvrSene prije ponderisanja uzorka dostupni
su na internet stranici NVO Biciklo.me, Motorna vozila iz centra Podgorice protjeralo bi 77.5%
gradana, 09.05.2018, dostupno na https://biciklo.me/motorna-vozila-iz-centra-podgorice-
protjeralo-bi-77-5-gradana

2 Evropski ekonomski i socijalni komitet, Some cycling statistics, dostupno na https://www.
eesc.europa.eu/glossaries/glossary/european-cycling-lexicon/page/some-cycling-statistics
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Samo 17,6% gradana Podgorice tokom radnih dana putuje
na dalje od 10 km u jednom pravcu, a tek 2,4% na dalje od
30 km. Ovi podaci pokazuju da od privatnog automobilskog
prevoza zaista zavisi mnogo manje gradana Podgorice nego
Sto se Cini na osnovu svakodnevnih saobracéajnih guzvi.

Daljina koju redovno prelazite u toku radnog dana je:
Veca od 30km
[zmedu 10km i 30km
Izmedu Skm i 10km
[zmedu 2km i Skm

Manja od 2km

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Grafikon 2: Priblizna daljina koju gradani Podgorice redovno prelaze u
toku radnog dana, u jednom pravcu. Izvor: Biciklo.me

Medutim, najvecéi broj gradana svoja dnevna putovanja ipak
obavlja privatnim automobilom (Grafikon 3): ¢ak 54,4%.
Ovu ¢injenicu mediji, nadlezne institucije, pa i sami gradani
Cesto objasnjavaju kulturnim vrijednostima zajednice, koja
u posjedovanju i koriS¢enju automobila vidi simbol napretka
i prestiza. Medutim, nedostatak adekvatnih alternativa je
mnogo vjerovatniji uzrok za ovakav izbor — javni prevoz

hije dovoljno pouzdan, udoban i pristupadan (vise o tome

u narednom poglavlju), dok je proces razvoja biciklisti¢ke
infrastrukture tek zapocet.



Zabrinjava podatak da samo 5,6% gradana koristi gradski
autobus kao uobicajeni vid transporta. Jedini zvanic¢ni
podaci sa kojima je moguce uporediti ovaj broj dati su u
Studiji dugoroc¢nog razvoja javnog gradskog i prigradskog
saobracaja iz 2010. godine,® gdje stoji da se u Podgorici, u
prosjeku, radnim danom gradskim autobuskim prevozom
obavi 6,4% putovanja na uzem podrucju grada, odnosno 6%
na podrucju cijele opstine. Poredenja radi, prema podacima
inicijative CIVITAS,* u Zagrebu se 40% gradskih putovanja
obavlja javnhim prevozom, a cilj koji Ljubljana treba da ostvari
do 2020. godine je 33%. Cinjenica da se, prema podacima
iz ankete, procenat stanovnistva Podgorice koje koristi javni
prevoz dodatno smanjio u periodu 2010-2018. posebno je
zabrinjavajucéa. Uz to, procenat onih koji za prevoz najc¢esSce
koriste taksi je gotovo identi¢an — 5,5%. Ocigledno je da

za gradane Podgorice taksi prevoz predstavlja zamjenu za
nefunkcionalni autobuski prevoz zbog dostupnosti i cijena
usluga ovog vida transporta. Studija iz 2010. godine taksi
prevoz definiSe kao jednu od tri komponente postojeceg
modela javhog prevoza u Podgorici, pri ¢emu je treca
komponenta nelegalni taksi prevoz, organizovan duz linija
autobuskog prevoza. Takva analiza, iako tehnicki ta¢na,
moze biti opasna jer daje isti znacaj sredstvima masovnog

i pojedinacnog prevoza putnika; autobusi za isti broj
prevezenih putnika potroSe mnogo manje goriva, proizvedu
mnogo manje Stetnih materija i zauzmu mnogo manje
prostora nego Sto bi to bio slu¢aj sa individualnim vozilima,
bez obzira na to da li se radi o vozilima taksi prevoznika.
Zbog toga je vazno uciniti autobuski prevoz pristupacnijim

3 OMEGA consult (2010), Studija dugorocnog razvoja javnog gradskog i prigradskog
saobracaja u Podgorici - rezime, dostupno na https://www.ucg.ac.me/skladiste/blog_12260/

objava_30646/fajlovi/Studija%20]MPP%20za%20Podgoricu%202010.pdf
4  CIVITAS, Towns and cities committed to sustainable urban transport, dostupno na http://
civitas.eu/cities/living-labs? £a=2.101866249.904912786.1542701805-1457411669.1542384458
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- kreirati saobracajnu politiku koja ¢e jasno favorizovati
masovni u odnosu na individualni motorizovani prevoz.

Koje prevozno sredstvo najcesce Koristite?

Gradski autobus
Taksi
Pjesacenje

Li¢ni automobil

Biciklo

Ostalo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Grafikon 3: Najéescée koriséena prevozna sredstva u Podgorici.
Izvor: Biciklo.me

Rezultati ankete pokazuju da ¢ak 7,9% gradana Podgorice
za prevoz najcesce koristi biciklo, Sto je vijerovatno visSe od
stvarnog stanja.° Prema podacima Evropske biciklisticke
federacije, u Zagrebu je 2012. godine ovaj procenat iznosio
10,1%, u Ljubljani se 2013. biciklom svakodnevno prevozilo
12% gradskih putnika, a u Becu iste godine 6%.° Nakon
izgradnje prva Cetiri biciklisticka koridora, tokom perioda
od 2015. do 2018. godine, vidno je porastao broj biciklista
na podgorickim ulicama, mada je ukupna duzina do sada
izgradenih i obiljezenih koridora tek oko 10,5 km u jednom

5 Kao Sto je ve¢ navedeno, Cinjenica da je anketa inicijalno distribuirana kroz online
zajednicu posvecenu biciklizmu mogla je da utice na reprezentativnost uzorka i broj onih koji
najcesce za prevoz koriste biciklo prikaze veé¢im nego Sto zaista jeste.

6 Evropska biciklisticka federacija, Cycling facts and figures, dostupno na https://ecf.com/
resources/cycling-facts-and-figures
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pravcu.’ Nazalost, nema zvani¢nih podataka o tome koliko
biciklista svakodnevno ucestvuje u saobracaju jer Zavod

za statistiku Crne Gore (MONSTAT) u izvjestaj iz domena
saobracaja ne ukljucCuje podatke o putnicima koji se prevoze
biciklom. Osim toga, podaci iz tog izvjeStaja dati su samo
na nivou drzave. Cinjenica da nemamo gotovo nikakvu
statistiku na osnovu koje mozemo pratiti i analizirati stanje
u gradskom saobracaju dodatno otezava pracenje rada
nadleznih institucija u ovoj oblasti.

Procenat gradana i gradanki Podgorice koji se gradom
najcesce krecu pjeske je 24,2%, Sto nije zanemarljivo,

ali je, prema podacima inicijative CIVITAS, i dalje za oko

10% manje nego u Zagrebu i Ljubljani. Osim rada na
poboljSanju prostora namijenjenih pjeSacima u saobracéaju

i zaustavljanja trenda koji neophodne pjeSacke povrSine
transformise u biciklisticke staze, potrebno je osmisliti
intermodalne metode transporta u urbanom saobracaju koje
bi kombinovale javni prevoz, bicikla i pjeSacenje. Klimatski i
geografski faktori pogoduju razvoju odrzivih modela prevoza
u Podgorici, ali nijesu dovoljan uslov za taj razvoj. Na javnoj
tribini ,,Odrziva mobilnost i biciklizam®, odrzanoj u junu
2016. godine, predstavnica Sekretarijata za planiranje i
uredenje prostora i zastitu zivotne sredine je u prezentaciji o
odrzivom transportu u Podgorici posebno naglasila vaznost
edukativninh kampanja za promjenu stavova gradana i
njihovih navika u saobrac¢aju. Medutim, ako takve aktivnosti
nijesu pracene koordiniranim unapredenjem cjelokupnog
sistema i stvaranjem boljih opcija koje gradani mogu da

7 Glavni grad Podgorica, Raspisan tender za izgradnju posljednjeg koridora biciklistickih staza
vrijedan 225.000,00 eura, 08.03.2018, dostupno na http://podgorica.me /2018 /03/08/raspisan-
tender-za-izgradnju-posljednjeg-koridora-biciklistickih-staza-vrijedan-225-00000-eura/

8 Maljevi¢, R. (2016), Odrzivi transport u Glavnog gradu (power point prezentacija), Sekretarijat
za planiranje i uredenje prostora i zastitu Zivotne sredine, Podgorica
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izaberu umjesto svakodnevne upotrebe automobila, od same
edukativne kampanje nece biti narocite koristi.

Anketa je pokazala da vrijeme koje gradani svakodnevno
provedu u saobracaju ne korespondira sa distancama koje
prelaze — ¢ak 19% provodi u saobracaju viSe od sat vremena,
dok 50,7% dnevno putuje od 30 do 60 minuta. Manje od 30
minuta u saobracaju provede 30,3% gradana. S obzirom na
ova, za grad veli¢ine Podgorice duga dnevna putovanja, nije
¢udo da je 65,3% anketiranih prepoznalo saobracajnu guzvu

kao ozbiljan problem.

Procenat dohotka potrosen na transport

12%
10%

8%

2%

0%
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Grafikon 4: Procenat raspolozivog dohotka podgoric¢kih domadinstava
potros$en na transport (mjeseéni prosjek). Izvor: MONSTAT

Izbor prevoznog sredstva znacajno utice i na koli¢inu
novca koju gradani mjesec¢no izdvajaju za prevoz: prema
rezultatima ankete, viSe od 50€ za prevoz na mjesecnom
nivou izdvoji 23,4% gradana, a vise od 100€ 5,2%. lzmedu
30 i 50€ trosi 31,1%, a manje od 30€ 40,3% gradana.
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Podaci MONSTAT-a o potrosnji na transport u Podgorici za
period od 2005. do 2015. godine (Grafikon 4) pokazuju da

su domacinstva u prosjeku mjesec¢no trosila 10,1% do 13,3%
raspolozivih prihoda na ovu stavku, sto je, posle ishrane i
stanovanja, uglavnom bio najvec¢i mjesecni izdatak.® Jasno je
da bi pronalazenje boljih rieSenja, koja bi omogucdila efikasnu
svakodnevnu urbanu mobilnost bez obaveznog oslanjanja na
automobilski prevoz, povoljno uticala i na mjese¢ne budzete
gradana Podgorice.

1.3 Automobil nije rjesenje: potrebni

bolji uslovi za autobuski i biciklisticki
prevoz

Veéina gradana je, kako pokazuje anketa, sviesna toga da
automobil u svakom slu€aju nije najbolje rieSenje za prevoz u
gradskoj sredini: 20,3% gradana posjeduje automobil ali ga
obi¢no ne koristi u gradskom saobracaju, dok se ¢ak 41,7%
slaze sa iskazom da je u Podgorici automobil ,,neefikasno
prevozno sredstvo - puno trosi, tesko je naci parking,

Cesto ostane zaglavljen u guzvi.“ Samo 15,17% smatra da

je automobil nezamjenljivo prevozno sredstvo u gradskom
saobracaju, dok 21,3% smatra da je istinita tvrdnja da

je automobil ,,dobro prevozno sredstvo koje svi treba da
koriste, ali je neophodno prosSiriti gradske saobracajnice”

- tj. da bududi razvoj grada treba da se u joS vecoj mjeri
prilagodi automobilskom saobrac¢aju. Mada praksa pokazuje
da proSirenje saobracajnica ne smanjuje saobracajne

guzve na duzi rok, ovakav stav ne iznenaduje - jos$ jednom,

9 MONSTAT, Anketa o potrosnji domacinstava
10 Vidi Citylab, CityLab University: Induced Demand, 08.09.2018, dostupno na https://www.
citylab.com/transportation/2018/09/citylab-university-induced-demand /569455
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nedostatak rada na razvoju boljih, alternativnih modela za
svakodnevni prevoz doprinosi zabludi da je rieSenje u veéem
broju automobila i obezbjedivanju veceg prostora koji oni
treba da zauzmu.

Gradski autobus:

je moje glavno prevozno sredstvo u .
gradskom saobracaju

ponekad koristim kao prevozno sredstvo -
(vise puta mjesecno)

koristim kao prevozno sredstvo, ali _
rijetko (jednom mjesecno ili rjede)
ek e
sredstvo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Grafikon 5: Koliko ¢esto gradani koriste javni gradski prevoz?
Izvor: Biciklo.me

Cinjenica da veéina gradana Podgorice ipak prepoznaje da je
tesSko i neefikasno koristiti automobil za svakodnevni prevoz
nagovjesStava da bi gradani dali Sansu drugacijem pristupu,
Sto bi trebalo da ohrabri buduce inicijative nadleznih
institucija, usmjerene na razvoj boljih rjeSenja. Postojeci
sistem javnog prevoza nikada ne koristi ¢ak 58,5% gradana
(Grafikon 5), $to jasno pokazuje da taj sistem ne funkcionise,
da su promjene neophodne i da problem nece biti uspjeSno
rijeSen manjim izmjenama: potrebno je da sistem javnog
prevoza bude sasvim transformisan i priblizen gradanima

i prostorno (veé broj stajalista) i vrcemenski (ve¢ broj
polazaka) i ekonomski (manja cijena karte).
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Podaci iz ankete upucuju na to da su u Podgorici, osim
klimatskih i geografskih, i drustveni uslovi naklonjeni razvoju
biciklizma kao masovnog sredstva prevoza: samo 5,6%
gradana ne umije da vozi biciklo, dok biciklo bar ponekad,
rekreativno ili u svrhu prevoza, vozi éak 53,5% (Grafikon

6). Preostalih 40,9% zna da vozi, ali nema svoje biciklo

- podatak koji upucuje na to da bi opciju za jednostavno
iznajmljivanje javnih bicikala (bike-share) u Podgorici mogao
da koristi znacajan broj gradana, ukoliko takav servis bude
kvalitetno isplaniran i ekonomski pristupacniji od postojecih
alternativa (npr, trebalo bi da cijena iznajmljivanja javnog
bicikla bude manja od cijene autobuske karte i taksi voznje,
a parkiranje dostupnije od parkinga za automobile). Vazno
je razumijeti da svrha postojanja sistema za koriS¢enje
javnih bicikala nije, niti treba da bude, sticanje profita.
Sisteme javnih bicikala gradovi Sirom svijeta uvode da bi
popularizovali biciklo kao prevozno sredstvo, a ne da bi
stvorili turisticku atrakciju ili ostvarili kratkoroé¢nu zaradu.
Zato je ova usluga ili besplatna ili izuzetno jeftina, kako bi
privukla Sto veci broj korisnika iz svih drustvenih grupa.

Dugorocno stratesko ulaganje u razvoj biciklisticke
infrastrukture i promociju bicikla kao prevoznog sredstva
ohrabrilo bi gradane da ¢esSce koriste ovaj vid transporta

i dovelo do niza pozitivnih efekata — od smanjenja
saobracajnih guzvi i zagadenja, do povecanja bezbjednosti u
saobracaju. Zato nije ni izbliza dovoljno obezbijediti prostor
za voznju bicikla u centru grada, i zato je izostanak izgradnje
biciklistickih staza u okviru rekonstrukcije bulevara u Donjoj
Gorici" veliki korak unazad za razvoj odrzivog sistema

11 Dragovi¢, S. (2018), Biciklisticki saobracaj i javna uprava: Krivudava staza do
nepoznatog cilja, Institut alternativa, dostupno na https://institut-alternativa.org/
biciklisticki-saobracaj-i-javha-uprava-krivudava-staza-do-nepoznatog-cilja/
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saobracaja u Podgorici, pogotovo ako imamo u vidu da

u Prostorno-urbanisti¢kom planu (PUP) Podgorice do
2025. godine' stoji sledece: ,,Formiranje infrastrukture za
biciklisticki saobracaj je potreba koja ce biti sve aktuelnija.
Na svim gradskim saobracéajnicama koje se rekonstruisu
— proSiruju na 4 trake i onima koje se planiraju kao novi
putni pravci, treba projektovati i biciklisti¢ke staze.” (str.
277). Dobre preporuke prostornih planova i strateskih
dokumenata ne znace niSta ako se ne sprovode dosljedno i
temeljno.

Biciklo:

je moje glavno prevozno sredstvo u
gradskom saobracaju

cesto koristim kao prevozno sredstvo
ponekad koristim kao prevozno sredstvo
redovno vozim, rekreativio

ponekad vozim, rekreativno

znam da vozim, ali ne posjedujem

ne znam da vozim

0% 10%  20% 30%  40%  50%

Grafikon 6: upotreba bicikla u Podgorici. Izvor: Biciklo.me

12 Glavni grad Podgorica (2014), Prostorno-urbanisticki plan Glavnog grada Podgorica,
do 2025. godine
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1.4 PodrSka za pretvaranje centra
gsrada u pjesacku zonu

Uzi centar grada, kako su pokazali rezultati ankete, velika
vec¢ina gradana — ¢ak 78% - smatra prostorom koji bi
trebalo zatvoriti za motorna vozila (Grafikon 7). Glavni grad
nema jasan stav po ovom pitanju, pa ni plan ni vvemenski
okvir u kom bi centar grada trebalo da postane dominantno
pjeSacka zona. Na javnoj tribini ,,Bolji saobracaj, bolji grad“
koju je NVO Biciklo.me organizovala u maju 2018. godine,
predstavnice i predstavnici svih vecih politi¢kih partija u
Podgorici slozZili su se sa tim da je zatvaranje centra grada za
motorizovani saobracaj dobra ideja, ali i priznali da o¢ekuju
da ¢e se gradani buniti protiv takvog rjeSenja i da je potrebno
razviti detaljnu strategiju prije pokretanja inicijative.”
Planovi za zatvaranje centra grada za saobracaj uspjesno su
sprovedeni u nizu evropskih gradova, sa dobrim ekoloSkim

i ekonomskim rezultatima, sto znaci da primjera dobre
prakse iz kojih je moguce uditi ima dovoljno." Uz to, nacelna
podrska gradana i spremnost nevladinih organizacija kao
Sto je Biciklo.me da uc€estvuju i pomognu u procesu trebalo bi
da upravu Glavnog grada uputi ka pokretanju ovog procesa
koji, ipak, niko osim nadleznih gradskih institucija ne moze
da vodi.

13 Biciklo.me, Bolji saobracaj, bolji grad: zatvaranje centra Podgorice za motorizovani saobracaj
(video), 11.11.2018, dostupno na https://www.youtube.com/watch?v=-D6DNzvGSyY&t=1s

14 Citylab, How Ljubljana Turned Itself Into Europe’s ‘Green Capital’, 01.02.2016, dostupno na
https://www.citylab.com/design/2016/02/how-ljubljana-turned-itself-into-europes-green-

capital/458934/
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Grafikon 7: zatvaranje najuzeg centra grada za motorna vozila podrzava
78% gradana. Izvor: Biciklo.me

1.5 Gradani o saohracaju: zakljucci

Anketa o saobracaju pokazala je da gradani i gradanke
Podgorice na prevoz trose viSe vremena i novca nego sto bi
trebalo, da automobilski prevoz koriste vise nego bi trebalo

i da su toga svjesni, da su nezadovoljni stanjem javnog
prevoza i to pokazuju tako Sto ga ne koriste, da znaju da voze
biciklo, i da bi rado iskljucili automobilski saobracaj iz centra
grada. Ovi uopsteni zakljuéci ipak jasno oslikavaju neke od
najvecih saobracéajnih problema u Podgorici i upucuju na
moguca rjesSenja:

* transformisati sistem javnog prevoza,

* ulagati u biciklisti¢ku infrastrukturu,

* vratiti zivost u centar grada kroz ograni¢avanje
prostora prepustenog automobilskom saobracaju i
parkingu.
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Dakle, ne radi se o radikalnim zahvatima, ve¢ o mjerama
koje gradovi Sirom svijeta ve¢ decenijama usavrSavaju i
uspjesno primjenjuju. Gradska vlast bi morala da pokaze
spremnost za akciju i saradnju, ali i da sama ponudi rjeSenja
koja nijesu tek pokus$aj da se zalijeCe akutni problemi, ve¢
osnova za bolju buduc¢nost.
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2. Saobracajna politika u
oblasti javnog prevoza

Kvalitetan javni prevoz moze znacajno da unaprijedi kvalitet
zivota u gradu, jer rezultira manjim brojem automobila

na putu, rastere¢enjem saobracajne guzve, umanjenom
potrebom za parking prostorom i veCom bezbjednosti u
saobracéaju. Osim toga, pouzdan i povoljan javni prevoz
omogucava svim ¢lanovima zajednice bolju mobilnost i
priblizava im usluge i sadrzaje koje grad nudi, bez obzira na
to koliko godina imaju, koliki suim mjesecni prihodi i da li
posjeduju i znaju da voze automobil.

U anketi o saobracaju (detaljno analiziranoj u prethodnom
poglavlju) ispitanici i ispitanice su, izmedu ostalog,ovako
opisali stanje u podgorickom javhom prevozu:

,Katastrofalno lo§, zato ga i koriste samo ucenici i
studenti.”

»Neuredan.”

»Prljav.

»,Posljednja voznja u 22 sata, a radimo i no¢ne
smjene.”

»Ne dozvoljava se prevoz ku¢nim ljubimcima,
konkretno malim psima.”

»,Predugo traje voznja busom za ovaj mali grad.”™®

Ovi komentari daju uvid u razloge zbog kojih javni prevoz
ima zabrinjavaju¢e mali broj korisnika, i upucuju na
pravac u kom bi novi sistem javnog prevoza morao da se

15 Biciklo.me, Saobracaj u Podgorici — anketa, april 2018.
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razvija da bi bolje odgovorio na potrebe gradana. Mnogi od
postojecih problema proizilaze iz ¢injenice da javni prevoz

u Podgorici nije finansiran iz javnih fondova, sto ga Cini
skupim i nepristupacnim, a opet neizbjeznim za materijalno
najugrozenije drustvene grupe koje zavise od njegovog
funkcionisanja.

Javni prevoz u Podgorici nekada je obavljalo javno preduzece
»,Gradski saobracéaj“, koje je bilo u vlasnistvu Glavnog grada.
Taj model nije u funkciji ve¢ gotovo dvije decenije,’® od kada
je to preduzece bankrotiralo i poslove javnog prevoza u
potpunosti preuzele privatne kompanije. Ovu oblast reguliSe
Zakon o prevozu u drumskom saobracaju, a nacin izbora
prevoznika odreduje se na osnovu Odluke o gradskom i
prigradskom linijskom prevozu putnika, na osnovu konkursa
o dodijeli grupa linija koji propisuje nadlezni organ lokalne
uprave. Danas javni prevoz u Podgorici obezbjeduju tri
privatne firme: DOO ,,Gradski saobrac¢aj Podgorica“, DOO
,Bulatovi¢-Trgopolje“ i DOO ,,Montenegro-prevoz Pejovic¢”
Njihovo poslovanje zavisi od trzisnih uslova (medu kojima

su cijena goriva i cijena usluga taksi prevoznika) i, u mnogo
manjoj mjeri, od subvencija koje Glavni grad izdvaja na
godiSnjem novou kako bi prevoznicima bili nadoknadeni
troskovi odrzavanija linija koje ne donose profit.

Rezime ,,Studije dugoro¢nog razvoja javnog gradskog i
prigradskog saobracaja u Podgorici“ iz septembra 2010.
godine najdetaljnija je dostupna analiza stanja u javhom
prevozu u Podgorici. Prema ovom dokumentu,' javnim

16 Biciklo.me, Bolji saobracayj, bolji grad: javni prevoz u Podgorici (video), 08.11.2018, dostupno
na https://www.youtube.com/watch?v=pyX]7nlthRI
17 OMEGA consult (2010), Studija dugorocnog razvoja javnog gradskog i prigradskog saobraca-

ja u Podgorici - rezime, dostupno na https://www.ucg.ac.me/skladiste/blog_12260/obja-

va_30646/fajlovi/Studija%20]MPP%20za%20Podgoricu%202010.pdf
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autobuskim prevozom se u prosjeku obavi 6,4% putovanja
na podrucju grada i 6% putovanja na podrucju cijele opstine,
Sto je i u doba kada je analiza nastala, prije devet godina, bilo
znaéajno manje nego u evropskim gradovima (str. 1). Prema
podacima iz iste studije, 2010. godine je sistem autobuskog
javnog prevoza u Podgorici Cinilo 27 linija, od toga 11 gradskih
i 16 prigradskih, na kojima je saobracalo 55 autobusa
starosti od 3 do 35 godina. U narednom periodu doslo je

do manjih promjena: prema podacima za 2012. godinu

koje navodi publikacija ,,Smart City Podgorica“’® gradski
saobracajni prevoz na teritoriji Podgorice tada se odvijao na
28 linija, 12 gradskih i 16 prigradskih (str. 53). U novembru
2014. godine podgoricki Sekretarijat za komunalne poslove i
saobracaj je za sjednicu Skupstine Glavnog grada pripremio
dokument ,Informacija o stanju u javhom prevozu putnika u
Glavnom gradu — Podgorici®, u kojem stoji da se javni prevoz
obavlja na 29 linija, 13 gradskih i 16 prigradskih, sa ukupno
69 autobusa, starosti od 6 do 37 godina.” Na tribini povodom
Svjetskog dana zasStite zivotne sredine u junu 2016. godine
predstavnica podgorickog Sekretarijata za planiranje i
uredenje prostora i zastitu zivotne sredine iznijela je podatke
po kojima se na podrucju Glavnog grada javni prevoz obavlja
na 14 gradskih i 16 prigradskih linija, sa ukupno 76 vozila.?°
Prema informacijama dostupnim na internet stranici
Glavnog grada, danas u Podgorici javni prevoz funkcionise
na 28 linija (12 gradskih i 16 prigradskih).?' Medutim,
mobilna aplikacija ,,Klik Podgorica — Vas vodi¢ kroz Glavni

18 Siemens DOO Podgorica, Smart City Podgorica: Razvoj energetski efikasne infrastrukture i
servisa, april 2018.

19 Sekretarijat za komunalne poslove i saobraéaj, Informacija o stanju u javnom prevozu
putnika u Glavnom gradu — Podgorici, novembar 2014.

20 Maljevi¢, R. (2016), Odrzivi transport u Glavnog gradu (power point prezentacija), Sekretarijat
za planiranje i uredenje prostora i zastitu Zivotne sredine, Podgorica

21 Glavni grad Podgorica, Javni prevoz putnika u gradskom i prigradskom saobracaju, dostupno
na http://podgorica.me/saobracaj/
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grad®, koja bi trebalo da sadrzi tacne informacije o javhom
gradskom prevozu,?? prezentuje red voznje za 13 gradskih i 18
prigradskih linija.

Na internetu nijesu dostupni podaci o tome koji od tri
podgoricka prevoznika pokriva odredene linije, niti uputstva
za kupovinu mjesecne karte, kao ni informacije o tome

na koje usluge javnog prevoza mogu da racunaju putnici
koji razmisljaju o kupovini mjese¢ne karte. Za potrebe

ovog istrazivanja kontaktirani su autobuski prevoznici i
Sekretarijat za komunalne poslove i saobracaj Glavnog
grada, koji su pruziliinformacije o mrezi gradskih i
prigradskih linija prikazane u Tabeli 1. Vazno je napomenuti
da ovako potpun pregled nije moguce pronaci jednostavhom
pretragom informacija na internetu, te da se na sajtu
Glavnog grada ne pominju linije 5a, 25, 54-55b, 54-55c, a u
aplikaciji ,,Klik Podgorica“ nije prikazana linija 25.

Prema informacijama koje smo dobili od predstavnika
kompanija koje obavljaju javni prevoz, mjesec¢ne karte

mogu se kupiti u njihovim predstavnistvima pocetkom
svakog mjeseca. Kako stoji u ,,Informaciji o stanju u javhom
prevozu putnika u Glavhom gradu - Podgovrici“ iz 2014.
godine: ,Mjesecne karte za gradski prevoz su ograni¢ene

na pojedinac¢ne prevoznike, a mjesecne karte za prigradski
prevoz na pojedine linije odredenog prevoznika.” Cinjenica da
za prevoz na linijama koje odrzavaju razliciti prevoznici treba
kupiti razli¢ite karte je jedan od glavnih nedostataka sistema
javnog gradskog saobracaja u Podgorici, uz visoke cijene
prevoza koje, u zavisnosti od trziSnih uslova poslovanja,
odreduju sami prevoznici.

22 Glavni grad Podgorica, Prezentacija aplikacije Klik Podgorica - Vas vodic kroz Glavni grad,
10.05.2018, dostupno na http://podgorica.me/2018/05/10/prezentacija-aplikacije-klik-
podgorica-vas-vodic-kroz-glavni-grad
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Gradske Prevornil Prigradske Prevoznik

linije wlinije

Linija 1 Bulatovi¢-Trgopolje Linija 12 Montenegro-prevoz Pejovié

Linija 1B Bulatovi¢-Trgopolje Linija 13 Gradski saobracaj Podgorica

Linija 2-3 Bulatovi¢-Trgopolje Linija 22 Bulatovi¢-Trgopolje

Linija 4 Gradski saobracaj Podgorica | Linija 23-24 Bulatovi¢-Trgopolje

Linija 5 Gradski saobracaj Podgorica | Linija 25 Bulatovi¢-Trgopolje

Linija 5A Gradski saobracaj Podgorica | Linija 26 Gradski saobracaj Podgorica

Linija 6 Gradski saobracaj Podgorica | Linija 27 Bulatovi¢-Trgopolje

Linija 6A Gradski saobracaj Podgorica | Linija 28 Gradski saobracaj Podgorica

Linija 7 Gradski saobracaj Podgorica | Linija 38 Bulatovi¢-Trgopolje

Linija 8 Gradski saobracaj Podgorica | Linija 41-42 | Gradski saobracaj Podgorica

Linija 9 Gradski saobracaj Podgorica | Linija 44 Gradski saobracaj Podgorica

Linija 10 Bulatovi¢-Trgopolje Linija 45 Gradski saobracaj Podgorica

Linija 10A Bulatovi¢-Trgopolje Linija 51 Montenegro-prevoz Pejovic¢
Linija 52 Bulatovi¢-Trgopolje
Linija 54-55A | Gradski saobradaj Podgorica
Linija 54-55B | Gradski saobracaj Podgorica
Linija 54-55C | Gradski saobracaj Podgorica
Linija 54B Gradski saobracaj Podgorica
Linija 62 Bulatovi¢-Trgopolje

Tabela 1: Gradske i prigradske linije jovnog prevoza i kompanije koje na
njima obavljaju prevoz. Izvor: Biciklo.me

2.1 Finansiranje javnog prevoza

Prema podacima iz zvani¢nih finansijskih iskaza, koji su
dostupni na portalu Poreske uprave Crne Gore,? najveci dio

prihoda kompanija koje obavljaju javni prevoz u Podgorici
potice od prodaje usluga. Odnos izmedu prihoda i rashoda

23 Poreska uprava Crne Gore, Portal ePrijava, dostupno na https://eprijava.tax.gov.

me/TaxisPortal
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kompanija DOO ,,Gradski saobrac¢aj Podgorica“, DOO
,Bulatovi¢-Trgopolje“ i DOO ,,Montenegro-prevoz Pejovi¢*
tokom perioda od 2013. do 2017. prikazan je na Grafikonu 8.

DOO Gradski saobracaj Podgorica
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Grafikon 8: Poslovni prihodi i rashodi kompanija koje obavljaju javni
prevoz u Podgorici, izraZeni u eurima. Izvor: Poreska uprava Crne Gore
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Mali dio ukupnih prihoda sve tri kompanije ¢ine prihodi od
subvencija, dotacija i donacija, u koje ulaze i subvencije koje
za poboljSanje javnog prevoza iz svog budzeta izdvaja Glavni
grad. Ukupni prihodi sva tri privatna prevoznika su se tokom
posmatranog petogodiSnjeg perioda zadrzali na nivou od 3,9
do 3,7 miliona eura — sa tendencijom pada — dok se ukupni
iznos subvencija, dotacija i donacija kretao od oko 160.000
do oko 275.000 eura (Grafikon 9).

Ukupni prihodi od subvencija, dotacija i donacija
300000
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100000
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0
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Grafikon 9: Ukupni prihodi kompanija koje obavljaju javni prevoz u
Podgorici, ostvareni od subvencija, dotacijo i donacija, izrazeni u eurima

Samo dio ukupnog iznosa subvencija, prikazanog na
Grafikonu 9, potice iz budzeta Glavnog grada. Prema
informacijama iz dokumenta ,,Informacija o stanju u javhom
prevozu putnika u Glavhom gradu — Podgovrici“ iz 2014.
godine i zavrSnim rac¢unima budzeta Glavnog grada za 2014,
2015.i 2016. godinu, Glavni grad je u periodu od 2012. do
2016. za subvencije za prevoznike izdvajao od oko 37.000 do
oko 82.000 eura (Grafikon 10).
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Subvencije za prevoznike u javnhom saobracaju,
opredijeljene iz budZeta Glavnog grada
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Grafikon 10: Subvencije za prevoznike u jaovhom saobraéaju,
opredijeljene iz budzeta Glavnog grada, izraZene u eurima. Izvor:
»Informacija o stanju u javnom prevozu putnika u Glavhom gradu —
Podgorici*; zavrsni ra¢uni budzeta Glavnog grada za 2014, 2015. i 2016.
godinu

Poredenjem ukupnog prihoda tri prevoznika i ukupnih
iznosa subvencija koje za podrsSku podgorickom javhom
prevozu izdvaja Glavni grad, lako je utvrditi da novéana
podrska Glavnog grada na godiSnjem nivou ¢ini samo oko
2% ukupnih prihoda privatnih prevoznika koji organizuju
autobuski javni prevoz na gradskim i prigradskim linijama.
To znaci da trosak javnog gradskog prevoza gotovo u
potpunosti snose upravo oni koji ga koriste, i koji uglavhom
pripadaju ranjivim drustvenim grupama kojima su
alternative iz raznih razloga nedostupne. Zbog toga je nacin
na koji je organizovan javni prevoz u Podgorici sustinski
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nepravedan: odlukom da se javni prevoz ne finansira iz
zajednic¢kog, javnog budzeta, Glavni grad ogranic¢ava pristup
gradskim sadrzajima onom dijelu populacije koji nema
izbora osim da se osloni na javni autobuski prevoz, i za njega
plati po trziSnoj cijeni.

Poredenja radi, franscuski grad Dankirk je u septembru ove
godine javni prevoz - koji je, kao i u Podgorici, autobuski

— ucinio besplatnim. Sa populacijom od oko 200.000
stanovnika i zeljom da unaprijede stanje u saobracaju,
gradske vlasti odlucile su se za ovaj eksperiment. U
prethodnom periodu 60% troska javnog prevoza u Dankirku
finansirano je od prireza koji namjenski za ovu svrhu
placaju sve francuske kompanije i institucije sa viSe od 11
zaposlenih, 30% finansirano je iz gradskog budzeta, a samo
10% od prodaje autobuskih karata.?* Razli¢iti modeli javnog
finansiranja javnog prevoza postoje i potrebno ih je pazljivo
razmotriti, jer predstavljaju vazan iskorak ka pravednijem i
ravnopravnijem drustvu.

2.2 Vremenska i prostorna
dostupnost javnog prevoza

Prema podacima navedenim u rezimeu Studije iz 2010.
godine, prostorna dostupnost javnog prevoza u Podgorici
je dobra (llustracija 1), jer se u prosjeku oko 80% aktivnosti
(obrazovnih institucija, javnih povr$ina, radnih mjesta,
usluga i sl.) nalazi unutar podruéja dostupnosti autobuskih
stajaliSta, Sto znaci da ih od stajaliSta dijeli udaljenost koju
je moguce preci pjeSke za manje od pet minuta. Situacija

24 The Guardian, 1 leave the car at home’: how free buses are revolutionising one French city,
15.10.2018, dostupno na https://www.theguardian.com/cities/2018 /oct/15/i-leave-the-car-at-

home-how-free-buses-are-revolutionising-one-french-city
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izgleda loSije kada se u obzir uzme i u¢estalost autobuskih
polazaka — u podrucju dostupnosti stajaliSta na koja autobus
nailazi na bar svakih 15 minuta zivi manje od 40% stanovnika
i locirano je manje od 50% radnih mjesta (str. 4). Informacija
pripremljena za odbornike Skupstine Glavnog grada 2014.
godine pokazuje da se stanje nije znac¢ajno promijenilo u
periodu nakon izrade Studije: ,,Intervali pracenja vozila

u okviru gradskog prevoza na vecini linija su 15 minuta u
jutarnjem i poslijepodnevnom Spicu, a van ovog vremena,

30 do 60 minuta. Na prigradskim linijama, polasci su na

40 minuta u Spicevima, odnosno 60 do 90 minuta van tog
vremena (ovo se ne odnosi na nekoliko prigradskih linija

na kojima se prevoz obavlja dva do Sest puta dnevno, u oba
smjera).“ Uz ovakvu uéestalost, javni prevoz se ne moze
smatrati pouzdanim sredstvom urbane mobilnosti. Cinjenica
da se situacija godinama ne popravlja dodatno zabrinjava;
za ocCekivati je da ¢e gradani, u nemogucnosti da se oslone
na javni prevoz, pokusati da sami nadu druga rjeSenja

— Sto ¢e se, ako zadrzimo postojec¢i model finansiranja,
negativno odraziti na zarade autobuskih kompanija i dovesti
do zatvaranja neisplativih linija.?® Studijom iz 2010. godine
predlozena su tri scenarija koji bi, ukoliko budu sprovedeni,
mogli poboljSati kvalitet usluge u javhom prevozu i povecati
broj gradana koji ga koriste.

25 Dan, Ukinuce autobuse za Buronje i Progonovice, 18.11.2015, dostupno na https://www.dan.
co.me/?nivo=3&rubrika=Podgoricom&clanak=519745&datum=2015-11-18
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llustracija 1: MreZa gradskih i prigradskih autobuskih linijo u sistemu
javnog autobuskog prevoza u Podgorici. Izvor: Sektor za saobracaj i
puteve; OMEGA consult DOO, 2010.
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Scenario ,,A" predvidao je formiranje jedinstvene elektronske
vozne karte koju bi putnici mogli da koriste za pristup
citavoj mrezi javnog prevoza. Uz to, predvideno je uvodenje
centralizovanog sistema naplate kojim bi upravljao Glavni
grad, kao i nabavka pet novih autobusa kako bi mogla da
bude povecana frekvencija vozila na nekim linijama, pa
time i vrcemenska dostupnost javnog prevoza. Scenario

,B“ je uz jedinstvenu voznu kartu predvidao i poboljSanje
prostorne dostupnosti, koje je trebalo da bude ostvareno
uvodenjem tri nove linije gradskog prevoza (Konik —
Zabjelo, Stari Aerodrom — Tolo$i i Zabjelo — Stara Zlatica),
korekcijama na nekim od postojecih linija, i nabavkom 17
novih autobusa. Scenario ,,C“ je osim jedinstvene vozne
karte i bolje prostorne dostupnosti predvidao i povecanje
frekvencije voznji na znacajnim koridorima, za Sta je bilo
potrebno postojecem voznom parku od 55 autobusa dodati
jos$ 40 novih. Studijom je predvideno da bi za implementaciju
svakog od ovih scenarija bilo potrebno, redom, 1.000.000€,
3.485.000€ i 5.605.000€, kao i da bi se uz sprovodenje
predlozenih mjera upotreba javnog autobuskog prevoza u
scenariju ,,A“ povecala za 32%, u scenariju ,,B“ za 44%, a u
scenariju ,,C“ za 58%, u odnosu na postojece stanje.

Obradivaci su za sprovodenje predlozili scenario ,, A" jer

bi, prema prorac¢unima iz Studije, on mogao biti finansiran
iz prihoda dobijenih prodajom voznih karata i ekonomski
odrziv na period od 10 godina, bez potrebe za oslanjanjem na
dodatne subvencije.

Na sjednici Skupstine Glavnog grada, odrzanoj krajem aprila

2011. godine, odbornici su izglasali ovu Studiju kao dokument
koji definiSe novi sistem organizovanja i upravljanja javnim
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gradskim i prigradskim prevozom u Glavhom gradu.?®
Tokom 2012. godine u medijima je najavljivano uvodenje
jedinstvenih elektronskih kartica za gradski prevoz,?’ ali do
tog koraka joS nije doslo. ,,Studija dugoro¢nog razvoja javnog
gradskog i prigradskog saobracaja u Podgorici® je 2015.
godine proglasena zastarjelom od strane Sekretarijata za
komunalne poslove i saobracaj, iz kog su najavljeni planovi
za izradu nove studije koja bi bila finansirana grantom od
Evropske banke za obnovu i razvoj.?2 Medutim, ni ta zamisao
nije ostvarena.

Tokom poslednjih par godina prevoznici su testirali nekoliko
novih linija, sa ograni¢enim uspjehom. Iz kompanije
»,Montenegro prevoz Pejovi¢“ su krajem 2015. godine
pokrenuli liniju L-14, na relaciji Autobuska stanica — Gornja
Gorica,? i nakon uspjesnog pocetnog perioda najavili da ¢e
od Sekretarijata za komunalne poslove i saobracaj traziti
da zadrze tu liniju.®® Ista kompanija je krajem avgusta 2015.
uvela probne linije L-15i L-16, od Starog Aerodroma do
Klinicko-bolnickog centra i od Konika do Vranic¢a, za koje

je testni period trebalo da traje do 31. decembyra te godine.®
Medutim, prevoznik je nakon manje od mjesec dana od

26 Vijesti, Nema para za osavremenjivanje gradskog prevoza u Podgorici, 01.09.2011, dostupno
na http://www.vijesti.me/vijesti/nema-para-za-osavremenjivanje-gradskog-prevoza-u-
podgorici-35986

27 Radio slobodna Evropa, Kako radi gradski saobracaj u Sarajevu, Beogradu i Podgorici,
13.05.2012, dostupno na https://www.slobodnaevropa.org/a/zemlje_regije_javni_ili_jadni
gradski_saobracaj/24578386.html

28 Dan, Radice novu studiju prevoza, 15.03.2015, dostupno na https://www.dan.
co.me/?nivo=3&rubrika=Podgoricom&clanak=481354&datum=2015-03-15

29 Vijesti, Podgorica: Voznja ée danas biti besplatna ovom rutom, 02.11.2015, dostupno na
http://www.vijesti.me/vijesti/podgorica-voznja-ce-danas-biti-besplatna-ovom-rutom-858479
30 Vijesti, PG: Trazice da autobus na L-14 stalno saobraca, 22.12.2015, dostupno na
http://www.vijesti.me/vijesti/pg-trazice-da-autobus-na-I-14-stalno-saobraca-866720

31 Vijesti, Podgorica: Jeste li vec probali nove dvije linije kojim voze gradski autobusi?, 25.08.2015,
dostupno na http://www.vijesti.me/vijesti/podgorica-jeste-li-vec-probali-nove-dvije-linije-
kojim-voze-gradski-autobusi-8484095
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uvodenja novih linija trazio od nadleznih dozvolu da obustavi
svoje usluge na ovim pravcima, jer nije ostvarivao zaradu.*?
Jos jedna od linija koje nijesu uspjesSno prosle kroz testnu
fazu bila je i Zlatica — Zabjelo, preporucena u scenariju ,,B
Studije iz 2010. godine. Tu liniju je u proljece 2017. pokusao
da uvede prevoznik ,,Gradski saobracé¢aj Podgorica“, pod
nazivom L-9A, sa polascima na svakih 80 minuta.*® Ni jedna
od ovdje pomenutih linija nije zazivjela. U periodu nakon
2010. godine dosSlo je, ipak, do nekih poboljSanja: produzena
je linija 7 (tako da opsluzuje Blok 9 i Tolo$e), i uvedene su
nove gradske (1B i 5A) i prigradske linije (25, 54-55B i 54~
55C), mahom kao varijante i produzeci postojeéih linija ne
kojima usluge javnog prevoza koristi veci broj putnika. Po
svemu sudeci, prevoznici nijesu u mogucénosti da uvedu
redovne linije na pravcima koji u najkracem mogucem roku
ne pokazu isplativost, pa se drze postepenih produzenja
postojecih, dokazano profitabilnih linija.

2.3 Pokusaji poboljsanja
stanja u javhnom prevozu

Kompanije koje obavljaju javni prevoz u Podgorici ne kriju
problem da ostvare profitabilnost i ostanu u poslu. Osnovna
cijena autobuske karte se u avgustu 2014. godine povecala sa
0,5€ na 0,7€, a u januaru 2018. na 0,9€ - medu razlozima za
poskupljenja obi¢no su povecéanje cijene goriva i smanjenje
broja putnika.** Kompanija ,,Gradski saobrac¢aj Podgorica“
je u aprilu 2018. snizila cijene karata na prigradskim

32 Vijesti, “Montenegro prevoz Pejovi¢” traZi da mu se odobri ukidanje dvije linije, 20.09.2015,
dostupno na http://www.vijesti.me/vijesti/montenegro-prevoz-pejovic-trazi-da-mu-se-
odobri-ukidanje-dvije-linije-852178

33 Vijesti, Nova gradska linija od Zlatice do Zabjela, 09.03.2017, dostupno na http://www.
vijesti.me/vijesti/nova-gradska-linija-od-zlatice-do-zabjela-928049

34 RTCG, Poskupljenje karte bilo nuzno, 15.01.2018, dostupno na http://www.rtcg.me/vijesti/
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linijama, navodeci kupovinu ekonomicnijih autobusa kao
razlog za povoljniji prigradski prevoz i nadajuci se da ce
putnici razumijeti da prevoznici pokusavaju da cijene ucine
pristupacnijim kad god je to moguce.* Visoke cijene stoje

u kontrastu sa izuzetno starim autobusima koji ¢ine vazan
dio voznog parka sva tri prevoznika i Cija je pouzdanost

i iz ovog razloga upitna.3® |z Sekretarijata za komunalne
poslove i saobracaj Glavnog grada do sada je ovakvo stanje
objasnjavano loSim zakonskim okvirom, koji ne dozvoljava
privatnim kompanijama zakup linija na rok koji je dovoljno
dug da bi mogli da planiraju, implementiraju i povrate
investicije.’” Krajem oktobra 2018. godine u Skupstini
Glavnog grada donesena je Odluka o linijskom gradskom i
prigradskom prevozu putnika na teritoriji Glavnhog grada,s?
po kojoj ¢e prevoznici linije moc¢i da zakupe na period od
osam godina — umjesto na tri, kako je bilo propisano prije
donosSenja ove odluke.

Ostale najaviljene izmjene u nacinu na koji je organizovan
gradski prevoz odnose se na uvezivanje linija razli€itih
prevoznika, koje bi trebalo da bude ostvareno uvodenjem
jedinstvene elektronske karte. Taj sistem je ve¢ dugo u najavi,
ali se ne moze pouzdano reci kada ¢e biti implementiran jer
su svi prethodnih godina najavljivani rokovi davno istekli.

podgorica/190576/poskupljenje-karte-bilo-nuzno.html

35 CDM, Gradski saobracaj Podgorica snizio cijene autobuskih karata, 24.04.2018, dostupno na
https://www.cdm.me/drustvo/gradski-saobracaj-podgorica-snizio-cijene-autobuskih-karata/
36 Vijesti, Policija kontrolisala ispravnost autobusa, od 15 prosla samo tri, 04.06.2015, dostupno
na http://www.vijesti.me/vijesti/policija-kontrolisala-ispravnost-autobusa-od-15-prosla-samo-
tri-836704

37 Biciklo.me, Bolji saobracaj, bolji grad: javni prevoz u Podgorici (video), 08.11.2018, dostupno
na https://www.youtube.com/watch?v=pyX]7nlthRI

38 Skupstina Glavnog grada, Odluka o linijskom gradskom i prigradskom prevozu putnika na
teritoriji Glavnog grada, dostupno na http://podgorica.me/wp-content/uploads/2018/09/
ODLUKA-O-JAVNOM-PREVOZU-kona%C4%8Dan-tekst.doc
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Osim povoljnosti koja dozvoljava da korisnici javnog prevoza
plate jednu kartu, a iskoriste viSe autobusa na putu do
krajnje destinacije ($to je u postojeéem sistemu nemoguce),
sistem elektronske karte trebalo bi da konaéno omogudi
elektronsko pracenje autobusa i pruzi detaljniji uvid u
dinamiku javnog gradskog prevoza. Dosadasnji pokusaji da
se postojeci sistem adekvatno prikaze na internetu nijesu
imali previSe uspjeha. Studentski projekat PGBUS koji je u
oktobru 2015. godine najavljivan kao alat za ,,pronalazenje
najoptimalnijih autobuskih linija od jednog do drugog
mjesta“®® nije dosao do Sire mreze korisnika, dok aplikacija
,Klik Podgorica® u Cijoj izradi je Glavni grad bio partner, ne
uspjeva da prikaze red voznje na pregledan i lako razumiljiv
nacin, mada ima izvjesnu bazu korisnika — na uredajima koji
koriste Android operativni sistem instalirana je preko 1000
puta.*°

2.4 Javni prevoz kao javaa
odgovornost: zakljucci

Analiza nacina na koji je organizovan javni prevoz u
Podgorici pokazuje da se tu zapravo radi samo o masovhom
prevozu, koji plaéanjem vozne karte gotovo u potpunosti
finansiraju gradani koji su iz nekog razloga prinudeni da

se na njega oslanjaju. Ovaj model ne moze biti dio dobre
saobracajne politike, jer se sve druge mjere za unapredenje
stanja u saobracaju oslanjaju na pouzdan i pristupacan
sistem javnog gradskog prevoza kakav u Podgorici sada ne
postoji.

39 Vijesti, Aplikacija za bolje i brZe putovanje autobusima po Podgorici, 1.10.2015, dostupno
na http://www.vijesti.me/vijesti/aplikacija-za-bolje-i-brze-putovanje-autobusima-po-
podgorici-853881

40 Google Play, Klik Podgorica, dostupno na https://play.google.com/store/apps
details?id=com.studiolasso.KlikPodgorica
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Glavni grad bi morao da preuzme odgovornost za
organizaciju i unapredenje javnog prevoza, prije svega

kroz ulaganja znatno vec¢a od postojecih, koja su gotovo
simboli¢na. Cilj nije samo da javni prevoz postoji, ve¢ da
bude organizovan tako da gradani zele da ga koriste za

svoja svakodnevna putovanja; da izmedu upotrebe svog
automobila i putovanja gradskim autobusom izaberu
autobus kao povoljniju i zg8odniju opciju. To je vazno jer lo$
sistem javnog prevoza puno kosta sve gradane, bez obzira na
njihovo prevozno sredstvo.

Masovno koriSc¢enje javnog prevoza je u javhom interesu:
smanjenje saobracajnih guzvi i zagadenja, smanjenje
troskova prevoza i poboljSana mobilnost za sve gradane
bez obzira na godine i raspolozivi dohodak su zadaci
javne uprave, koji nijesu od narocitog znacaja za privatne
autobuske prevoznike zainteresovane za profit. Modeli
saradnje izmedu privatnih prevoznika i javne uprave

koja koristi njihove usluge mogu imati razne forme, ali
odgovornost za stalni rad na kvalitetu javnog prevoza i stalnu
teznju za povecanjem broja putnika koji koriste usluge tog
prevoza mora snositi javna uprava.

Mijere za unapredenje javhog prevoza koje su najavljivane
tokom poslednje decenije mogu biti inicijalni koraci:
povezivanje svih linija i prevoznika u jedinstven sistem i
uvodenije elektronske kartice ¢e sigurno imati pozitivan
efekat, koji bi bilo dobro podrzati poboljSanjem prostorne
i vrcemenske dostupnosti javnog prevoza - tj. ulaganjem u
nova vozila. Takode, mjera za koju je potrebno minimalno
ulaganje a koja moze biti znac¢ajan doprinos je redovno
azuriranje podataka o javhom prevozu i dostupnost

tih podataka na internetu, kao i formiranje kanala za
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komunikaciju sa korisnicima javnog prevoza u okviru neke
od drustvenih mreza. TeSko je zamisliti da u 2018. godini
nije moguce na internetu naci potpune podatke o linijama
javnog prevoza u Podgorici i uputstvima za kupovinu
mjesecCne karte, a ovo istrazivanje je potvrdilo da je stanje
upravo takvo. To nije posljedica nedostatka sredstava za
unapredenje javnog prevoza, ve¢ nedostatka strategije
razvoja ove vazne komponente odrzivog razvoja Glavnog
grada.
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3. Centar grada: izmedu
parkinga i pjesacke zone

Nova Varos, centralni kvart Podgorice, tokom poslednje
decenije pretrpjela je niz promjena, medu kojima su
izmjeStanje velikog dijela trgovinske aktivnosti u trzne
centre izgradene u drugim djelovima grada, izgradnja novih
zgrada Vlade, Skupstine Glavnog grada i gradske biblioteke,
i povecanje obima ekonomskih aktivnhosti usmjerenih na
turizam i ugostiteljstvo. Mada je ovakav razvoj predstavljao
priliku da se rezim saobracaja u centru grada izmijeni

i prilagodi pje$acima (3to je strategija koja je u drugim
evropskim gradovima - Ljubjani, Be€u, Gentu - pokazala
odli¢ne rezultate), do toga nije doslo. Pretvaranje dijela
NjegosSeve ulice u pjeSacku zonu, zavrSeno 2008. godine,
bilo je jedini odlu¢an korak u ovom pravcu. Medutim, i ta
rekonstrukcija izvrsena je uz zrtvovanje postojeceg zelenila
- posjecena su stabla platana stara nekoliko decenija, a
drvoredima koji su ih zamijenili bi¢e potrebno jos toliko da
dostignu punu visinu.

Formiranje pjeSacke zone u centru Podgorice je mogucnost
predvidena PUP-om; u jednom od posebnih ciljeva razvoja
saobracaja navodi se da je ,moguce dio uzeg centra

grada osloboditi od kolskog saobracaja i omoguditi samo
pjesacki i biciklisti¢ki saobradéaj“ (str. 269). Nadlezni organi
Glavnog grada prepoznaju vrijednost te ideje, ali ne krec¢u u
realizaciju navodeci potrebu za izradom studije saobracaja
i detaljnog plana za zatvaranje centra grada za automobile*

41 Vijesti, Kako rijesiti problem saobracajnog haosa u najuzem jezgru Podgorice: Je li iznajmljivan-

Jje bicikala rjesenje?, 25.04.2017, dostupno na http://www.vijesti.me/tv/kako-rijesiti-problem-sa-
obracajnog-haosa-u-najuzem-jezgru-podgorice-je-li-iznajmljivanje-bicikala-rjesenje-935196
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- dokumenata koji su zasigurno potrebni, ali u ¢iju se izradu
takode joS nije krenulo. Anketa o saobracaju iz aprila 2018. i
javna tribina ,,Bolji saobracaj, bolji grad“ sa predstavnicima
politickih partija iz maja 2018. pokazale su da i gradani i
politicari vide vrijednost u prilagodavanju centra grada
nemotorizovanim prevoznim sredstvima.*? Izostaje odlu¢na
akcija, koju bi morale da vode sluzbe Glavnog grada
nadlezne za saobracaj i uredenje prostora.

3.1 Prostorni planovi za
razvoj centra Podgorice

Prostorni urbanisti¢ki planovi koji odreduju buduci pravac
razvoja centra grada (llustracija 2) ne predvidaju Siru
pjeSacku zonu u Novoj Varosi. Za svaki od blokova koji ¢ine
centar Podgorice (llustracija 3) postoji urbanisti¢ki projekat
(UP), donesen u periodu od 2007. do 2011. godine, i svaki

od tih projekata referenciran je u Nacrtu novog detaljnog
urbanisti¢kog plana (DUP) za dio Nove Varosi koji je u
pripremi.*® Ovi planski dokumenti uglavnhom predvidaju
povecéavanje visine i izgradene povrsSine postojecéih objekata.
Za blokove A, B, E, F, Ni T previda se uve¢anje osnova
objekata koriSc¢enjem postojeceg dvoriSnog prostora, kao i
uveéanje visine 3 do 4 puta (umjesto postojecih prizemnih
ili jednospratnih objekata, planiraju se objekti sa visokim
prizemljem, dva do tri sprata i mansardom). Planovi za
cjeline C, Oi S predlazu izgradnju prostora za stanovanje u
potkrovlju nekih djelova ovih blokova, kao i transformaciju
prizemlja i suterena objekata iz stambenih u poslovne

42 Biciklo.me, Bolji saobracaj, bolji grad: zatvaranje centra Podgorice za motorizovani saobracaj
(video), 11.11.2018, dostupno na https://www.youtube.com/watch?v=-D6DNzvGSyY&t=1s

43 Agencija za izgradnju i razvoj Podgorice DOO Podgorica, Detaljni urbanisticki plan “Nova
Varos” u Podgorici - Nacrt plana, novembar 2017.
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sadrzaje. Za blok D planirana je potpuna rekonstrukcija
starih djelova postojece cjeline; za blok G plan predvida
uredenje koje ¢e dovesti do pomirenja , konfrontiranih
fizickih struktura® dok je za blok H preporuceno spajanje
dvije ili viSe urbanisti¢kih parcela kako bi troskovi gradnje bili
manji a izgradeni objekti veéi, uz plan za izgradnju objekata
za stanovanje sa djelatnostima.
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llustracija 2: ortogonalna matrica Nove Varosi. Autorka: Marija Caéié
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llustracija 3: blokovi Nove Varosi. Autorka: Marijo Caéié
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Blokovi | i J su uredeni i zaokruzeni, definisani glavnim
gradskim trgom i objektima Crnogorskog narodnog
pozorista, gradske biblioteke i Skupstine Glavnog

grada. Vazeci plan za blok M predvida novu izgradnju,
rekonstrukciju svih ulica koje oivicavaju blok, kao i pejzazno
oblikovanje koje ukljucuje ulicne drvorede i linijske zasade
u unutrasnjosti bloka. Za blok P, u okviru kog postoji
nadzemna garaza prema ulici BalSi¢a, plan predvida
rusSenje i uklanjanje pomocénih dvoriSnih objekata koji
nijesu namijenjeni stanovanju i uredenje prostora unutar
bloka izgradnjom pjesackih koridora i uredenjem parternih
povrsina. U bloku R planirano je fazno uredenje prostora,
kroz podjelu na manje strukture.

Blokovi K, L i U obradeni su u Nacrtu novog DUP-a, po kom
¢e se u bloku K graditi objekti za centralne djelatnosti (na
osnovu urbanisti¢cko-arhitektonskog konkursa koji treba
da bude sproveden za ovu cjelinu), za blok L predvidena

je gradnja objekata mjeSovite namjene, dok je za blok U -
Karadordev park — planirano pejzazno uredenje. Gradnja
objekata za centralne djelatnosti ovim Nacrtom predvidena
je i u NjegoSevom parku koji, mada nije dio matrice
prikazane na llustraciji 3, jeste neizostavan dio podgoricke
Nove Varosi.

3.2 Planiranje prostora za parking
ponistava mogucnost za razvoj
pjesacke zone

U blokovimal |, K, L i U je nacrtom novog plana predvidena
rekonstrukcija pjeSackih staza; u blokovimal, Ji Ui

aktivacija otvorenih povrsSina kroz organizovanje drustvenih
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aktivnosti i postavljanje skulptura, a za blokove K i L
planirana je izgradnja saobracajnih povrsina, uredenje i
urbano opremanje terena (lbid, str. 51). U preporukama

za realizaciju plana naglaseno je da je planirana izgradnja
internih saobracajnica i saobracajnih prikljuc¢aka, a da u
okviru svake urbanisticke parcele treba planirati dovoljan
broj parking mjesta (Ibid, str. 79). Takode, za svaki novi
objekat mora se projektovati i obezbijediti kolski pristup

sa gradske sabracajnice ili javnog puta, a garaziranje i
parkiranje se moraju ostvariti u okviru objekta — najbolje

na istoj urbanisti¢koj parceli, a ako za to nema prostora
parkiranje se moze ostvariti i na susjednoj urbanisti¢koj
parceli, uz saglasnost njenog vlasnika. Prema preporukama
plana, podzemne parking garaze se mogu organizovati ne
samo ispod novoizgradenih objekata, ve¢ i ispod ozelenjenih
i drugih povrsSina van objekata, ,,u skladu sa tehni¢kim i
geoloskim uslovima terena, bez ogranicenja broja eteza pod
zemljom,osim prema saobradéajnicama i susjedima“ (lbid,
str. 65).

Navedene odredbe planske dokumentacije ukazuju na to da
planeri ne vide zatvaranje centra Podgorice za saobracaj
kao pozeljan pravac razvoja, niti razmatraju upotrebu
savremenih, inovativhih metoda u radu na smanjenju
zagusenosti saobracaja i potraznje za parking prostorom.
U novom Nacrtu DUP-a je veliki problem parkiranja u Novoj
VaroSi prepoznat, da bi gotovo istovremeno bio umanjen
konstatacijom da je stanje takvo u svim gradskim centrima
i da taj problem ,,nikada ne moze biti potpuno rijeSen*

(Ibid, str. 81). Prema planu, izgradnja parking garaza koja
je postojec¢im planskim dokumentima predvidena u vecini
urbanistic¢kih blokova u centru grada trebalo bi da ublazi
problem parkiranja; posebno su izdvojeni blok K, u okviru
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kog treba da bude izgradena velika parking garaza, i blok

W (kako je u planu oznaéen Njegos$ev park) koji je trenutno
pretezno zelena povrsina ali u kom je nacrtom ovog plana
planirana gradnja i za koji bi, prema tom nacrtu, bilo najbolje
da sadrzi podzemnu garazu. Jasno je da predvidanjem veceg
broja parking mjesta u samom centru grada planeri stvaraju
uslove za vecu koli¢inu automobilskog saobracaja — dakle, za
vece guzve, viSe zagadenja i manju pristupacnost za pjeSake
i bicikliste, Sto, bas kao i gradnja u jednom od najstarijih
gradskih parkova, stoji u suprotnosti sa zvanicnom politikom
odrzivog razvoja koju Glavni grad zZeli da sprovodi.*

Postojec¢a organizacija saobracaja u Novoj Varosi prikazana
je Sematski na llustraciji 4. Pored djelova Hercegovacke i
NjegosSeve ulice koji su u potpunosti zatvoreni za saobracaj,
tokom vecernjih i no¢nih sati u pjeSacku zonu se pretvaraju
Ulica slobode i drugi dio NjegoSeve. Ulice koje ¢ine
ortogonalnu matricu Nove VaroSi ve¢inom su jednosmjerne,
i na njima je ucrtan uli¢ni parking.

44 Skupstina Glavnog grada (2012), Strateski plan razvoja Glavnog grada — Podgorice 2012-2017,
dostupno na http://database.uom.me/repository/(234244)SP%20Podgorica.pdf
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llustracijo 4: pjeSacke zone i pravci saobracajo u Novoj Varosi.
Autorka: Marijo Caéié

46



llustracija 5: povrSine koje se koriste za parking u Novoj Varosi.
Autorka: Marijo Caéié
Za potrebe ovog istrazivanja sprovedena je analiza sa ciljem
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da utvrdi makar priblizan broj svih parking mjesta koja ve¢
postoje u Novoj Varosi, koja stanovnistvo i posjetioci centra
grada koriste, bez obzira na to da li se radi o obiljezenim
mjestima koja Parking servis DOO Podgorica naplacujeilio
mjestima koja nijesu predvidena za parkiranje, ali se svakako
koriste u tu svrhu. Rezultati su pokazali da se na prostoru
Nove Varosi aktivno koristi ¢ak 1.200 parking mjesta
(llustracija 5). Od toga, 1.015 je obiljezenih i naplativih: 527 na
ulici, 208 unutar stambenih blokova, 74 na parkingu u okviru
bloka K, a 97109 u nadzemnim garazama u blokovima P

i M, redom. Preostalih 185 mjesta — 12 na ulici i 173 unutar
stambenih blokova — nijesu oznacdena za parking, ali se
svakako tako koriste.

Problem u kreiranju i sprovodenju efikasne politike

uredenja i naplate parkinga nastaje kada Cinjenicu da
gradani svaki slobodan kutak u centru grada pokusavaju
iskoristiti za parking nadlezni shvate kao signal da treba
obezbijediti viSe parkinga, a ne kao priliku da kroz ponudu
alternativnih vidova transporta smanje broj onih koji u
centar grada dolaze automobilom. Tokom terenskog rada
na ovom istrazivanju obavljen je kratak intervju sa jednim od
sluzbenika komunalne policije, koji je priznao da je praksa
njegove sluzbe da ne kaznjava vozace koji se u centru grada
parkiraju na mjestu na kom je parkiranje zabranjeno ukoliko
ne ometaju protok saobracaja, uz obrazlozenje da je moguce
da ¢e prekrSilac, ukoliko bude kaznjen, napraviti zastoj u
saobracaju trazeci slobodno i oznac¢eno parking mjesto. Tako
prostor u centru grada, koji bi trebalo da bude osloboden

od funkcije parkinga i koji je kao takav i oznacen, zapravo
nadleznim sluzbama sluzi za ad-hoc rjeSavanje konflikata

u koriSéenju javnog prostora, koji su rezultat nakupljenih
saobracajnih problema.
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Broj parking mjesta koja, prema Nacrtu DUP-a za dio Nove
Varosi,* treba obezbijediti u ovom podrucju za objekte koji
tek treba da budu izgradeni utvrduje se prema normativima
koji su u skladu sa PUP-om Podgorice, Pravilnikom o
blizem sadrzaju i formi planskog dokumenta i stepenom
motorizacije u Podgorici (Tabela 2). To znadi da u blokovima
I, J, KiL treba za potrebe novih 5.310 m? stambenog i 30.443
m? poslovnog prostora (lbid, str. 57) izgraditi jo$ oko 728
parking mjesta.

Namjena objekta Broj parking mjesta
Stanovanje (na 1000 m?) 11

Proizvodnja (na 1000 m?) 14

Fakulteti (ha 1000 m?) 22

Poslovanje (na 1000 m* BRGP) 22

Trgovina (na 1000 m?) 43

Hoteli (na 1000 m?) 7

Restorani (na 1000 m?) 86

Sportske dvorane, stadioni (na 100 18

posjetilaca)

Tabela 2: broj parking mjesta za 1000 m? novoizgradenih objekata u
Podgorici. Izvor: Detaljni urbanisti¢ki plan ,,Nova Varos” u Podgorici -
Nacrt plana

Ako se u obzir uzme i izgradnja koju Nacrt plana predvida u
bloku W (Njegosev park), za novih 44.152,59 m? poslovnog i
10.726,17 m? stambenog prostora u ovom dijelu ¢e morati da
bude obezbijedeno oko 1.089 parking mjesta. Treba uzeti u
obzir da potraznju za parkingom u centru grada zadovoljava
i nekoliko privatnih podzemnih garaza u neposrednoj blizini

45 Agencija za izgradnju i razvoj Podgorice DOO Podgorica, Detaljni urbanisticki plan ,,Nova
Varos” u Podgorici - Nacrt plana, novembar 2017.
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novovaroskih blokova koji su predmet ove analize, u prvom
redu u zgradi ,Zetagradnja“ na Bulevaru lvana Crnojevica
(230 parking mjesta®®) i zgradi ,,Fab Live“ (178 parking
mjesta*’), koja je trenutno u izgradniji.

3.3 Savremeni pristupi rjesavanju
problema parkinga u gradskim
centrima

Uz ovu koli¢inu postojeceg i planiranog parking prostora
ne moze biti govora o izmjeStanju motorizovanog
saobracaja iz centra grada; upravo suprotno - da bi doslo
do smanjenja intenziteta saobracaja potrebno je umanijiti
broj dostupnih parking mjesta. Tu taktiku primjenjuje

niz evropskih gradova; dobar primjer je Oslo, koje je i

po povrSini i po broju stanovnika ve¢e od Podgorice oko
Cetiri puta, a koje u centru grada ima svega 650 parking
mjesta. ProsSle godine najavljeno je da ¢e i ta mjesta biti
uklonjena u tri faze, tokom tri godine, i da ¢e umjesto njih
biti postavljenje biciklisticke staze i urbani mobilijar,sa
ciliem smanjenja zagadenosti vazduha.*® Montreal je u
septembru 2018. godine donio odluku da centar grada
bude izuzet od zakonske odredbe koja propisuje da svi
novoizgradeni objekti moraju imati odreden broj parking
mjesta,* kako bi izgradnja stambenog prostora bila jeftinija,

46 Vijesti, Podgorica: Radovi¢ gradi visespratnicu na “Cosku”, 16.04.2013, dostupno na http://
www.vijesti.me/ekonomija/podgorica-radovic-gradi-visespratnicu-na-cosku-123661

47 Arhitektonski atelje - Podgorica (2016), Idejno programsko rjesenje: objekat centralnih
djelatnosti

48 Fast Company, If You Can’t Ban Cars Downtown, Just Take Away The Parking Spaces,
23.06.2017, dostupno na https://www.fastcompany.com/40434409/if-you-cant-ban-cars-
downtown-just-take-away-the-parking-spaces

49 CBC News, An end to mandatory parking spots at new Ville-Marie housing developments,
11.09.2018, dostupno na https://www.cbc.ca/news/canada/montreal /parking-spots-develop-

ments-ville-marie-1.4818365
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novi stanovi dostupni po nizim cijenama, a njihovi stanari
potrazili druge nacine prevoza. U Sijetlu je 2015. godine

grad predlozio gradevinskim kompanijama da za stanove
locirane u centralnim gradskim zonama ne grade parkinge,
a da buduc¢im stanarima u zamjenu ponude pretplatu na
javni prevoz, zajednic¢ka bicikla, ili automobil koji bi viSe
domacdinstava moglo da koristi zajednicki.*® Ovakve zvani¢ne
politike i vizionarske odluke gradskih vlasti mogu zvucati
neprimjenjive na sistem koji postoji u Podgorici, ali zapravo
samo pokazuju da treba razmisljati o kreativhim rjeSenjima i
napustiti obrasce koji su se pokazali kao neefikasni.

Kako objasnjava Tod Litman, stru¢njak za planiranje
multimodalnih sistema prevoza i autor knjige ,,Najbolje
prakse u upravljanju parkingom“ (2006), vazno je razumijeti
da viSe ne vazi nacelo po kom je najbolje rjeSenje za
nedostatak parking prostora izgradnja Sto je viSe moguce
novih parking mjesta, dostupnih po najnizoj mogucoj cijeni.
Takva politika predstavlja direktnu podrsku za korisnike
privatnih automobila, kojima dragocjen gradski prostor
postaje lako dostupan zahvaljujuéi javnoj investiciji u
parking infrastrukturu.®” U gusto naseljenim sredinama,
gdje je vrijednost zemljiSta velika i javni prevoz dostupan,
nema smisla stavljati voza¢e automobila u povlascéeni
polozaj. Potrebno je usvoijti prakse koje ohrabruju efikasnije
koriS¢enje postojeceg parking prostora i usaglasavanje
politike naplate parkinga sa drugim strategijama za
postizanje odrzive urbane mobilnosti. Donald Sup, struénjak
za parking menadzment i profesor urbanog planiranja na

so Citylab, Seattle to Buildings: Give Tenants Transit Passes, Not Parking Spots, 08.05.2015,
dostupno na https://www.citylab.com/solutions/2015/05/seattle-to-buildings-give-tenants-
transit-passes-not-parking-spots/392756/

51 Reinventing Parking, The Surprising Power of Parking Management, 29.08.2018, dostupno na
https://www.reinventingparking.org/2018/08 /parking-power-litman.html
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Univerzitetu Kalifornije u Los Andelesu u knjizi ,,Parking i
grad“ (2018) preporuéuje donosiocima odluka da eliminigu
normative koji zahtijevaju da za svaku novu zgradu budu
izgradena nova parking mjesta, da naplacuju prave cijene
uliénog parkinga tokom Citavog dana i da tako zaradeni
prihod ulazu u te ulice, kroz popravke putne infrastrukture,
ugradnju urbanog namjestaja i druga poboljSanja za sve
ucesnike u saobracaju.?? URBACT, evropski program za
promociju odrzivog urbanog razvoja, upozorava na to

da parking generiSe saobracajnu guzvu i preporucuje
kombinovanje koriS¢enja dinamicne cjenovne politike sa
drugim mjerama za smanjivanje upotrebe automobila.
Takode, preporucuje da cijene parkinga na ulici budu vece
od onih u privatnim garazama, jer to moze ohrabriti vozace
da manje vremena provedu trazeci uli¢ni parking i uCiniti
garaze pozeljnijim parkiraliStima, Sto ostavlja viSe slobodnog
prostora na ulici i predstavlja podsticaj za privatnike koji
investiraju u izgradnju garaza dostupnih javnosti.*®

Parking u Glavhom gradu treba da bude unaprijeden — u
prilog tome dovoljno govori ¢injenica da je neto rezultat
poslovanja Javnhog preduzeca Parking servis DOO
Podgorica bio negativan 2014. i 2015. godine (gubici od
218.535€ i 275.523€, redom), a da je 2016. ostvarena dobit
od samo 4.827€.5 Znanja o dobrim praksama i uspjeSnim
strategijama upravljanja parkingom u drugim evropskim
gradovima® trebalo bi da doprinesu razvoju novog pristupa

52 Citylab, Parking Is Sexy Now. Thank Donald Shoup, 30.05.2018, dostupno na https://www.
citylab.com/transportation/2018/05/parking-is-sexy-now-thank-donald-shoup /560876 /

53 URBACT, Want to reduce traffic in cities? These parking policy tools will help, 28.04.2017,
dostupno na http://www.blog.urbact.eu/2017/04/want-to-reduce-traffic-in-cities/

54 Zavrsni racuni budzeta Glavnog grada Podgorice za 2014, 2015. i 2016. godinu

55 Vidi: Kodransky, M. i Hermann, G. (2011) Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation
to Regulation, Institute for Transportation & Development Policy, dostupno na https://www.
itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/Europes_Parking_U-Turn_ITDP.pdf
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i u Podgorici. Nemoguce je planirati hiljade novih parking
mjesta u centru grada a istovremeno govoriti o zatvaranju
tog istog prostora za automobilski saobracaj; nemoguce

je odrediti prostore na kojima parkiranje nije dozvoljeno a
istovremeno ne kaznjavati one koji krSe postavljene zabrane.
Takode, nemoguce je uvesti novu politiku upravljanja
parkingom a ne osigurati pritom alternativnhe modele
urbanog prevoza, kroz ulaganje u poboljSanje stanja u
javhom prevozu i uslova za biciklisti¢ki saobracaj.

3.4 Zatvaranje Bokeske ulice za
automobilski saobhracaj

Najveca prepreka zatvaranju dijela Nove Varosi za
automobilski saobracaj je, Cini se, uvjerenje donosilaca
odluka da bi taj potez u€inio centar grada manje
dostupnim,®® pa time i manje posjeéenim, sto bi ostavilo
negativne posljedice na lokalnu ekonomiju. Istrazivanja
rezultata politike ograni¢avanja automobilskog saobracaja
u mnogim gradovima pokazuju da su ti strahovi uglavhom
neosnovani, te da lokalni poslovni objekti profitiraju od
povecanog prisustva i duzeg zadrzavanja veceg broja pjeSaka
i biciklista.®” Treba imati u vidu i to da je prostor Nove Varosi
mali — stranice ,,pravougaonika“ koji sadrzi njene centralne
blokove duge su oko 500, odnosno 540m, Sto je daljina koju
je pjeSke moguce preci za oko pet minuta. Stoga, ako je cilj
poveéana dostupnost centra grada, povoljna strategija moze
biti pove¢anje vremenske dostupnosti javnog prevoza na

56 Biciklo.me, Bolji saobracayj, bolji grad: zatvaranje centra Podgorice za motorizovani saobracaj
(video), 11.11.2018, dostupno na https://www.youtube.com/watch?v=-D6DNzvGSyY&t=1s

57 Vidi: GTZ, Sustainable Transport: A Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities:
Module 3e Car-Free Development, Division 44, Environment and Infrastructure Sector Project
“Transport Policy Advice®, september 2005, dostupno na http://www.worldcarfree.net/re-
sources/freesources/carfree_dev.pdf
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obodu Nove Varosi, uz povecanje cijena parkinga u centru
grada i postepeno zatvaranje novih ulica za motorizovani
saobracaj.
