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Pojmovnik

Pojam [ skraéenica

Modal split (raspodela
putovanja po vidovima)

Objasnjenje

Procentualni udeo pojedinih vidova prevoza
(pesacenje, bicikl, javni prevoz, automobil) u
ukupnom broju putovanja u gradu. Jedan od
najvaznijin  pojedina¢nih  pokazatelja  stanja
saobracaja: u jednom skupu brojeva pokazuje
koliko je sistem okrenut odrzivim vidovima, a koliko
automobilu. ,0drzivi modal split” je zbir peSacenja,
bicikla i javnog prevoza.

Bazna (polazna) godina

Godina zateCenog stanja na kojem plan gradi
ciljeve — referentna tacka u odnosu na koju se
mere ciljne vrednosti.

SUMP [/ POUM

Sustainable Urban Mobility Plan, odnosno Plan
odrzive urbane mobilnosti. ,SUMP” je evropski naziv
(koristi ga Podgorica), ,POUM” je domacéi prevod
koji koristi Beograd. U dokumentu se oba naziva
odnose na istu vrstu strateskog dokumenta.

ELTIS / SUMP smernice

ELTIS je evropska platforma (European Local
Transport Information  Service) koja izdaje
zvanicne SUMP smernice. Postoje dve generacije:
prva (2014) i druga (2019).

JGP [ JGTP Javni gradski prevoz, odnosno javni gradski i
prigradski  transport putnika —  autobuski,
tramvajski, trolejbuski i prigradski ZzelezniCki prevoz
pod ingerencijom grada.

BG VOzZ PostojecCi prigradsko-gradski Zeleznicki sistem u
Beogradu.

SMT Spoljna  magistralna  tangenta —  krupna

saobrac¢ajnica  u  Beogradu koja  zatvara
magistralni prsten; u akcionom planu povezana sa
mostom preko Ade Huje.




Pojam [ skraéenica Objasnjenje

UMP Unutrasnji magistralni poluprsten — beogradska
magistralna saobrac¢ajnica iz akcionog plana
POUM-a.

Maa$S (Mobility as a Service) Model u kojem korisnik kroz jednu aplikaciju
planira, rezervise i placa kombinaciju vidova
prevoza (javni prevoz, bicikl, deljeni automobil)
kao jedinstvenu uslugu, umesto da koristi svaki
sistem zasebno.

SECAP Sustainable Energy and Climate Action Plan —
Akcioni plan za odrzivu energiju i klimu, dokument
lokalne samouprave za smanjenje emisija i
prilagodavanje klimatskim promenama.

MCDA / MCDM Multi-Criteria Decision Analysis [/ Multi-Criteria
Decision Making — viSekriterijumska analiza
odluc¢ivanja; metod rangiranja mera ili scenarija
po vise kriterijuma istovremeno.

AHP Analytic Hierarchy Process — metod
viSekriterijumskog odlucivanja koji kroz poredenja
parova dodeljuje tezine kriterijumima.

Cost-Benefit analiza (CBA)  Analiza troskova i koristi — ekonomska metoda
koja meri da |li ukupne koristi nekog projekta
nadmasuju njegove troskove.

BYPAD Bicycle Policy Audit — evropska metodologija
revizije biciklisticke politike grada.

Set brzih mera Grupa intervencija sa ranim, brzo vidljivim efektom
(reda veligine od nekoliko meseci do oko godinu
dana), koje ne zahtevaju velika ulaganja ni duge
procedure — npr. izmene rezima saobracaja,
oznake, manje preuredenje ulicnog prostora.

Push-and-pull pristup Kombinacija mera koje istovremeno destimulisu
automobil (,push” — naplata parkinga, kontrola
pristupa) i ¢ine odrzive vidove priviaénijim (,pull”
— bolji javni prevoz, biciklisticka infrastruktura).




Pojam [ skraéenica Objasnjenje

Park & Ride (P+R) Parkiraliste na obodu grada sa kojeg korisnik
nastavlja put javnim prevozom; cilj je da
automobil ostane van centra.

Stepen motorizacije Broj putnickih automobila na 1.000 stanovnika —
pokazatelj koliko je grad ,ima” privatnih
automobila.

Scenariji ,do nothing / do Tri varijante buduceg razvoja koje plan analizira:

something [ do everything” bez ikakve promene, sa delimiénom primenom
mera i sa potpunom primenom mera. Beograd ih
je modelski proverio, Podgorica postavila opisno.

GIZ [ BMZ [ SUMSEEC II Glz je nemacka agencijo za medunarodnu
saradnju; BMZ je nemacko savezno ministarstvo za
ekonomsku saradnju i razvoj koje je finansiralo
izradu; SUMSEEC Il je program tehnicke pomoci kroz
koji je Podgorica dobila podrsku za izradu plana.

CIVITAS PLUS Il Evropska inicijativa i metodoloski okvir za pra¢enje
gradske mobilnosti.

oSl Osobe sa invaliditetom.

Stakeholder ownership Osecaqj vlasnistva kljuénih aktera (uprava, sektori,
javna preduzeé¢a) nad planom — spremnost da ga
sprovode i posle usvajanja.

Akcioni plan Deo SUMP-a koji konkretne mere razlaze na
aktivnosti, nosioce, rokove i procenu troskova,
najcesce faziran po vremenskim presecima.

Impakt analiza Procena efekata pune realizacije plana — Sta se
dobija ako se sve mere sprovedu (npr. promena
modal splita, smanjenje nezgoda).

Rebalans budzeta lzmnena veC usvojene odluke o budzetu tokom
godine, kojom se uskladuju prihodi i rashodi
prema stvarnom izvrSenju. U analizi budzeta
navode se i poCetne odluke i kljucni rebalansi, jer
se konacni iznos zna tek posle njih.




Pojam [ skraéenica Objasnjenje

Privremeno finansiranje Rezim u kojem grad, dok budZet nije usvojen,
meseéno tro§i po 1/12 prethodnogodisnje
potrosnje. Beograd je dobar deo 2024. proveo u
tom rezimu, pa je budzet usvojen tek u julu.

Kapitalni izdaci [ kapitalni Deo budZeta namenjen investicijama (izgradnja

budzet saobraéajnica, garaza, infrastrukture), nasuprot
tekuéim rashodima (plate, materijal, usluge).
Udeo kapitalnih izdataka pokazuje koliko je budzet
Lrazvojni”.

Modal shift (promena vida  Prelazak korisnika sa jednog vida prevoza na drugi

prevoza) (npr. sa automobila na javni prevoz). Anketa meri
neto modal shift — koliko ih je preslo na JGP
naspram koliko ga je napustilo.

ParkPAD Evropska metodologija revizije politike parkiranja;
Podgorica ju je koristila u izradi plana (uz BYPAD za
biciklizam).

Superblok Zatvorena prostorna celina (obiéno kvart) u kojoj

se brzine ograni¢avaju (do 30 km/h), a prednost
imaju pesaci i biciklisti.

Zute (busevske) trake Saobraéajne trake rezervisane za vozila javnog
prevoza, radi brzeg i pouzdanijeg saobracaja; u
Beogradu se mreza Zzutih traka vremenom
smanjivala.




Sazetak

Beograd i Podgorica usvojili su svoje prve planove odrzive urbane mobilnosti tokom 2020.
godine, oslanjajuéi se na istu evropsku metodologiju (SUMP), ali u razligitim
institucionalnim, pravnim i razvojnim okolnostima. Pet godina kasnije, oba grada pruzaju
priliku da se sagleda u kojoj meri su ovi strateski dokumenti uspeli da utiCu na razvoj
saobracaja, unapredenje kvaliteta Zivotne sredine i promenu obrazaca urbane mobilnosti.

Analiza obuhvata dva medusobno povezana aspekta. U prvom delu uporeduju se sadrzaj,
metodologija, pravni okvir, ciljevi, mere i finansijski aspekti planova odrzive urbane
mobilnosti Beograda i Podgorice. Drugi deo posvecen je proceni njihove implementacije u
periodu 2020-2025. godine, kroz analizu sprovedenih mera, dostupnih podataka
monitoringa, budzetskih izdvajanja i rezultata anketa sprovedenih medu gradanima oba
grada.

Rezultati pokazuju da je beogradski plan znatno obimniji, finansijski ambiciozniji i tehniCki
razradeniji. Njegov akcioni plan predvida viSemilijardna ulaganja, detaljno razradene
infrastrukturne projekte i kvantifikovane ciljeve razvoja odrzive mobilnosti. Podgoricki plan
je skromnijeg obima, ali metodoloski nesto savremeniji, sa izrazenijim fokusom na
bezbednost saobracaja, ranjive grupe i kvalitet javnog prostora.

Istovremeno, analiza implementacije pokazuje da ambiciozniji plan ne znac¢i nuzno i
uspesniju realizaciju. U periodu 2020-2025. godine Podgorica je ostvarila dosledniji
napredak u sprovodenju planiranih mera, dok je u Beogradu realizacija bila selektivna i
Cesto usmerena na pojedinacne infrastrukturne projekte koji nisu neposredno proisticali iz
prioriteta definisanih planom odrzive urbane mobilnosti.

Podaci monitoringa kvaliteta vazduha i buke, kao i rezultati anketa sprovedenih medu
gradanima, pokazuju da u oba grada drumski saobraéaj i dalje predstavlja jedan od
klju€nih izvora negativnih uticaja na Zivotnu sredinu. Gradani Beograda i Podgorice putem
ankete koja je sprovedena kao deo ovog istrazivanja i analize primene planova, gotovo
jednoglasno prepoznaju znacaj ulaganja u javni prevoz, peSacku i biciklistiCku
infrastrukturu, kao i povecanje zelenih povrsina i prirodnog hlada duz svakodnevnih ruta
kretanja.

Osnovni zaklju¢ak analize jeste da kvalitet plana sam po sebi nije dovoljan pokazatelj
njegovog uspeha. Stvarni znacaj planova odrzive urbane mobilnosti meri se njihovim
uticajem na javne politike, budzetske prioritete i svakodnevne odluke koje oblikuju razvoj
grada. Upravo zato procena implementacije predstavlja kljucni kriterijum za ocenu njihove
uspesnosti.




| Uvod - kontekst | metodoloski

okvir analize

Predmet ove analize jesu Plan odrzive
urbane  mobilnosti  Glavnog  grada
Podgorice, usvojen 24. februara 2020.
godine, i Plan odrzive urbane mobilnosti
grada Beograda, usvojen 18. decembra
2020. godine. Oba dokumenta izradena su
u skladu sa evropskom metodologijom za
planiranje odrzive urbane mobilnosti
(ELTIS), ali prema razlicitim generacijoma

smernica - druga generacija (2019)
primenjena je u Podgorici, dok je
beogradski plan izraden prema prvoj

generaciji smernica (2014).

Analiza kombinuje normativnu analizu
planskih dokumenata sa analizom njihove
implementacije u periodu 2020-2025.
godine. Pored sadrzaja planova,

obuhvaéeni su podaci o sprovodenju meraq,
rezultati monitoringa kvaliteta vazduha i
buke, relevantni planski dokumenti, kao i
percepcija gradana prikupljena kroz ankete
sprovedene u Beogradu i Podgorici.

Prilikom poredenja rezultata potrebno je
imati u vidu da teritorijalni obuhvat dva
plana nije identiCan. Beogradski POUM
odnosi se na urbano jezgro grada i
obuhvata deset od ukupno sedamnaest
gradskih opstina, dok sedam prigradskih
opstina nije bilo predmet detaljne analize.
Nasuprot tome, SUMP Podgorice obuhvata
gotovo celu administrativhu teritoriju
Glavnog grada, izuzev opstine Tuzi, koja je
2018. godine izdvojena kao posebna
jedinica lokalne samouprave.

Poredenje Beograda i Podgorice posebno je
relevantno imajuci u vidu da su oba grada
usvojila planove odrzive urbane mobilnosti
u istoj godini, prema  evropskoj
metodologiji, ali u razli¢itim institucionalnim
i pravnim okvirima, §to omogucava
sagledavanje uticaja razlicitih  modela
upravljanja na njihovu implementaciju.




Il Znacaj i pravna priroda planova
odrzive urbane mobilnosti

1. Evropski i regionalni okvir odrzive

urbane mobilnosti

Planovi odrzive urbane mobilnosti
(Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP)
predstavljaju jedan od klju€nih
instrumenata savremene evropske

transportne politike. Njihova svrha nije
samo unapredenje saobracaja, vec razvoj
gradova u kojima mobilnost doprinosi
kvalitetu zZivota, zastiti Zivotne sredine,
klimatskoj otpornosti i drustvenoj inkluziji. Za
razliku od tradicionalnog saobrac¢ajnog
planiranja, koje je prvenstveno usmereno

na povecanje kapaciteta saobracajne
infrastrukture i protoCnosti motornog
saobracaja, koncept odrZzive urbane

mobilnosti u srediSte planiranja stavlja
potrebe ljudi i kvalitet zivota gradana. Cilj
ovakvog pristupa jeste razvoj transportnog
sistena  koji istovremeno unapreduje
pristupacnost, podsti¢e koris€enje odrzivih
vidova prevoza, smanjuje negativne uticaje
na Zzivotnu sredinu i doprinosi klimatskoj
otpornosti gradova.'

Poslednjih godina znacaj planova odrZive
urbane mobilnosti dodatno je ojacan u

okviru evropske transportne

politike.
Evropska unija prepoznaje SUMP kao jedan
od klju€énih instrumenata za ostvarivanje

cilieva Evropskog zelenog dogovora i
Strategije za odrzivu i pametnu mobilnost,
imaju€i u vidu da transport predstavlja
jedan od znacajnih izvora emisija gasova
sa efektom staklene baste i zagadenja
vazduha u urbanim sredinama.?

Ovakav pristup dodatno je potvrden
stupanjem na snagu revidirane Uredbe o
transevropskoj transportnoj mrezi (TEN-T)
2024. godine, kojom je predvideno da
urbani évorovi na TEN-T mreZi usvoje plan
odrzive urbane mobilnosti i uspostave
sistem redovnog praéenja pokazatelja
urbane mobilnosti. Time se fokus evropske
politike postepeno pomera sa samog
usvajanja planova ka njihovoj efektivnoj
implementaciji i kontinuiranom pracenju
rezultata, ¢ime | analiza sprovodenja
postojeCih SUMP-ova dobija poseban
znacaj.’

Ugovorom o osnivanju Transportne zajednice uspostavljen je okvir za
postepeno uskladivanje transportnog sektora driava regiona sa
pravnim tekovinama Evropske unije, odnosno sa relevantnim propisima
navedenim u Aneksu | Ugovora, medu kojima je i TEN-T Uredba.*

1 European Commission, Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP
Guidelines); Commission Recommendation on National SUMP Support Programmes; ELTIS.
2 European Commission, Sustainable and Smart Mobility Strategy (2020).

w

Regulation (EU) 2024/... on Union guidelines for the development of the trans-European transport network (TEN-T);

4 European Commission, Sustainable urban mobility planning and monitoring.
Treaty establishing the Transport Community (Council Decision (EU) 2019/392).

il




U skladu sa tim, Strategija za odrZivu i pametnu mobilnost za Zapadni
Balkan razvijena je po uzoru na Strategiju Evropske unije za odrZivu i
pametnu mobilnost, sa ciljem da ciljeve i mere evropske transportne
politike prilagodi specificnostima regiona i obezbedi putokaz za

dekarbonizaciju transportaq,

razvoj

odrzive urbane mobilnosti i

unapredenje kvaliteta Zivotne sredine.®

Strategija istovremeno predvida da buduci
zakonodavni akti Evropske unije u oblasti
odrzive i pametne mobilnosti postepeno
postanu deo pravnog okvira Transportne
zajednice kroz reviziju Aneksa | Ugovoraq,
¢ime se potvrduje pravac daljeg
uskladivanja  nacionalnih  transportnih

politika sa pravnim tekovinama Evropske
unije.®* Za drzave ugovornice Transportne
zajednice, medu kojima su i Srbija i Crna
Gora, ovaj okvir predstavija osnov za
postepeno preuzimanje i sprovodenje
evropskih standarda u oblasti odrzive
mobilnosti.

2. Pravni status i obaveznost planova

odrzive urbane mobilnosti

Sa pravnog stanovista, planovi odrzZive
urbane mobilnosti predstavljaju stratesSke
planske dokumente javne politike. Njihova

osnovna  funkcija  nije  neposredno
uredivanje prava i obaveza gradanag,
privrednih subjekata ili investitora, niti

predstavljaju osnov za odluCivanje u
pojedina¢nim  upravnim  postupcima.
Umesto toga, oni usmeravaju buduce
delovanje organa javne vlasti kroz
definisanje razvojnih ciljeva, prioriteta i
mera u oblastima saobracaja, urbanizma,
zastite Zivotne sredine, energetike i drugih
povezanih sektora. U hijerarhiji pravnih
akata SUMP ne predstavlja opsti pravni akt,
vec strateski dokument javne politike Cija se
obaveznost ostvaruje prvenstveno kroz
njegovo dejstvo prema organima javne
vlasti i drugim nosiocima javnih ovlas¢enija.

Medutim, Cinjenica da SUMP nije propis ne
zna¢i da nema pravni znacaj. Naprotiv,
njegovo pravno dejstvo prvenstveno se
ogleda u odnosu prema organima javne
vliasti. Planovi odrzive urbane mobilnosti
predstavljaju strateski okvir koji bi trebalo
da usmerava izradu drugih planskih
dokumenata, donosenje investicionih
odluka, planiranje javnih ulaganja i razvoj
saobracajne infrastrukture. Njihova svrha
nije samo da definiSu viziju razvoja, ve€ da
obezbede kontinuitet javnih politika i
koordinaciju izmedu razliCitih sektora i
nivoa upravljanja.

lako oba analizirana plana imaju istu
funkciju, njihov polozaj u pravnom sistemu
Srbije i Crne Gore nije identican. Plan
odrzive urbane mobilnosti grada Beograda

5 Transport Community Permanent Secretariat, Sustainable and Smart Mobility Strategy for the Western Balkans.

6 Ibid.




usvojen je u skladu sa Zakonom o
planskom sistemu Republike Srbije, koji
uspostavlja jedinstven okvir za izraduy,
sprovodenje, pracenje i vrednovanje
planskih dokumenata. Takav pravni okvir
uspostavlja institucionalnu obavezu
sprovodenja, pracenja, izvestavanja i
vrednovanja planskih dokumenata, Cime
se obezbeduje kontinuitet njihovog
sprovodenja i  periodicna  procena
ostvarenosti definisanih ciljeva.”

Sa druge strane, Plan odrzive urbane
mobilnosti  Glavnog grada Podgorice
usvojen je na osnovu Statuta Glavnog
grada,® budu€i da u Crnoj Gori ne postoji
poseban zakon kojim se ureduju planovi
odrzive urbane mobilnosti niti jedinstven
sistem njihovog pracenja i evaluacije.
Njegov pravni status proizlazi iz sistema
lokalnog strateskog planiranja, dok nacin

njegovog  sprovodenja, pracenja i
azuriranja  u veoj meri zavisi od
institucionalne prakse i organizacije rada
nadleznih organa.

Ova razlika u pravhom okviru moze imati
prakticne posledice po implementaciju
planova. Dok Zakon o planskom sistemu
Republike Srbije uspostavlja formalni okvir
za pracenje i vrednovanje sprovodenija
strateskin dokumenata, uspeh
implementacije u Crnoj Gori u ve¢oj meri
zavisi od kontinuiteta lokalnih politika,
institucionalnih kapaciteta i politicke volje
da odrziva mobilnost ostane dugorocni
razvojni prioritet.

Istovremeno, formalni pravni status sam
po sebi nije dovoljan pokazatelj stvarnog
znacaja jednog strateSkog dokumenta.

Efektivha obaveznost planova odrZive urbane mobilnosti ostvaruje se
prvenstveno kroz njihovu integraciju u druge javne politike — prostorno i
urbanistiCko planiranje, budZetsko planiranje, razvojne programe i
investicione odluke, kao i kroz svakodnevni rad nadleznih institucija.
Upravo zbog toga analiza implementacije predstavlja klju€ni pokazatelj
stvarnog znacaja ovih planova u praksi. Kvalitet jednog plana ne moze
se oceniti isklju¢ivo prema ambicioznosti njegovih ciljeva ili obimu
predvidenih mera, ve¢ prvenstveno prema tome u kojoj meri on utice
na donosenje javnih politika, investicionih odluka i svakodnevni rad
institucija odgovornih za razvoj grada.

Polaze¢i od navedenog, ova anadliza
kvalitet planova odrzive urbane mobilnosti
ne ocenjuje iskljuCivo prema sadrzaju
planskih dokumenata i kvalitetu
predvidenih mera, ve€ prvenstveno prema

stepenu njihove implementacije i tome u
kojoj meri su postali instrument donoSenja
javnih  politika i usmeravanja razvoja
gradova.

7 Zakon o planskom sistemu Republike Srbije ("SI. glasnik RS", br. 30/2018), &l. 43,19(3).

8 Plan odrzive urbane mobilnosti

Glavnog Grada

Podgorica, usvojen 24.02.2020. godine, https://

starisajtskupstine.podgorica.me/wp-content/uploads/2020/02/19.-Prijedlog-plana-odr%C5%BEive-urbane-

mobilnosti-Glavnog-grada-Podgorica.pdf.




3. Odrziva mobilnost i prostorno planiranje

Jedan od osnovnih principa evropske SUMP
metodologije jeste integracija planiranja
mobilnosti sa prostornim i urbanistiCkim
planiranjem. Evropske smernice za izradu
SUMP-ova polaze od pretpostavke da
odrziva mobilnost ne moze biti posmatrana
kao izdvojena saobracajna politika, ve¢ kao
sastavni deo ukupnog razvoja grada. Nacin
koris¢enja zemljiSta, gustina izgradnje,
raspored javnih sadrzaja i razvoj novih
stambenih i poslovnih zona neposredno
odreduju obrasce kretanja stanovnistva,

potrebe za transportom i

mogucnosti
razvoja odrZivih vidova mobilnosti. 1z tog
razloga, stepen uskladenosti izmedu SUMP-

a i prostorninh i urbanistickih planova
predstavlja jedan od vaznih pokazatelja
institucionalne zrelosti sistema upravljanja
gradom.

Posmatrano
prostornog i
izmedu Beograda i
znacajne razlike.

kroz prizmu integracije
saobracajnog planiranja,
Podgorice postoje

Vazeci Generalni urbanisti¢ki plan Beograda usvojen je 2016. godine,
Cetiri godine pre usvajanja Plana odrZive urbane mobilnosti. Buduéi da
je nastao pre SUMP-q, nije ni mogao da prepozna njegove ciljeve, mere
i indikatore. Istovremeno, vaze€i GUP sadrZi niz principa koji su u skladu
sa savremenim konceptom odrZzive mobilnosti — razvoj javnog prevoza,
intermodalnost, zastitu Zivotne sredine, unapredenje pristupacnosti i
racionalnije koris€enje prostora. Medutim, izmedu ova dva dokumenta
ne postoji formalna niti funkcionalna veza koja bi omoguéila da
prostorno planiranje postane instrument ostvarivanja ciljeva odrzive
mobilnosti. To u praksi oteZzava da ciljevi odrizive mobilnosti budu
sistematski ugradeni u buduée odluke o prostornom razvoju grada.

Slican zaklju€ak moze se izvesti i za nacrt
novog Generalnog urbanistickog plana
Beograda do 2041. godine. lako je izraden
nakon usvajanja SUMP-a, nacrt preuzima
gotovo svu savremenu terminologiju -
odrzivu mobilnost, multimodalnost, razvoj
biciklistickog i peSackog saobracajaq,
unapredenje javnog prevozda i smanjenje
negativnih uticaja saobrac¢aja - ali se
pritom retko ili gotovo uopste ne poziva na
postoje€i Plan odrzive urbane mobilnosti
kao strateski dokument Cije ciljeve treba
operacionalizovati kroz prostorno
planiranje. Time se stiCe utisak da ova dva
dokumenta funkcioniSu paralelno, umesto
da ¢ine jedinstven sistem planiranja.
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Nasuprot tome, u Podgorici je uocljiv viSi stepen konceptualne
uskladenosti izmedu Prostorno-urbanistickog plana i SUMP-a.
Prostorno-urbanisti¢ki plan Glavnog grada, usvojen 2014. godine,
predstavljao je osnovu na kojoj je kasnije razvijan SUMP. lako ni ovaj
planski dokument ne sadrzi eksplicitna upuéivanja na SUMP (§to je i
razumljivo imajuéi u vidu da je stariji), oba dokumenta dele istu
razvojnu logiku. Razvoj novih naselja, raspored javnih sadrzaja, zastita
javnih prostora, upraviljanje parkingom, razvoj javnog prevoza i
unapredenje uslova za pesacenje i biciklizam posmatraju se kao
medusobno povezani elementi ukupnog razvoja grada, a ne kao

odvojene sektorske politike.

\_

J

Ovakva razlika nije samo formalne prirode.
Ona se odrazava i na nacin na koji gradovi
planiraju  sopstveni razvoj. Dok se u
Beogradu i dalje moze uociti dominantno
infrastrukturni pristup, u kojem prostorni
razvoj cesto prethodi razvoju sistema
odrzive mobilnosti, Podgorica u vecoj
meri nastoji da prostorno planiranje i
transport posmatra kao medusobno
uslovijene procese.

Polaze€i od navedenog normativnog i
metodoloskog okvira, u nastavku analize
razmatra se u kojoj meri su planirane mere
odrzive urbane mobilnosti sprovedene u
Beogradu i Podgorici u periodu 2020-2025.
godine. Posebna paZnja posvecena je
proceni da li su aktivhosti predvidene
planovima dovele do merljivih promena u
oblastima koje su prepoznate kao njihovi
klju€ni ciljevi, ukljuCuju€i unapredenje

odrzivih vidova prevoza, zastitu Zzivotne
sredine i kvalitet Zivota gradana.




lll Uporedna analiza planova
odrzive urbane mobilnosti

1. Polazno stanje

Poredenje  planova odrizive urbane
mobilnosti Beograda i Podgorice treba
posmatrati imajuci u vidu da su dva grada
u trenutku njihovog usvajanja polazila od
bitno razli¢itih saobrac¢ajnih i urbanih
okolnosti. Pored razlike u veliCini i broju
stanovnika, zna€ajno se razlikuju i stepen
motorizacije, struktura putovanja i uloga

odrzivih vidova prevoza u svakodnevnoj
mobilnosti. Dodatno, teritorijalni obuhvat
planova nije identican — POUM Beograda
odnosi se na urbano jezgro grada, odnosno
10 od 17 gradskih opstina, dok SUMP
Podgorice obuhvata gotovo celu
administrativnu teritoriju Glavnog grada.

Tabela 1 | Polazni geografski i saobracajni pokazatelji Beograda i Podgorice

Podatak

Stanovnistvo

Administrativha povrsina

Stepen motorizacije (2017)

Modal split — javni prevoz

Modal split — peSacenje

Modal split — automobil

Modal split — bicikl
Modal split — ostalo"

Odrzivi vidovi
(JGP+pesacene+bicikl)

Beograd

= 1,2 mil. (10 opstina —
obuhvat POUM); 1,66 mil.
(svih17)

3.222 km? (svih 17 opstina)

= 307 putni¢kih vozila [ 1.000
stanovnika®

24%

Podgorica

185.937 (popis 2011);199.715
(procena 2018)

= 1.441 km? (cela teritorija)

347 putnickih vozila / 1.000
stanovnika™

9 Stepen motorizacije Beograda — POUM grada Beograda (usvojen 18.12.2020), polazno stanje — POUM-BG, Zavrsni

izvestaqj

10 Stepen motorizacije i modal split Podgorice — SUMP Glavnog grada Podgorica (usvojen 24.02.2020) — SUMP

Podgorica

1 ,Ostalo” obuhvata vidove izvan Eetiri glavne kategorije — npr. taksi, motocikle, te kombinovana i neklasifikovana
putovanja. U beogradskom modal splitu €ini = 0,2%.
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Jedan od najvaznijin pokazatelja pocetnog stanja jeste modal split, odnosno raspodela
putovanja prema vidovima prevoza.”

&

e

U baznoj godini Beograd je imao znatno vecéi udeo odrZivih vidova
mobilnosti (javni prevoz, pesacenje, biciklizam), i to oko 75,8% svih
putovanja, prvenstveno zahvaljujui visokom uéeséu javnog prevoza i
pesacenja. Nasuprot tome, u Podgorici je udeo odrZivih vidova iznosio
svega 11%, $to ukazuje na znatno vecée oslanjanje na putnic¢ki automobil.
Ove razlike predstavljaju vaZznu polaznu osnovu za razumevanje ciljeva
oba plana i kasniju procenu njihove implementacije. Medutim, visok
udeo javnog prevoza u Beogradu (50%) nije bio odraz kvaliteta usluge,
nego ekonomskih i socijalnih prilika. Na problem ukazuju i kasnije
studije javnhog prevoza koje su uradene nakon usvajanja SUMP-a.
Pokazale su da je javni prevoz, uprkos velikim ulaganjima, izgubio
osetan deo putnika — udeo je pao sa 50% na oko 40%, sa tendencijom
daljeg pada.

\

J

Uzroci su veliki porast stepena motorizacije i neefikasnost javnog prevoza u odnosu na
putnicki automobil. To ukazuje na trend suprotan ciljevima plana, koji je predvidao o€uvanje
visokog u¢es€a javnog prevoza.

Grafik 1 | Modal split u baznoj godini - odrzivi vidovi naspram automobila

Udeo u broju putovanija (%)

Beograd (bazna 2020) 24.2%
Podgorica (bazna 2018) 89%
0 20 40 60 80 100
@ Odrzivi vidovi (JGP + pesagenje + bicikl) Automobil / motorizovano

12 Bazna (polazna) godina nije ista za dva plana. Kod beogradskog POUM-a podaci modal splita potiéu iz
transportnog modela iz 2015, ali su kalibrisani, pa se baznom godinom smatra 2020. Kod podgorickog SUMP-a

specifi¢ni ciljevi su definisani u odnosu na 2018, pa je bazna godina za Podgoricu 2018. Videti Pojmovnik.
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Razlicite pocCetne pozicije dva grada
objasnjavaju i razliCitu ambiciju njihovih
planova, posebno kada je re€ o ciljevima
promene modalne raspodele i prioritetnim
merama. Poredenje je  mestimic¢no
asimetri¢no jer za dva grada nije dostupna
ista vrsta podataka. Za Podgoricu nije
objavljen detaljan modal split po svakom
vidu (samo agregatni udeo odrzivih
vidova), ni precizna administrativha

2. Osnovne odlike planova

povrSina u samom planu, ni potvrda o
usvajanju  predvidenih  strategijo. Za
Beograd ne postoji podatak o ukupnom
broju ucesnika participacije, ni javni
izvesStaji sistema monitoringa. Finansijske
cifre za izradu nisu u celosti javne za oba
grada. Tamo gde podatak nedostaje, to je
u tekstu eksplicitno oznaceno, a procene su
josno odvojene od dokumentovanih
vrednosti.

lako su usvojeni iste godine i zasnovani na
istoj evropskoj metodologiji za planiranje
odrzive urbane  mobilnosti, planovi
Beograda i Podgorice razlikuju se po svom
obuhvatu, metodoloskom pristupu,

vremenskom horizontu i prioritetima. Te
razlike utiCu ne samo na sadrzaj planova,
ve¢ i na nacin njihove implementacije i
moguénost  ostvarivanja  postavljenih
ciljeva.

Tabela 2 | Osnovni elementi i teziste fokusa dva plana

Element Beograd

Godina usvajanja 18.12.2020.
Vremenski horizont
ELTIS generacija prva (2014)
Teritorija jezgro)

Teziste fokusa

Model finansiranja izrade

akcioni plan faziran do 2031.

10 od 17 opstina (urbano

Zivotna sredina i emisije,
multimodalni JGP

tender (budzet grada)

Podgorica

24.02.2020.

plan 2020-2025, vizija do
2035.

druga (2019)

cela administrativna
teritorija

bezbednost, ranjive grupe,
deca, rodni aspekt

donatorski (GIZ [ BMZ)




Razlike izmedu dva plana ne proizlaze
samo iz razliCite veliC¢ine gradova, vec€ i iz
razlicitin razvojnih prioriteta i
metodoloskog pristupa. Beogradski plan
veCi naglasak stavlja na unapredenje
javhog  prevoza, multimodalnosti i

smanjenje negativnih uticaja saobracaja
na zivotnu sredinu, dok podgoricki plan

snaznije naglasava bezbednost
saobracaja, potrebe ranjivih grupa, dece i
rodnu dimenziju mobilnosti, u skladu sa
novijom generacijom ELTIS smernica.

3. Proces izrade i institucionalni okvir

Planovi  su izradeni u razlicitim
institucionalnim  okvirima.  Beogradski
POUM izraden je kroz postupak javne

nabavke i finansiran iz budzeta grada, dok
je izrada podgorickog SUMP-a realizovana
uz medunarodnu tehni¢ku i finansijsku
podrsku kroz program SUMSEEC II® koji je
sprovodio GIZ uz finansiranje BMZ-a. Uprkos
razlicitim modelima izrade, oba plana
predstavijaju prve strateSke dokumente
odrzive urbane mobilnosti u svojim
gradovima.

Razlikuje se i nacin ukljuCivanja javnosti
tokom izrade planova. U Beogradu je
organizovano 19 radionica i konsultativnih
dogadaja, wuz digitalnu kampanju i
mapiranje zainteresovanih strana, dok je
Podgorica sprovela izrazito strukturisan
participativni  proces u  kojem je
ucestvovalo oko 5.000 gradana, uklju€ujuci
uCenike, roditelje, bicikliste i druge ciljne
grupe. Pored toga, tokom izrade
podgori¢kog plana sprovedene su BYPAD
revizija biciklistiCke politike i analiza roda i
mobilnosti.

Kvalitet beogradskog plana prepoznat je i na evropskom nivou, pa je
tako 2021. godine POUM Beograda bio finalista prilikom dodele 9. SUMP
nagrade od strane Evropske komisije, rame uz rame sa Grenoblom
(Francuska) i Bilbaom (Spanija)™. Priznanje je dodeljeno za ambiciozan
cilj implementacije uprkos nedostatku kvalitetne infrastrukture za

aktivne i odrzive vidove.

13

SUMSEEC Il — program tehni¢ke pomoc¢i za odrZivu urbanu mobilnost u jugoistocnoj Evropi koji finansira nemacko

ministarstvo BMZ, a sprovodi GIZ. Podgorica je kroz njega dobila izradu plana bez tendera; videti Pojmovnik.

14 EU Urban Mobility Observatory — Beograd,

finalista 9.

SUMP Award — https://urban-mobility-

observatory.transport.ec.europa.eu/resources/case-studies/belgrade-finalist-9th-sump-award-challenging-

reality-meets-ambitious-targets_en
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4. Vizija i ciljevi

Beograd je viziju saZzeo u akronim ,POKRETU” i razradio je kroz Sest principa. Podgorica je viziju
formulisala opisno — grad koji u fokusu ima €oveka i kvalitet Zivota, sa efikasnim, sigurnim,
pristupacnim i socijalno pravednim sistemom — i vezala je za horizont 2035.

Beograd definiSe devet ciljeva, od kojih prva Cetiri imaju brojcane mete vezane za modal
split: zadrzati peSacenje na 25%, podici biciklizam sa 0,8% na 4%, zadrzati javni prevoz na
najmanje 48% i smanjiti upotrebu automobila na 20%. Preostalih pet ciljeva je kvalitativno.

Podgorica ima pet strateskinh ciljeva, skoro svaki sa baseline vrednos¢u iz 2018. i
kvantitativnom metom do 2025.

Tabela 3 | Kljucne ciljne mete dva plana
Beograd — ciljne mete (modal split) Podgorica — ciljne mete (do 2025)
PeSacenje: zadrzati 25% Odrzivi modal split: 11% — preko 30%
Biciklizam: 0,8% — 4% Frekventnost gradskih linija: 30 — 15 min
Javni prevoz: najmanje 48% Naplata kazni za parkiranje: 25,11% — 100%

Automobil: smanijiti na 20% Nezgode s povredenima: 527 — 369

+ 5 kvalitativnih cilieva (socijalna pravda,
prirodni resursi, emisije, urbani kvalitet,
opstine)

Prosecna starost vozila JGP: 16 — 14 god.

Porast motorizacije: 6,6% — ispod 3%

Deca automobilom u §kolu: 27%—13% [
20%—10%

Razlika u tipu ciljeva je sustinska. Kao sto se mozZe videti iz navedenog, Beograd ima
ambicioznije mete za modal split (skok biciklizmna sa 0,8% na 4% je petostruko povecanje). S
druge strane, Podgorica ima skromnije pojedinaCne mete, ali ih sistematski razlaze po

Vizije dva grada najjasnije se vide kroz ciljni (target) modal split, odnosno kuda svaki plan
Zzeli da pomeri raspodelu putovanja u odnosu na baznu godinu.




Grafik 2 | Ciljni modal split. Beograd brani visok udeo i prerasporeduje ka biciklu;
Podgorica cilja na skok odrzivih vidova.

Ciljni modal split - kuda svaki plan vodi raspodelu putovanja

@ PeSacenje ¢ Javniprevoz © Bicikl @ Automobil @ oOdrzivividovi @ Motorizovano (auto)

100 100
80 80
60 60
40 40

20 20

° Bazno (2020) Cilj (POUM) ° Bazno (2018) Cilj (2025)
Beograd - brani visok udeo, Podgorica - skok odrzivih
raste jedino bicikl (0,8% — 4%) vidova (11% — preko 30%)

Ciljni modal split pokazuje dve razliCite strategije razvoja odrzive mobilnosti. Beograd polazi
sa mnogo odrzivijeg modal split-a, s obzirom na to da javni prevoz i peSacenje vec nose tri
Cetvrtine putovanja.

% \
U tom kontekstu, Beograd pre svega nastoji da o€uva veé visok udeo
odrzivih vidova i poveca ucesce biciklistickog saobracaja, i to sa 0,8%

na 4%. Podgorica, nasuprot tome, polazi od niskog uc¢es€a odrzivih
vidova (svega 11%), i postavlja cilj njihovog znaéajnog poveéanja, i to
skoro trostruko (preko 30%). Beograd zato nastoji da o&uva i unapredi
postoje€i udeo odrZivih vidova, dok Podgorica pokusava da izgradi
znatno vecéi udeo odrZive mobilnosti iz niske polazne osnove.

- J

To su dva sasvim razli€ita zadatka, te stoga nose razli€ite rizike u sprovodenju. Ove razlike
vazne su za kasniju procenu implementacije, jer dva plana sebi zadaju dva sasvim razlicita
zadatka, sa razli€itim polaznim stanjima.
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5. Struktura i razrada mera

Oba plana organizuju mere u pakete, ali
razli¢ito. Beograd grupiSe mere pod devet
ciljeva, uz dva poprecna paketa — Paket 0
(opste aktivnosti) i Paket 10 (infrastrukturne
aktivnosti). Podgorica grupise oko 50 mera
u pakete unutar pet strateskih stubova.

Broj mera je slican (u oba plana blizu
pedeset), ali nivo razrade nije. Mere u
Beogradu su detaljnije razradene i
konkretnije definisane. Najbolji primer za to
je biciklizam: u Podgorici je mera
formulisana kao ,izrada  Strategije
biciklizmma”, a u paketu ,Obezbjedivanje
visokokvalitetne infrastrukture” stoji mera
.Sprovodenje mijera Strategije biciklizma”,
Sto ostavlja znacajan prostor za naknadnu

5.1. Veza izmedu ciljeva i mera

razradu. U beogradskom POUM-u
biciklistiCki koridori su ta¢no definisani po
fazama, sa ukupnom duzinom mreze: sa 102
km na 493 km u deset godina (oko 145 km
do 2023, 95 km do 2028 i 265 km do 2031).

Takode, Beograd ima i poseban set brzih
mera (intervencije sa ranim efektom, od
nekoliko meseci do oko godinu dana)®, dok
ih Podgorica nema. Beograd je evaluaciju
mera uradio unutar samog plana, dok je
Podgorica MCDA i Cost-Benefit analizu
predvidela tek za fazu monitoringa. Iz ovoga
proizlazi da je beogradski plan tehnicki
razradeniji i konkretniji, dok podgoricki plan
veCi deo razrade ostavlja za kasnije faze
sprovodenija.

U slede¢oj semi je predstavljeno kako su u oba plana strateski ciljevi/stubovi povezani sa
odgovarajucim paketima mera, odnosno u desnoj koloni su navedene i grupisane mere ¢ijim
ostvarivanjem se nameravaju posti€i konkretni ciljevi izrazeni u planovima.

Tabela 4a | Beograd — devet ciljeva i dva popreéna paketa (organizaciona §ema mera)

cilj [ paket

Pesacenje (zadrzati 25%)

Biciklizam (0,8% — 4%)

Javni prevoz (> 48%)

Smanjenje upotrebe automobila (na

20%)

Tipovi mera u okviru cilja

pesacke zone i povrsine, unapredenje
ulicnog prostora, mikrointervencije

biciklisticka mreza 102—493 km po
fazama, sistem javnih bicikala,
parkiranje bicikala

razvoj JGTP, Sinski podsistemi, prioritet
u saobraéaju (Zute trake), prevoz
rekom

P+R na obodu, javne garaze,
upravljanje parkiranjem, deljena
mobilnost, Maas

,Set brzih mera” — intervencije sa brzo vidljivim efektom koje ne traze velika ulaganja ni duge procedure (izmene

rezima, oznake, manje preuredenje uliénog prostora). Vremenski okvir je tipi¢no od nekoliko meseci do oko godinu

dana. Videti Pojmovnik.
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cilj [ paket

Tipovi mera u okviru cilja

Bezbednost saobracaja

sanacija opasnih mesta, smirivanje
saobracaja (kvalitativan cilj)

Socijalna pravda i pristupacnost

pristupacnost OSI, ravhomerna usluga
(kvalitativan cilj)

OcCuvanje prirodnih resursa

zeleni koridori, zastita prostora
(kvalitativan cilj)

Smanjenje emisija i potrosSnje energije

e-mobilnost, kontrola emisija,
energetska efikasnost

UravnoteZen razvoj opstina

povezivanje opstina, ravnomeran
razvoj mreze

Paket 0 — opSte aktivnosti

institucionalne, planske i
organizacione mere koje sluze svim
ciljevima

Paket 10 — infrastrukturne aktivnosti

Cilj [ paket

krupne saobraéajnice (SMT, UMP,
mostovi) koje podupiru vise ciljeva

Tabela 4b | Podgorica — pet strateskih stubova (organizaciona §ema mera)

Tipovi mera u okviru cilja

Javni prevoz

reorganizacija operateraq, frekvencija
linija, obnova flote, informisanje
putnika

Nemotorizovani prevoz (pesacenje i
bicikl)

pesacke zone, Strategija biciklizma,
biciklisticka infrastruktura

Upravljanje saobra¢ajem i parkiranjem

zone naplate parkinga, kontrola
pristupa, push-and-pull, namensko
koriS€enje prihoda

Bezbednost i ranjive grupe

bezbednost dece kod skolq,
pristupacnost OSI, rodni aspekt
mobilnosti

Institucionalni okvir, monitoring i
Zivotna sredina

sub-strategije, monitoring (MCDA/
CBA), SECAP i praéenje emisija CO2

Napomena o izvoru: sema je sastavljena na osnovu strukture ciljeva i stubova kako su definisani u
samim planovima.’® Svrstavanje pojedinih mera pod cilj je analiticko, jer planovi ne daju uvek
eksplicitnu ,meru-uz-cilj” tabelu; tamo gde je cilj kvalitativan, to je naznaceno.

16  Organizacija ciljeva/stubova i paketa mera — POUM grada Beograda (2020) i SUMP Glavnog grada Podgorica
(2020) — primarni planski dokumenti




6. Kljucni prioriteti planova

Upravljanje automobilom i parkingom

Beograd nastupa kroz infrastrukturno-usluzni paket: Park & Ride na obodu, javne garaze,
deljena mobilnost, Maas, e-mobilnost.

Podgorica nastupa kroz upravljanje traznjom: zone naplate parkinga, push-and-pull logiku,
kontrolu pristupa i namensko koris¢enje prihoda od parkinga. Beograd u ve¢oj meri predvida
infrastrukturne i usluzne odgovore na upotrebu automobila, dok Podgorica veéi naglasak
stavlja na upravljanje potraznjom i regulaciju koris¢enja automobila.

Zivotna sredina

Beograd eksplicitnije razraduje ovu dimenziju planag, sto se vidi iz mera koje previda: dva
eksplicitno ekoloska cilja, izgradnja zelenih koridora, kontrola emisija, stimulacija elektricnih
vozila.

Podgorica ekolo$ku dimenziju vezuje za SECAP i pracenje emisija CO:, kao posledicu ostalih
mera, a ne kao zaseban stub.

Bezbednost i ranjive grupe

U oblasti bezbednosti i ranjivih grupa naglasak je izrazeniji u podgorickom planu. Bezbednost
kao merljiv cilj, naglasak na deci, osobama sa invaliditetom i rodnom aspektu.

Beograd to obraduje kroz peti cilj, ali bez ekvivalentne kvantifikacije i bez rodne dimenzije.
Ukratko, Beograd je ,zeleniji” na papiru, Podgorica ,socijalno osetljivija“.




IV Finansijski okvir planova

1. Vrednost i struktura akcionih planova

Jedan od pokazatelja obima i ambicije planova jeste i finansijski okvir predviden za njihovu
realizaciju. Akcioni planovi oba SUMP-a sadrze procenu budzeta potrebnog za sprovodenje
planiranih mera, pri ¢emu se izmedu dva grada uocavaju znacajne razlike. Beogradski
akcioni plan faziran je u tri preseka (do 2023, 2028. i 2031) i sadrZi predra¢un strukture
troSkova po meri i fazi.

Planirana ulaganja predvidena beogradskim SUMP-om su u iznosu od
vi§e milijardi evra, Sto ukazuje na izrazito ambiciozan investicioni okvir.
Sa druge strane, podgoricki plan predvida znatno skromniji finansijski
okvir - svega nekoliko miliona evra, pri Eemu se najve¢a pojedina¢na
stavka odnosi na subvencije za javni prevoz (oko 500.000 evra).

Da bi se beogradski plan procenio realno, treba izdvojiti metro — projekat ¢ija je vrednost
procenjena na 3.402 miliona evra (za 30 km, u dve faze: 17 km i 13 km) i koji se finansira iz
medudrzavnog ugovorag, a ne iz redovnog gradskog budzeta”. Njegovo isklju¢enje daje
jasniju sliku investicionog tereta koji bi sam grad nosio kroz SUMP. Sledeci grafik prikazuje
strukturu troSkova bez metroaq, kao i ukupnu vrednost akcionog plana bez metroa, koji
priblizno iznosi 4,2 milijarde evra. Prikazani iznos treba posmatrati kao minimalnu
procenjenu vrednost akcionog plana, buduéi da za pojedine meke mere i deo aktivnosti u
dokumentu nisu iskazani procenjeni troskovi. Stvarna vrednost plana stoga moze biti nesto
visa, ali to ne menja zaklju€ak o njegovom finansijskom obimu.

Grafik 3 | Struktura troSkova akcionog plana Beograda bez metroa.
Dominiraju sistem JGTP i krupne saobracajnice.

JGTP sistem (bus, tramvaj,
trolejbus, BG VOZ) 1.30IM €

SMT + most preko Ade Huje 945M €
Visokokapacitetni inski podsistemi | 802M €
UMP (magistralni poluprsten) | 504M €
Stari savski most + tunel | 2I6M €

Ostale mere (pesag&enije, bicikl, opstine, | 433M €

urbani kvalitet, garaze...)
200 400 600 800 1,000 1,200 1,400

miliona € (zbir faza do 2023, 2028 i 2031)

Procene iz Tabele 7.2 POUM Beograda. Metro (3.402M €) iskljuéen - finansiran iz medudr?avnog ugovora.
Pojedine meke mere bez dodeljene vrednosti, pa je iznos donja granica.

17 Ugovor za projektovanie i izgradnju prve linije beogradskog metroa — https://www.danas.rs/vesti/ekonomija/
potpisan-ugovor-za-projektovanje-i-izgradnju-prve-linije-beogradskog-metroay/.
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Najveci deo planiranih ulaganja u Beogradu odnosi se na razvoj sistema javnog gradskog
prevoza (oko 1,3 milijarde evra) i izgradnju krupne saobracajne infrastrukture, pre svega
Spoljne magistralne tangente sa mostom preko Ade Huje i Unutrasnjeg magistralnog
prstena. Nasuprot tome, mere koje se odnose na aktivhu mobilnost, smanjenje emisija i
unapredenje energetske efikasnosti ¢ine znatno manji deo ukupno planiranih ulaganja.
Struktura akcionog plana tako pokazuje da je teziSte investicija usmereno prvenstveno na
razvoj javnog prevoza i putne infrastrukture, dok su tzv. ,zelene mere” finansijski znatno
skromnije zastupljene.

Grafik 4 | Metro Cini gotovo
polovinu ukupnog akcionog
plana (= 7,6 mird € sa metroom)

metro 76 mird €
= 459% ukupan

Ostatak plana = 55% (od ega JGTP = akcioni plan

1,3 mird, magistrale = 1,45 mird)

Metro se finansira iz medudrZavnog
ugovora - zato se u analizi izdvaja.

Buduci da se projekat metroa finansira kroz poseban medudrzavni aranZman, u ovoj analizi
njegova vrednost je izdvojena kako bi se jasnije sagledao investicioni okvir koji proizlazi iz
samog POUM-a. Sa ukljuéenim metroom ukupna vrednost akcionog plana dostize oko
7,6 milijardi evra, pri éemu metro &ini gotovo polovinu ukupnih planiranih ulaganja (oko
45%). Medutim, i bez metroa akcioni plan Beograda ostaje visestruko obimniji od
podgorickog i obuhvata projekte od strateSkog znacaja za razvoj gradskog
saobracajnog sistema. Najilustrativnije poredenje: ceo podgoric¢ki akcioni plan, sa svim
svojim merama, maniji je po vrednosti od jedne jedine beogradske stavke — izgradnje
nove biciklisti€ke mreze (oko 30 miliona evra). Ovaj podatak ne ukazuje nuzno na slabost
podgorickog plana, vet pre svega na razliku u razmeri dva grada i pristupu planiranju.

Razlika izmedu dva plana postaje posebno uocljiva kada se vrednost planiranih ulaganja

posmatra u odnosu na broj stanovnika, Sto je prikazano u tabeli ispod.

Tabela 5 | Vrednost akcionog plana, apsolutno i po stanovniku

Pokazatelj Beograd Podgorica

Vrednost akcionog plana

(el (or Feties) = 4,2 milijarde € = 1,5-2 miliona € (procena)

Stanovnistvo obuhvata = 1,2 miliona = 200.000

Vrednost po stanovniku ~3.500 €/st. = 8-10 €/st. (procena)

Vremenski horizont plana do 203l1. do 2025.




Poredenje po stanovniku potvrduje da razlika ostaje veoma izrazena. Naime, beogradski
akcioni plan je u pogledu velic¢ine nekoliko stotina puta veci od podgori¢kog. Drugim
reCima, razlika nije samo posledica razlicite veli€ine gradova, nego odraz sustinski razlicite
ambicije i obuhvata: beogradski plan nosi krupnu saobraéajnu infrastrukturu (Sinski
sistemi, magistrale, mostovi), dok je podgoriéki pretezno sastavljen od mekih i
organizacionih mera. Pri tumacenju treba imati u vidu i dve €injenice: beogradski horizont
je duzi (do 2031. naspram 2025), a podgoricki ukupan iznos je procena, jer deo mera u
planu nema dodeljenu novcanu vrednost.

2. Odnos planiranih ulaganja i budzeta gradova

Vrednost akcionih planova potrebno je posmatrati i u odnosu na finansijske kapacitete
gradova kako bi se procenila njihova realna ostvarivost. Pritom treba imati u vidu da
akcioni planovi predstavljaju viSsegodisnje investicione okvire, dok su budZeti gradova
godisnji finansijski instrumenti. Zbog toga ukupna vrednost plana ne moze biti neposredno
uporedena sa jednim godiSnjim budzetom, ve¢ je prikladnije posmatrati prosec¢na
godisnja ulaganja predvidena planovima.

Beograd je tokom posmatranog perioda raspolagao godisnjim budzetom od priblizno 1,1
do 1,8 milijardi evra, dok se budzet Podgorice kretao izmedu 90 i 165 miliona evra. lako je
budzet Beograda priblizno deset puta veci, oba grada beleze postepeni rast budzetskih
prihoda tokom perioda implementacije planova.

Posmatrano kroz prosec¢na godisnja ulaganja, beogradski akcioni plan (bez metroa)
podrazumeva oko 380 miliona evra godisnje, odnosno priblizno €etvrtinu godisnjeg
budzZeta grada. To predstavlja finansijski ambiciozan, ali ostvariv okvir za grad veli¢ine
Beograda, posebno imajuci u vidu da se deo najvecih infrastrukturnih projekata finansira iz
republickog budzeta, medunarodnih kredita ili kroz posebne finansijske aranzmane.

Nasuprot tome, procenjena godi$nja vrednost podgori¢kog akcionog plana iznosi svega
oko 300-400 hiljada evra, odnosno priblizno 0,2-0,3% godiSnjeg budzeta Glavnog grada.
Takav finansijski okvir ukazuje da plan ne predstavlja znacajnije budZetsko opterecenje i da
se najveli deo predvidenih mera moZe realizovati u okviru redovnih aktivnosti lokalne
samouprave ili uz podrsku nacionalnih i medunarodnih izvora finansiranja.

Tabela 6 | Godisnje prosecno ulaganje iz plana kao udeo u godisnjem budzetu grada

Pokazatelj Beograd Podgorica

Akcioni plan, ukupno (bez metroa) = 4,2 milijarde € % 1,5-2 miliona €

Trajanje plana =11 god. (2020-2031) = 6 god. (2020-2025)

Prose¢no godisnje iz plana =380 mil. € = 0,3-0,4 mil. €
Godisnji budzet grada (okvirno) =1,6 mird € =130-160 mil. €

Udeo plana u godiSnjem budzetu =0,2-0,3%




Posebno je znacajno istaci da Grad Beograd vec izdvaja veoma veliki deo budzeta za
oblast saobracaija.

& \

U budZetu za 2026. godinu rashodi za organizaciju saobracaja i
saobracajnu infrastrukturu €inili su oko jedne trecine ukupnog budzeta
grada (33,6%),® §to ovu oblast &ini najveéom pojedinaénom
rashodnom stavkom. Medutim, kako pokazuje analiza, visoka
izdvajanja za saobraéaj nisu nuzino bila usmerena na realizaciju
prioriteta definisanih POUM-om, veé prvenstveno na izgradnju i
odrzavanje saobraéajnica i subvencionisanje javnog prevoza, umesto
na mere promene modal split-a.

\_ J

U Podgorici su kapitalni izdaci 2025. iznosili oko 87 mil. € (oko 57% budzeta), od ¢ega
najveci deo na lokalnu infrastrukturu.'

Posmatrano u celini, finansijski kapaciteti gradova sami po sebi ne objasnjavaju razlike u
implementaciji dva plana. Beogradski plan jeste znatno finansijski zahtevniji, ali njegova
realizacija nije bila nedostizna za grad takve veli€ine. Istovremeno, podgoricki plan
predstavljao je relativho skroman finansijski zahvat. To upuc€uje na zaklju¢ak da razlike u
sprovodenju planova treba traziti pre svega u postavljenim prioritetima, institucionalnim
kapacitetima i kontinuitetu sprovodenja, a ne iskljuCivo u raspolozivim finansijskim
sredstvima.

18 Organizacija saobraéaja pojedinagno najveéa stavka budzeta Beograda 2026. — 63,84 mird RSD [ 33,56% — https:/
/www.radiostoplus.com/usvojen-budzet-grada-beograda-za-2026-godinu/.

19 Kapitalni izdaci Podgorice 2025. — 87,08 mil. € [ = 57% budzeta — https://gradski.me/budzet-glavnog-grada-
planiran-u-iznosu-od-153-miliona-20-vise-nego-ove-godine-za-kapitalne-projekte-87-milional/.
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V Pet godina implementacije:
Sta je ostvareno?

1. OcCekivani efekti pune implementacije

Pre nego Sto se proceni stepen realizacije
planiranih mera, korisno je sagledati kakve
su promene oba plana predvidala u
slu¢aju njihove potpune implementacije.
Planovi ne definiSu iste pokazatelje niti
polaze od istih pocetnih uslova, zbog ¢ega

se ocekivani efekti razlikuju i po obimu i po
prirodi. U nastavku su prikazane klju€ne
ciljne vrednosti preuzete iz samih planova,
odnosno pokazatelji kojima su gradovi
merili oCekivani uspeh sprovodenja svojih
planova.

Beograd — efekat pune realizacije POUM-a

&

Puna realizacija beogradskog POUM-a podrazumevala bi pre svega
oéuvanje veé visokog udela odrzivih vidova prevoza (oko 77%), uz
postepeno smanjenje upotrebe putni€ékog automobila i znaéajno
unapredenje biciklistickog saobra¢aja. Najveci kvantitativni iskorak
plan predvida upravo u razvoju biciklistiéke infrastrukture (uveéanu
skoro pet puta - sa 102 km na 493 km), kao i petostruko veéi udeo
biciklizma u ukupnom broju putovanja, dok su ciljevi u oblasti
smanjenja emisija i potroSnje energije definisani kvalitativho, bez
precizno odredenih ciljnih vrednosti.

Tabela 7 | Beograd — bazne i ciljne vrednosti pri punoj realizaciji POUM-a

Pokazatelj

Udeo automobila
Udeo biciklizma
Biciklisticka mreza
Udeo javnog prevoza
PeSacenje

Odrzivi vidovi ukupno

Emisije i potro$nja energije

Postojece stanje

Cilj (pun POUM)

smanjenje



Podgorica — efekat pune realizacije SUMP-a (do 2025)

Za razliku od Beograda, podgoricki plan
predvida znatno izrazeniju promenu
pocetnog stanja. Ciljevi obuhvataju
trostruko povecanje udela odrzivih vidova
prevoza, unapredenje kvaliteta javnog
prevoza i to tako da ucestalost dolazaka

bude dvostruko veca, , oko tre€ine manje
nezgoda sa  povredenima, otprilike
prepolovljen broj dece koja autom dolaze u
Skolu, potpuna naplata kazni, podmladena
flota i osetno usporen rast motorizacije.

e

kojem dominira upotreba

-

Medutim, imajuéi u vidu veoma nizak poé€etni udeo odrzive mobilnosti,
¢ak i u slu€¢aju pune realizacije plana, Podgorica bi i dalje ostala grad u
putni¢kog
motorizovanih putovanja). Drugim reéima, plan pre svega predvida
znacajan pomak ka odrZivijoj mobilnosti, ali ne radikalnu promenu
postoje€eg sistema, odnosno obrasca kretanja.

automobila (oko 70%

Tabela 8 | Podgorica — bazne i ciljne vrednosti pri punoj realizaciji POUM-a

Pokazatelj Bazno (2018) cilj (2025)

Odrzivi modal split 1%
Frekvencija gradskih linija
Frekvencija prigradskih linija
Nezgode s povredenima

Deca autom u $kolu (osn./sred.)
Naplata kazni za parkiranje
Prosec¢na starost vozila JGP
Zadovoljstvo gradana JGP-om

Godisnji porast motorizacije

Posmatrani zajedno, planovi imaju razlicitu
razvojnu  logiku.  Beogradski  POUM

120 min

27% [ 20%

preko 30%

527 369

13% [ 10%

preko 20%

ispod 3%

udeo odrzivih vidova prevoza i unapredi
pojedine segmente sistema, narocCito
biciklistiCku infrastrukturu.

prvenstveno nastoji da ocuva ve€ visok
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2. Procena implementacije planova

Nakon sagledavanija ciljeva koje su planovi postavili, u nastavku se razmatra u kojoj meri su
oni ostvareni tokom prvih pet godina implementacije. Analiza se zasniva na javno
dostupnim podacima, zvaniCnim izvestajima, dostupnim informacijaoma o realizaciji
pojedinacnih mera i terenskim uvidima.

Pri tome treba imati u vidu tri ogranic¢enja. Prvo, javna vidljivost pojedinih mera ne mora
nuzno odgovarati njihovoj stvarnoj realizaciji, buduci da se infrastrukturni projekti znatno
lakSe prate od organizacionih i regulatornih mera. Drugo, dostupni izvori razlikuju se po
obimu i kvalitetu informacija. Tre€e, poredenje dva grada nije potpuno simetricno, jer je
podgoricki plan bio predviden do 2025. godine, dok je beogradski plan usvojen do 2031.
godine. Zbog toga se implementacija u Beogradu procenjuje na polovini planskog perioda,
dok se u Podgorici ocenjuje gotovo zavrSen ciklus sprovodenja.

2.1. Beograd: slabljenje institucionalne podrske

Andliza implementacije POUM-a u Beogradu ukazuje da nakon njegovog usvajanja nije
obezbeden kontinuitet institucionalne i politicke podrske neophodan za dosledno
sprovodenje plana. Naime, period nakon decembra 2020. godine obelezZile su kadrovske
promene u nadleznim sekretarijatima, dok je pocetak implementacije bio pracen lokalnim
izborima i dugotrajnim periodom priviemenog finansiranja, sto je dodatno otezalo
kontinuitet rada gradske uprave. Nakon toga usledio je novi ciklus organizacionih i
kadrovskih promena.

Prema oceni stru¢njaka koji su ucestvovali u izradi POUM-q, plan je
nakon pocetnog perioda postepeno izgubio institucionalno ,viasnistvo”
(.stakeholder ownership”). lako je radna grupa za pracéenje
implementacije formalno uspostavljena, nisu dostupni izvestaji o
njenom radu niti redovne procene stepena realizacije planiranin mera.
Istovremeno, dostupni podaci ukazuju da su pojedine gradske aktivnosti
planirane i sprovodene mimo prioriteta definisanih POUM-om, a u
pojedinim slu€¢ajevima i suprotno njegovim osnovnim ciljevima. Imajuci
u vidu da se period sprovodenja POUM-a zavrSava tek 2031. godine,
oCuvanje institucionalnog kontinuiteta u preostalom periodu
implementacije predstavlja jedan od kljucnih preduslova za
ostvarivanje njegovih ciljeva.
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2.1.1. PeSacenje

Mere za unapredenje pesackog intervencije uglavnom bile ograni¢ene na
saobraéaja nisu sprovodene sistemski, podrucCje oko Skadarske ulice. Imajuéi u
ve¢ pre svega kroz pojedinaéne vidu da je Akcioni plan predvidao
intervencije ograni¢enog obima. unapredenje najmanje 10 do 15 kilometara
ProSirenje peSacCke zone prema savskoj pesSackih povrsina godisSnje, realizovani
padini, koje je bilo predvideno POUM-om, obim radova ostao je znatno ispod
nije realizovano, dok su izvedene planiranog.

% \

\_

Istovremeno, u posmatranom periodu sprovedene su i pojedine
intervencije koje nisu bile u skladu sa ciljevima POUM-a. Na pojedinim
lokacijama ukinuti su peSacki prelazi, Cime su pesacke rute produzene i
manje direktne, prvenstveno radi povecCanja protocnosti motornog
saobracaja. Takve intervencije ukazuju da su u pojedinim slu€ajevima
prioriteti upravljonja saobra¢ajem bili usmereni ka povecanju
kapaciteta za motorna vozila, a ne ka unapredenju uslova za pesacenje,
Sto nije u skladu sa osnovnim principima odrzive urbane mobilnosti.

2.1.2. BiciklistiCki saobracaj

Biciklisticki saobracaj predstavlja jednu od
kljucnih oblasti za ocenu implementacije
beogradskog POUM-a, buduci da je plan
predvideo povecanje udela biciklizma u
ukupnom broju putovanja sa 0,8% na 4%,

kao i prosirenje biciklisticke mreze sa 102 na
493 kilometra. Upravo zbog toga, stepen
realizacije mera u ovoj oblasti predstavlja
jedan od najznacajnijin  pokazatelja
uspesnosti sprovodenja plana.

%

U periodu 2020-2025. godine izgradeno je oko 20 kilometara novih
biciklistickih staza, najve€im delom u okviru razvoja kompleksa Beograd
na vodi. Posmatrano u apsolutnim brojevima, to predstavlja veci obim
od onoga koji je u istom periodu ostvaren u Podgorici. Medutim, u
odnosu na ciljeve predvidene POUM-om, odnosno, povecanje mreze sa
102 km na 493 km, postignuto je znatno ispod dinamike potrebne za
dostizanje planiranog udela biciklizma u iznosu od 4% u modalnoj
raspodeli putovanja.?®

20 Biciklisti u Beogradu — novi kilometri staza nikako da osvanu — https://www.rts.rs/lat/vesti/drustvo/5423675/

biciklisti-u-beogradu-moraju-da-se-snalaze--novi-kilometri-staza-nikako-da-osvanu-.html.
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Istovremeno, deo izgradene infrastrukture
nije zadrzan. Tokom posmatranog perioda
ukinute su biciklisticke staze u ulicama
Nikole Dobrovi¢a, Vasinoj, Crnogorskoj i
Studentskoj ulici kod Ulice 11. aprila, dok su
pojedine deonice pretvorene u zajednicke
pesacko-biciklisticke povrsine. Posebno je
ilustrativan primer Crnogorske ulice, gde je
biciklisticka staza uklonjena svega nekoliko

godina nakon izgradnje. Takve intervencije

ukazuju na izostanak doslednosti u
sprovodenju plana - grad gradi i rusi istu
infrastrukturu U rasponu od jednog
mandata. Ne postoji kontinuitet u razvoju
biciklistiCke infrastrukture Sto otezava
ostvarivanje dugorocnih ciljeva definisanih
planom.

Ni druge mere predvidene POUM-om nisu znacajnije napredovale.
Sistem javnih bicikala nije uspostavljen, iako je postupak javne nabavke

bio pokrenut, ugovor nije potpisan.

S druge strane, razvoj deljene

mobilnosti se odvijao uglavnom kroz pojedinacne inicijative privatnog
sektora, bez sistemske podrske grada na nacin koji je POUM predvideo, t;.
u vidu regulatornog okvira, namenskih parking mesta ili integracije sa

javnim prevozom.

Posmatrano u celini, sprovedene aktivnosti
ne ukazuju na sistemsku transformaciju
uslova za razvoj biciklistickog saobracaja.
Uprkos  pojedinacnim  infrastrukturnim
ulaganjima, realizacija mera ostala je
ograni¢ena u odnosu na ambiciju plang,

2.1.3. Javni prevoz

U periodu 2020-2025. godine najveci deo
ulaganja u javni prevoz odnosio se na
obnovu voznog parka. Nabavljeno je 25
novih tramvajo,? pokrenute su nabavke
dodatnih 100 tramvaja, kao i tenderi za 130
zglobnih autobusa na CNG pogon i 170 solo

dok su ulaganja i dalje dominantno bila
usmerena na infrastrukturu namenjenu
motornom saobracaju. Sveukupno gledano
— ne postoji trend razvoja u korelaciji sa
modal splitom-om, ve¢ ¢ak suprotno od
ciljeva odrzive urbane mobilnosti.

autobusa. Aktivnosti su, medutim, bile
usmerene pre svega na obnovu vozila, dok
su mere koje se odnose na unapredenje
funkcionisanja sistema javnog prevoza u
ve€oj meri izostale.

Istovremeno, Beograd je uveo besplatan javni prevoz za sve korisnike,
¢ime je postao jedini evropski grad ove veliCine sa takvim modelom
finansiranja. Re€ je o znacajnoj socijalnoj meri, ali dostupni podaci ne
ukazuju da je ona zaustavila dugoro¢an pad udela javnog prevoza u

modalnoj raspodeli putovanja.

Biciklisti u Beogradu — novi kilometri staza nikako da osvanu — https://www.rts.rs/lat/vesti/drustvo/5423675/

20
biciklisti-u-beogradu-moraju-da-se-snalaze--novi-kilometri-staza-nikako-da-osvanu-.html.

21 Helbiz odustao — plan za sistem javnih bicikala u Beogradu se menja — https://srda.rs/helbiz-odustao-plan-se-
menja-da-li-ce-beograd-dobiti-sistem-javnih-bicikli/.
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GSP Beograd nabavlja jos 100 novih tramvaja — https://nlinfo.rs/biznis/gsp-beograd-nabavlja-jos-100-novih-tramvaija/.




Realizacija strukturnin mera predvidenih
POUM-om bila je znatno skromnija. Nisu
ostvarena znacajnija unapredenja Sinskih
podsistema, ukljuéujuéi tramvajsku
mrezu i BG VOZ, dok razvoj putnickog
reénog prevoza, koji je plan prepoznao kao
jednu od mera prilagodenih specificnom
geografskom polozaju Beograda, nije
sproveden. Tako su ulaganja dominantno
bila usmerena na obnovu postojeCeg
sistema, a ne na povecanje njegovog
kapaciteta i konkurentnosti.

Jedan od klju€nih preduslova za povecanje

atraktivhosti  javnog prevoza  jeste
obezbedivanje njegovog prioriteta u ulicnoj
mrezZzi. Medutim, tokom posmatranog
perioda mreza Zutih traka nije znacajnije
prosirena, dok prioritet vozila javnog
prevoza na semaforisanim raskrsnicama
nije sistemski uveden. Posledi¢no,
prosecne putne brzine ostale su niske, stoga
vozila javnog prevoza, iako nova i udobnija,
sama po sebi ostaju slaba alternativa
putniCkom automobilu.

U tom smislu moze se zakljuciti da nisu dosledno primenjene ni tzv. ,push
and pull” mere predvidene POUM-om. Plan je polazio od pretpostavke
da se atraktivhost javnog prevoza povecava istovremenim
unapredenjem njegove brzine, pouzdanosti i kvaliteta, uz postepeno
ogranicavanje pogodnosti za koriS¢enje putnickog automobila.
Medutim, u posmatranom periodu trend da je relativno “lako” voziti auto
u Beogradu, a ponekada “tesko” i€i javnim prevozom se nije promenio iz
razloga sto su sprovedene mere bile usmerene na obnovu voznog parka,
dok su intervencije koje bi javhom prevozu obezbedile stvarnu prednost

u odnosu na automobil uglavnom izostale.

Posebno treba istaci da je unapredenje
Sinskog sistema predstavljalo jednu od
kljuénih strateskih mera POUM-a. Medutim,
do 2025. godine nisu preduzeti znacajniji
koraci ka unapredenju BG VOZ-a kao
postojeceg gradskog i prigradskog
Zeleznickog sistema, koji je uz relativho
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skromna ulaganja mogao predstavljati
vazan oslonac odrzive mobilnosti i poneti
veéi deo putovanja. Umesto nadogradnje
postojeCeg sistema, najveli deo painje i
sredstava usmeren je na razvoj metroa kao
potpuno novog Sinskog sistema.




2.1.4. Upravljanje parkiranjem

Rezultati u oblasti upravljanja parkiranjem
su neujednaceni. S jedne strane,
sprovedene su destimulativne mere za
automobil tako Sto je smanjeno
vremensko ograni¢enje parkiranja u
centru, pa je to sprecilo dugotrajno
zadrzavanje vozila. S druge strane, na
pojedinim lokacijama poveéavan je broj
parking mesta, sto je stimulativha mera za
automobilski saobraaj i deluje u
suprotnom  pravcu. Na taj nacin
istovremmeno su sprovodene mere koje
destimuliSu, ali i mere koje podsticu
upotrebu putnickog automobila, zbog
¢ega je njihov ukupni efekat na promenu

obrazaca mobilnosti tesko jednoznacno
oceniti.

Evropska praksa odrzive mobilnosti
pokazuje da cilj parking politike nije
kontinuirano povecavanje broja parking
mesta, ve€ upraviljanje potraznjom za
parkiranjem i postepeno smanjenje
zavisnosti od putnickog automobila. Takav
pristup moze biti uspeSan samo ukoliko ga
prate kvalitetan javni prevoz, razvijena
biciklisticka infrastruktura i bezbedni
pesacki koridori.

2.1.5. EXPO 2027 kao novi okvir saobracajnih ulaganja

U poslednjim godinama posmatranog
perioda znacajaon deo saobracajnih
ulaganja u Beogradu vezuje se za
pripreme za EXPO 2027, dok je veza tih
ulaganja sa ciljevima POUM-a cesto
posredna ili nedovoljno jasna. Metro,
obnova voznog parka i izgradnja novih
mostova realizuju se u dinamici uslovljenoj
pripremama za EXPO 2027. Deo toga jeste

u skladu sa planom (metro, elektri¢ni
autobusi), drugi deo nije ili mu je suprotan
(prosirenja  kolovoza, kruzni tokovi za
automobile, ukidanje biciklistickih staza). U
istom periodu uveden je besplatan javni
prevoz za sve korisnike.” lako ova mera
nije bila predvidena POUM-om i nosi rizik
da privuce korisnike sa peSacenja i bicikla,
njen znacaj kao socijalne mere nije sporan.

Kada veliki infrastrukturni projekti sa fiksnim rokom, poput EXPO-q,
postanu dominantan okvir saobracajne politike, prioritet prirodno
postaju vidljivost i izgradnja kapaciteta u okviru rokova realizacije, dok
mere koje dugoro€no menjaju svakodnevne obrasce mobilnosti ostaju u
drugom planu. Upravo zato, uprkos znacajnoj kupovini novih vozilg, javni
prevoz i dalje gubi putnike i nije postao konkurentniji putnickom
automobilu onako kako je planirano, jer se strukturni problemi poput
brzine, pouzdanosti i Sinskog kapaciteta ne reSavaju u meri u kojoj je

POUM predvidao.

23

35

Besplatan javni prevoz u Beogradu — https://www.beogradsad.rs/lat/inicijative/a94632/Javni-prevoz.html.




2.2. Podgorica: postepena, ali dosledna implementacija

Kod Podgorice je slika bitno drugacija. Razmera je manja, ali pravac kretanja prati ono $to
je SUMP postavio, i plan je ostao radni dokument uprave. Radi jasnijeg poredenja, u
nastavku je implementacija SUMP-a u Podgorici predstavljena po istim oblastima kao u

prethodnom delu.

2.2.1. PesaCenje

Za razliku od Beograda, gde je Sirenje
pesacke zone zastalo, Podgorica je centar
aktivno pesacki uredivala —
rekonstruisane su ulice BalSi¢a, Miljana
Vukova i Vasa Raickoviéa (poslednja sa
eksplicitnim fokusom na bezbednost dece
kod §ko|o), a Ulica slobode, glavni gradski
potez, prevedena je u rezim pesSacke
zone.* |stovremeno, treba ukazati i na

2.2.2. BiciklistiCki saobracaj

BiciklistiCka  infrastruktura  gradi se
selektivno, ali po savremenom profilu:
rekonstrukcija Bulevara Vojislavljevi¢a (3,2
km) obuhvata obostrane biciklisti¢ke
staze, trotoare i zelene pojaseve?, uz
kontinuirano partnerstvo sa NVO
Bicikloome na kampanjoma i edukaciji?’.
Obim je skroman — po apsolutnom broju
kilometara Beograd je u istom periodu
izgradio vise (oko 20 km naspram svega
nekoliko u Podgorici). Medutim, izmedu
dva grada postoje dve vazine razlike: u
Podgorici se staze grade, a ne ukidaju, i
grade se po savremenom, integrisanom

ograniCenja implementacije: sprovodenje
tog rezima u Ulici slobode slabo se
kontrolise, pa vozila i posle dozvoljenog
termina koriste ulicu kao prolaz, zbog ¢ega
pesSacka zona delom ostaje na papiru.®
Ipak, smer intervencija jasno i dosledno
prati ono Sto plan trazi, a Sto nije u
potpunosti sluc¢aj u Beogradu, gde su
pesacki prelazi ukidani.

profilu  (staza, trotoar, zeleni pojas
zajedno). U Beogradu je deo izgradenog
nastao uz nove ulice (u Beogradu na vodi),
a deo postojeceg je istovremeno uklanjan,
zarad automobila.

R 4

24 Centar Podgorice postaje peSacka zona — https://www.portolonoIitiko.me/clonok/senic—centor—podgorice—

postaje-pjesacka-zona.

25 Parkiranje u pesackoj zoni Ulice slobode uprkos zabrani — https://gradski.me/podgorica/novi-izgled-stare-
navike-parkiranje-u-pjesackoj-zoni-ulice-slobode-uprkos-zabrani/

26 Zeleni pojasevi, pametna signalizacija i biciklisti¢ke staze na novom bulevaru u Podgorici — https://investitor.me/
2025/05/13/zeleni-pojasevi-pametna-signalizacija-i-biciklisticke-staze-ovako-ce-izgledati-novi-bulevar-u-

podgorici/

27 NVO Biciklo.me — biciklisticka zajednica i kampanje u Podgorici — https://biciklo.me/




2.2.3. Javni prevoz

Gradski i prigradski linijski prevoz presao je
na javnog operatera (Putevi d.o.0.), &ime je
realizovana jedna od centralnih mera —
raniji model sa tri privatna prevoznika
zamenjen je javnim preduzeem?. Uvode
se nove linije (npr. 53b Zabjelo-Komani),
red voinje se redovno azurira, a
informisanje putnika uZivo (pracenje
vozila, red voinje, stajalista) ostvaruje
funkcionalnost predvidenu aplikacijom
KLIK PODGORICA, makar kroz postojeCe
platforme?. Flota se obnavlja — uvedeni su
novi, klimatizovani autobusi prilagodeni
osobama sa invaliditetom, uz najavu dalje

nabavke®*. Uz to, uveden je besplatan
prevoz za u¢enike osnovnih i srednjih Skola
(od skolske 2023/2024)%: za razliku od
beogradskog besplatnog prevoza za sve,
podgoricka mera je ciljona upravo na
grupu koju plan izdvaja — decu koja u 8kolu
dolaze automobilom.

Razmere institucionalnih promena
najjasnije se vide poredenjem stanja pre
usvajanja SUMP-a i nakon reorganizacije
javnog prevoza, a $to je predstavljeno u
tabeli ispod.

Tabela 9 | Javni prevoz Podgorice — pre i posle reorganizacije (primarni izvori)

Pokazatelj Pre SUMP-a

Broj linija prigradskih)
Vozni park (u upotrebi)
Organizacija prevoza

ProseCna starost autobusa 18 godina

Evidencija putnika / karata

Frekvencija

(= 2018-2019)

30 (13 gradskih +17

nije iskazan brojem u planu

tri privatna prevoznika

nije bila dostupna

Posle reorganizacije (maj
2026)3?

29 (19 autobuskih + 10
kombi)

62 autobusa + 19 kombi = 81
vozilo

javni operater

obnavljanje flote (novi,
klimatizovani)

dnevne karte: 1.285-8.661
(zavisno od dana)

cilj plana: 15 min (delom
ostvaren)

28 RJ Linijski prevoz — Putevi d.o.0. Podgorica, novosti — https://putevi.me/category/rj-linijski-prevoz/novosti-rj-

linijski-prevoz/

29 Gradski saobraéaj Podgorica — informisanje putnika — https://podgorica.me/gradski-saobracaij/
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Novi autobusi na ulicama Podgorice — https://www.cdm.me/drustvo/novi—outobusi—no—ulicqmo—podgorice—
pocetkom—nqredne—godine/

Besplatan gradski prevoz za uéenike u Podgorici — https://mondo.me/Info/Drustvo/al263701/Podgorica-
Besplatni-gradski-prevoz-za-ucenike-i-od-1.-oktobra.html

Stanje posle reorganizacije: Izvor — dopis Sekretarijata za saobrac¢aj Glavnog grada Podgorica, na osnovu
Izvestaja o realizovanim aktivnostima u Sektoru za linijski prevoz putnika za maj 2026: 29 voznih linija, od toga 19
autobuskih (62 autobusa) i 10 kombi linija (19 kombi vozila). Broj prodatih dnevnih karata u maju 2026: minimalno
1.285, maksimalno 8.661 (zavisno od radnog dana, praznika i $kolske godine).
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tumaciti

Rezultate  treba uz dve
metodoloSke napomene. Prvo, broj linija
nije porastao — &ak je za jednu maniji (30 —
29) — ali je sustina promene u tipu mreze
(uvodenje kombi linija za pojedine pravce)
i, pre svega, u tome ko prevoz vodi i da li se
uopste meri. Prelazak sa tri privatna
prevoznika na javnog operatera, uz
uvodenje evidencije karata i obnovu flote,
jeste upravo ona promena strukture koju je
SUMP trazio — i koja u Beogradu, kako je
pokazano, nije sprovedena (tamo su

2.2.4. Upravljanje parkiranjem

Sistem zona naplate (tri zone) sa SMS

placanjem je u funkciji i predstavija
operativni instrument upravljanja traznjom
u centru — preduslov za push-and-pull

logiku koju plan zagovara®. Za razliku od
beogradskog mesovitog slucaja (gde se
istovremeno smanjivalo vreme zadrzavanja
i povecavao broj mesta), podgoricki potez
je jednoznacno u pravcu plana.

2.2.5. Institucionalni okvir i monitoring

Ono S§to ostaje nejasno jeste sudbina
formalnih strateskin dokumenata Cije je
donoSenje bilo predvideno SUMP-om
(Strategija parkiranja, Strategija biciklizma i
Plan pesacke infrastrukture). lako nije
isklju€eno da su pojedini dokumenti izradeni
ili usvojeni, o tome nisu dostupne javne
informacije. To oteZzava pracenje
sprovodenja  plana i  ukazuje da
transparentnost monitoringa u Podgorici,
kao i u Beogradu, ostaje ogranic¢ena.

Istovremeno, raspoloZivi podaci ukazuju da
je u Podgorici, uprkos tim ograni¢enjima,

kupljena vozila, ali bez strukturne reforme
mreze i prioriteta). Drugo, podaci su iz dva
razligita izvora i dva trenutka (plan vs.
meseéni izvestaj za maj 2026), pa ih treba
shvatiti kao snimak pre i posle, a ne kao
kontinuirani vremenski niz. Uprkos tim
ograni¢enjima, podaci ukazuju na jasan
smer promena. Podgorica je javni prevoz
institucionalno preuredila, dok je on u
Beogradu ostao strukturno isti, ali je
postao besplatan i znatno obnovljen vozni

obezbeden veli kontinuitet sprovodenja
SUMP-a. lako se uzro¢no-posledi¢na veza
ne moze sa sigurnos$¢u dokazati, €ini se da
je kontinuirana podrska medunarodnih
partnera doprinela tome da pitanja odrzive

urbane mobilnosti ostanu medu
prioritetima lokalne uprave i nakon
usvajanja  plana. U Beogradu takav

kontinuitet nije bio jednako izrazen, buduci
da je nakon usvajanja POUM-a izostao
vidljiv mehanizam koji bi obezbedio njegovo
sistematsko sprovodenje i pracenje.

33 Parking servis Podgorica — opsta parkiralita i zone — https://parkingservispg.me/usluge/opsta-parkiralista-zone/
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3. Zivotna sredina i buka

3.1. Pristup zastiti Zivotne sredine

| beogradski i podgoricki plan odrZzive urbane mobilnosti polaze od pretpostavke da
odrziva mobilnost treba da doprinese unapredenju kvaliteta zivota i smanjenju negativnih
uticaja saobracaja na zivotnu sredinu. Medutim, ova dva plana ovoj temi pristupaju na
razli¢it nacin.

e \
Beogradski SUMP zastitu Zivotne sredine postavlja kao jedan od
centralnih stubova odrzive mobilnosti. Odrziva mobilnost definiSe se kao
instrument za smanjenje zagadenja vazduha, emisija gasova sa
efektom staklene baste, buke, potrosnje fosilnih goriva i degradacije
urbanog prostora, dok su medu klju¢nim ciljevima plana smanjenje
zagadenja i emisija, unapredenje kvaliteta urbanog okruzenja i razvoj
elektromobilnosti.

Podgori¢ki SUMP takode prepoznaje znacaj zastite Zivotne sredine, ali joj
pristupa drugacije. Zastita zZivotne sredine nije izdvojena kao poseban
strateski cilj, ve€ se posmatra kao ocekivani rezultat sprovodenja mera
odrzive mobilnosti. Za razliku od beogradskog plana, ne predvida
poseban skup mera usmerenih na razvoj zelene infrastrukture ili
povecanje zelenih povrsing, ve¢ unapredenje Zivotne sredine ocCekuje
prvenstveno kroz smanjenje automobilskog saobracaja i razvoj odrzivih
vidova kretanja.

\. J

3.2. Ciljevii mere

Oba plana predvidaju razvoj pesacke i biciklisticke infrastrukture, unapredenje javnog
prevoza i smanjenje zavisnosti od putniCkog automobila kao osnovne instrumente za
smanjenje negativnih uticaja saobrac¢aja na Zivotnu sredinu. Ipak, razlika se ogleda u
stepenu razrade i nacinu na koji su ekoloski ciljevi operacionalizovani.

Beogradski plan zastitu Zivotne sredine integriSe kroz gotovo sva prioritetna podrucja
delovanja. Mere aktivhe mobilnosti obuhvataju unapredenje pesacke i biciklistiCke
infrastrukture, razvoj pesSackih i integrisanih ulica, superblokova i sistema javnih bicikala,
pri ¢emu se ove intervencije posmatraju istovremeno kao saobracajne, ekoloske i
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urbanisticke mere. Plan dodatno predvida razvoj javnog prevoza, multimodalnosti, sistema
deljene mobilnosti, upravljanja parkiranjem i elektromobilnosti, kao i mere usmerene na
unapredenje biodiverziteta, razvoj zelenih koridora i sanaciju degradiranih prostora.
Time se zastita Zivotne sredine povezuje sa kvalitetom javnog prostora, klimatskom

otpornos¢€u i kvalitetom Zivota gradana.

Podgoricki SUMP najveli akcenat stavlja na unapredenje javnog prevoza, racionalizaciju
upotrebe putnickog automobila, razvoj biciklisticke i peSacke infrastrukture i podsticanje
aktivne mobilnosti. EkoloSki efekti ovih mera prvenstveno se ogledaju u ocekivanom
smanjenju emisija zagadujuc¢ih materija, gasova sa efektom staklene baste i buke. Za
razliku od beogradskog plana, pitanja poveéanja zelenih povrsinag, zelene infrastrukture
i klimatske otpornosti nisu razradena kroz poseban skup mera niti su pracena zasebnim

indikatorima.

3.3. Kvalitet vazduha nakon usvajanja planova

Monitoring kvaliteta vazduha pokazuje
znacajne razlike izmedu Beograda i
Podgorice kada je re€ o nivou zagadenija,
ali i odredene slichosti u pogledu
dominantnih izvora emisija.

Podaci Gradskog zavoda za javno zdravlje
Beograda za period 2021-2024. godine3*
pokazuju da se najvise koncentracije azot-
dioksida (NO:) kontinuirano beleze na
mernim mestima smestenim uz
najoptere€enije gradske saobracajnice.
lako su izmedu pojedinih godina prisutne
manje oscilacije, ne uoéava se jasan trend
smanjenja  koncentracija NO: na
lokacijama sa najveéim intenzitetom
saobraéaja. Tokom ¢Citavog posmatranog
perioda vise mernih mesta belezi
koncentracije koje dostizu ili premasuju
godisnju granié¢nu vrednost od 40 ug/mé,
pri ¢emu su medu najoptereCenijim
lokacijama Bulevar despota Stefang,
Cukari¢ka padina, Ada Ciganlija i pojedine
druge centralne gradske saobracajnice.
Ovakvi podaci ukazuju da zagadenje
povezano sa drumskim saobracajem

ostaje jedan od znacajnih izazova kvaliteta
vazduha u Beogradu.

Podaci za 2022. godinu dodatno ilustruju
ovakav obrazac. Na mernoj stanici
Beograd - Despota Stefana izmerena je
prosecna godisnja koncentracija NOz od
54 ug/m?, &ime je prekoragena godisnja
granié¢na vrednost od 40 pg/m?® Na istoj
stanici evidentirano je 20 dana sa
prekoracenjem dnevne granic¢ne
vrednosti, dok je satna graniéna vrednost
od 150 ug/m? prekora¢ena ¢ak 85 puta.
Istovremeno, podaci o nacionalnim
emisijama  pokazuju da  saobracaj
ucCestvuje sa oko 41% u ukupnim emisijama
azot-dioksida, S§to ga Cini najveéim
pojedinacnim izvorom ovog zagadivaca.3®

34 Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2021. godini, str. 39;
Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2022. godini, str. 42;
Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2023. godini, str. 42;
Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2024. godini, str. 45.
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Regulatorni institut za obnovljivu energiju i Zivotnu sredinu (RERI), Analiza godi$njeg izvestaja o stanju kvaliteta

vazduha u Republici Srbiji za 2022. godinu, jun 2024. godine, str. 17.
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Najnoviji dostupni podaci potvrduju da
problem nije prevaziden. Analiza RERI za
2025. godinu ukazuje da je tokom 2025.
godine na mernoj stanici Beograd — Mostar
satna grani¢na vrednost NO: prekoracena
22 puta, odnosno vise nego §to vazeli
propisi Republike Srbije dozvoljavaju na
godiSnjem nivou.*®* Posmatrano u celini,
podaci za period 2021-2025. ne ukazuju na
jasan i kontinuiran trend smanjenja
koncentracija NO: na Ilokacijama sa
najveéim saobracajnim optereéenjem.

Za razliku od Beograda, podaci Agencije za
zastitu zZivotne sredine Crne Gore za period
2021-2024. godine pokazuju da su srednje
godiSnje  koncentracije  azot-dioksida
(NO2) u Podgorici tokom ovog perioda
ostale ispod propisane grani¢ne vrednosti,
kao i srednje godiSnje koncentracije
suspendovanih Cestica PM+0.*” Istovremeno,
monitoring kvaliteta vazduha na teritoriji
Podgorice pokazuje da se najvece
koncentracije  zagadujuéih  materija
kontinuirano registruju u blizini prometnih
saobracajnica i veéih raskrsnica, pri éemu
se drumski saobraéaj i dalje identifikuje
kao jedan od dominantnih izvora emisija
NO: u urbanim sredinama. Dostupni
podaci ne wukazuju na znacéajnije

Komparativho posmatrano, monitoring pokazuje da

pogorsanje kvaliteta vazduha, ali ni na
jasan trend poboljSanja koji bi se mogao
povezati sa sprovodenjem mera odrzive
urbane mobilnosti.

Posebno je indikativno da Izvjestaj o realizaciji
Programa monitoringa vazduha na teritoriji
Glavnog grada Podgorice u 2024. godini
medu prioritetnim merama za unapredenje
kvaliteta vazduha eksplicitno navodi podrsku
implementaciji Plana  odrzive urbane
mobilnosti. Kao prioriteti izdvajaju  se
unapredenje javnog prevozd, smanjenje
upotrebe individualnih automobila, razvoj
peSacke i  Dbiciklisticke infrastrukture,
podsticanje primene vozila sa Cistijim
pogonom, povecanje zelenih povrsina i
uspostavljanje zelenih barijera radi zastite od
prasine i buke. Time se potvrduje da se mere
predvidene SUMP-om i dalje smatraju jednim
od klju€nih instrumenata za unapredenje
kvaliteta vazduha u Podgorici, ali i da ostaje
dosta prostora za pomak.*® Takode, ovo je
jedan od primera uskladenosti izmedu
strategija i izveStaja usvojenih od razlicitin
institucija, a u domenu urbane mobilnosti -
Sto je svojstveno Crnoj Gori, za razliku od
Srbije, odnosno planskin  dokumenata
donetih u Beogradu — o €emu je vec bilo reci
u uvodnom delu.

je problem

saobrac¢ajnog zagadenja vazduha izrazeniji u Beogradu, dok Podgorica
belezi povoljnije pokazatelje kvaliteta vazduha. Istovremeno, u oba
grada drumski saobracéaj ostaje dominantan izvor emisija, Sto potvrduje
da mere predvidene planovima odrzive urbane mobilnosti predstavljaju
jedan od klju¢nih instrumenata za unapredenje kvaliteta vazduha.
Medutim, rezultati monitoringa ukazuju da njihov potencijal jos uvek nije

u potpunosti iskoris¢en.

36 Regulatorni institut za obnovljivu energiju i zivotnu sredinu (RERI), Analiza stanja kvaliteta vazduha u Republici Srbiji

za 2025. godinu, jun 2026. godine, str. 33.

37 Agencija za zastitu Zivotne sredine Crne Gore, IzvjeStaj o stanju Zivotne sredine u Crnoj Gori na bazi indikatora
(2021-2024) s Predlogom akcionog plana za unapredenje stanja Zivotne sredine sa predlogom mjera za period

2026-2029. godina, jun 2026. godine.

38 CET|, lzvjeStaj o realizaciji Programa monitoringa vazduha na teritoriji Glavnog Grada Podgorice u 2024. godini,

novembar 2024. godine




3.4. Monitoring buke nakon usvajanja planova

Monitoring buke u oba grada pokazuje da drumski saobracaj i dalje predstavlja
dominantan izvor buke u urbanoj sredini, pri c¢emu podaci ne ukazuju na znacajnije
smanjenje izloZzenosti stanovnistva tokom perioda sprovodenja planova odrzZive urbane
mobilnosti.

Podaci Gradskog zavoda za javno zdravlje Beograda za period 2021-2024. pokazuju da se
prostorni obrazac izloZzenosti buci nije zna¢ajnije menjao tokom perioda implementacije
POUM-a. Monitoring se sprovodio u prole€nom i jesenjem ciklusu, a od 2022. godine mreza
mernih mesta prosirena je sa 35 na 40 lokacija. Uprkos tome, godisnji izvestaiji iz godine u
godinu ukazuju da drumski saobracaj ostaje dominantan izvor buke, dok se najveca
prekoraenja kontinuirano beleZze duZz najprometnijin gradskih saobracajnica i u
centralnim gradskim zonama.

NajviSi nivoi buke tokom CcCitavog posmatranog perioda beleze se na istim ili slicnim
lokacijama, medu kojima se izdvajaju Bulevar despota Stefana, Bulevar kralja Aleksandra,
Karadordeva ulica, Bulevar Arsenija Carnojevic¢a i podruéje Zelenog venca. Na pojedinim
reprezentativnim lokacijama dnevni nivoi buke kontinuirano su se kretali oko iliiznad 70 dB,
uz manje godi$nje oscilacije, ali bez jasnog trenda opadanja. Podaci monitoringa stoga
ne ukazuju na znaéajnije smanjenje izloZzenosti stanovnistva saobracajnoj buci tokom
perioda sprovodenja POUM-a, uprkos tome sto plan medu svojim ciljevima predvida
smanjenje negativnih uticaja saobracaja na Zivotnu sredinu, ukljuéujuéi i buku.3®

Slican obrazac uoCava se i u Podgorici. Monitoring buke za period 2021-2024. pokazuje
kontinuitet optere€enja bukom na najprometnijim gradskim saobracajnicama, pri c¢emu
dostupni podaci ne ukazuju na jasan trend smanjenja nivoa buke. Najveca opterecenja i
dalje se registruju u zonama sa intenzivnim drumskim saobrac¢ajem, s§to potvrduje da
drumski saobrac¢aj ostaje dominantan izvor komunalne buke u gradu.#®

Za razliku od kvaliteta vazduha, rezultati monitoringa buke pokazuju sliCan obrazac u oba
grada — najvisi nivoi buke i dalje su vezani za glavne saobracajne koridore, bez jasnih
pokazatelja njihovog smanjenja tokom perioda sprovodenja planova odrzive urbane
mobilnosti.

39 Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2021. godini
(monitoring na 35 mernih mesta), str. 40-41; Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja
stanovnika Beograda u 2022. godini (monitoring na 40 mernih mesta), str. 43-44; Gradski zavod za javno zdravlje
Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2023. godini (monitoring na 40 mernih mesta), str. 43-

40 44; Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2024. godini
(monitoring na 40 mernih mesta), str. 47-48.

CETI, Izvjestaj o ispitivanju nivoa buke u Zivotnoj sredini — Glavni grad Podgorica, 2021-2022; CETI, Izvjestaj o ispitivanju
nivoa buke u Zivotnoj sredini — Glavni grad Podgorica, 2023-2024.
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3.5. Percepcija gradana

Rezultati anketa sprovedenih u Beogradu i Podgorici u velikoj meri potvrduju nalaze
monitoringa i ukazuju da gradani kvalitet zivotne sredine i javnog prostora prepoznaju kao
vazan element odrzive mobilnosti, ali da ne osete promene na bolje kada je re¢ o kvalitetu
vazduha, odnosno zagadenju i koli€ini zelenila u gradovima. U oba grada gradani uveliko
istiCcu znacaj zelenih povrSing, prirodnog hlada i kvalitetnog javnog prostora za
svakodnevno kretanje, ali i apostrofiraju da je neophodno da ovo postane prioritet, te da
su neophodna veca ulaganja u ove segmente urbanog razvoja.

U Beogradu vecina ispitanika smatra da se stanje zelenih povrsina od 2021. godine nije
poboljSalo — 65% ocenjuje da zelenila ima manje nego ranije, dok svega 5% smatra da ga
ima vise.

Istovremeno, 93% ispitanika ocenjuje da Grad Beograd nedovoljno ulaze
u zelenilo i drvorede duz pesackih i biciklistickih ruta, a 92% navodi da bi
viSe zelenila i prirodnog hlada podstaklo ces€e pesSacenje ili koris€enje
bicikla. Nedostatak hlada predstavlja izrazen problem, buduc¢i da 92%
gradana smatra da njihove svakodnevne rute nemaju dovoljno drveca i
zastite od sunca, dok 78% navodi da visoke letnje temperature utiCu na
nacin na koji se kreCu gradom.

Pored toga, kvalitet vazduha predstavlja vazan faktor pri izboru nacina kretanja — 37%
ispitanika navodi da zbog zagadenja bira drugacije rute ili vidove prevoza, dok je dodatnih
46% svesno problema, iako zbog toga ne menja svoje navike.

Percepcija gradana Podgorice u pogledu kvaliteta javnih prostora nesto
je povoljnija. Vise od polovine ispitanika (62%) smatra da su parkovi,
Setalista i trgovi danas bolje uredeni nego 2020. godine, dok oko trecCine
ocenjuje da je povecana i kolic¢ina zelenila. Medutim, rezultati ankete
istovremeno ukazuju da gradani prepoznaju znacajan prostor za
unapredenje. Cak 98% ispitanika navodi da njihove svakodnevne rute
nemaju dovoljno prirodnog hlada, dok isti procenat smatra da su
potrebna vec€a ulaganja u drvorede i zelenilo duz pesackih ruta.

Takode, priblizno dve tre€ine gradana navodi da visoke letnje temperature utiCu na
njihove obrasce kretanja, a gotovo 78% smatra da bi viSe zelenila i prirodnog hlada
podstaklo ¢eS¢e pesacenije ili koris€enje bicikla.
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lako se percepcija gradana razlikuje u pogledu opsteg stanja javnih prostora, rezultati
anketa pokazuju visok stepen saglasnosti kada je reC o znacaju zelenila i klimatski
otpornog urbanog prostora za odrzivu mobilnost. Gradani oba grada gotovo jednoglasno
smatraju da su potrebna vec¢a ulaganja u drvorede, ozelenjavanje pesackih i biciklistickih
ruta i stvaranje kvalitetnijeg javnog prostora, dok visoke letnje temperature sve viSe uticu
na njihove svakodnevne obrasce kretanja. Ovi nalazi potvrduju da mere koje doprinose
povecanju zelenila, prirodnog hlada i kvaliteta javnog prostora nisu vazne samo sa
aspekta zastite Zivotne sredine, ve€ predstavljaju i vazan preduslov za podsticanje
gradana na koris€¢enje odrzivih vidova mobilnosti.

4. Pet godina kasnije: dva razliCita modela sprovodenja

Uporedna analiza pokazuje dva razlicita
pristupa sprovodenju planova odrzive
urbane mobilnosti. U Beogradu su
dominantno realizovani veliki
infrastrukturni projekti, dok je sprovodenje
organizacionih, regulatornih i drugih mera
predvidenin  POUM-om  bilo znatno
ogranicenije, a pojedine aktivnosti nisu bile
u skladu sa prioritetima definisanim
planom. Nasuprot tome, Podgorica je
realizovala  finansijski  skromnije,  ali
sadrzinski doslednije mere, prvenstveno u
oblasti organizacije javnog prevozaq,

peSacke i biciklistiCke infrastrukture i

upravljanja mobilnos¢u.

Ovo poredenje pokazuje da uspeh
implementacije ne zavisi iskljucéivo od
veli¢ine budZeta, obima planiranih
ulaganja ili tehni¢ke razradenosti
planskog dokumenta. Jednako vazni su
institucionalni kontinuitet, jasno
definisana odgovornost za sprovodenje i
dosledno pracenje realizacije planiranih
mera. Upravo u tome lezi osnovna razlika
izmedu dva analizirana grada.

Tabela 10 | Dva profila implementacije — sazet pregled

Dimenzija Beograd

Sta je realizovano
Pokretac

Aktivna mobilnost
staze)

Institucionalni kontinuitet

Monitoring

nije zaziveo

Odnos prema planu

krupna infrastruktura
(metro, flota)

EXPO 2027 (spoljna agenda)

izostala ili obrnuta (ukinute
prekinut (kadrovske

promene, izbori)

aktivnosti povremeno
mimo/suprotno planu

Podgorica

organizacione i usluzne
mere

sam plan kao radni
dokument

u toku u malom obimu

odrzan (uz donatorsku
podrsku)

nema podataka

aktivnosti uglavnom u
pravcu plana




lako je beogradski POUM finansijski ambiciozniji i metodoloski razradeniji
dokument, prethodna analiza pokazuje da je Podgorica u periodu 2020-
2025. bila doslednija u sprovodenju planiranih mera. Kljuéna razlika
izmedu dva grada ne ogleda se prvenstveno u kvalitetu samih planova,
vec€ u kontinuitetu njihove implementacije nakon usvajanja.




VI Pregled realizacije mera

U ovom delu analize dat je pregled svih mera predvidenih planovima odrzive urbane
mobilnosti Beograda i Podgorice, uz prikaz njihovog statusa realizacije. Grafikon u nastavku
sazeto prikazuje ukupan stepen implementacije mera u oba grada, dok su detaljni rezultati
predstavljeni u tabelama koje slede.

Grafik 5 | Status prac¢enih mera po gradu. Kod Beograda preovliaduje nerealizovano
ili suprotno planu, kod Podgorice realizovano ili u toku.

Status pra¢enih mera po gradu (2020 - 2025)

Beograd
(14 pra¢enih mera)

Podgorica
(9 pra¢enih mera)

1%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Udeo praéenih mera (%)

Realizovano U toku Delimi¢no Mesovito @ Nije / suprotno planu Nema podataka

1. Beograd — sve mere iz akcionog plana POUM-a i
status implementacije (2020-2025)*

Mera (iz plana) Status ObrazloZenje

Cl1Pesacenje

Pojedinacno i u malom obimu
Delimiéno (okolina Skadarske); savska
padina ne.

Unapredenje postojeCe pesSacke
infrastrukture (10+30+20 km)

Unapredenje veza sa ostalim
transportnim modovima

Bez javnog traga o sistemskoj

Nema podataka A
realizaciji.

Razvoj pesackih i integrisanih ulica,
superblokova i prostora

PeSacki prelazi ponegde i

AlfSlse el ukidani radi proto¢nosti.

41 legenda statusa: Realizovano - U toku - Delimiéno - Meovito - Nije realizovano / suprotno planu - Nema javnih
podataka
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Mera (iz plana)

Razvoj biciklisticke mreze — staze,
trake, parkiralista (102—493 km)

Status

Delimi¢no

ObrazloZenje

lzgradeno ~20 km (uglavnom
uz nove ulice, Beograd na
vodi) mali deo od planiranog
(493 km).

Unapredenje postojece biciklistiCke
infrastrukture

Suprotno planu

Pojedine staze ukinute
(Crnogorska — izgradena pa
ukinuta posle 2 god); neke
pretvorene u mesovite
povrsine.

Implementacija sistema javnih
bicikala (bike-sharing, 150 stanica)

Nije realizovano

Ugovor nije potpisan.

Omogucavanje transporta bicikala u
vozilima JGTP-a

Nije realizovano

Nije realizovano.

Promocija ciklo-turizma (EuroVelo,
bed-and-bike)

Nema podataka

Bez vidljivih kampanja na
nivou plana.

Razvoj strukture i funkcionisanja
celine sistema JGTP

Nije realizovano

Ulagano u flotu, ne u strukturu
(mreza, prioritet).

Razvoj visokokapacitetnih Sinskih
podsistema JTP (22+38 km)

Nije realizovano

Tramvaj i BG VOZ bez
sustinskog unapredenija.

Razvoj podsistema javnog transporta
na rekama

C4 Auto/Maas

Nije realizovano

Predviden planom; utisak da
je grad odustao.

Razvoj usluga e-mobilnosti (JGTP i
mikromobilnost)

Delimi¢no

E-autobusi za EXPO; ostalo
neujednaceno.

Car-sharing

Delimi¢éno

Mali obim, privatni sektor, bez
saradnje sa gradom.

Car-pooling

Nema podataka

Bez javnog traga.

Bike & ride (na stajalistima BG VOZ-a)

Nije realizovano

Park & ride na obodnim terminusima

Nije realizovano

Sistem nije uspostavljen.

Razvoj koncepta Maas (Mobility-as-
a-Service)

Nije realizovano

Nije pokrenut.

Upravljanje ponudom parkiranja

MesSovito
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Mera (iz plana) Status

C5 Bezbednost/ranjivi

Bezbednost javnih prostora

Nema podataka

ObrazloZenje

Bez javnog izvestaja o
lokacijama.

Povecanje bezbednosti peSaka i
nemotorizovanih u¢esnika

Suprotno planu

Rezultati ne idu u prilog cilju —
ukidanje prelaza i ukinute
biciklisticke staze smanijuju
bezbednost ranjivih u€esnika.

Prilagodavanje infrastrukture
Jranjivim” grupama (pristupaénost)

Nema podataka

Bez sistemskog izvestaja.

Prilagodavanje JGTP-a potrebama
Lranjivih” grupa

Delimi¢no

Nova vozila pristupacna.

Programi za integraciju ugrozenih
grupa

Nema podataka

Uredenje saobracaja u bolnickim
kompleksima

C6 Zeleni koridori

Nema podataka

Uredenje zelenih transportnih
koridora (,urbano tkivo”)

Nema podataka

PeSacke i biciklisticke staze u

: A . U toku
parkovima i zastiCenim podrucjima

Linijski park, ostak u malom
obimu

Promocija biodiverziteta u saradniji sa
NVO

Nema podataka

Sanacija neuredenih deponija i
stanista

C7 Emisije/energija

Nema podataka

Energetski efikasna resenja za

komunalni saobraéaj (el./TNG/KPG) Jtoky

Nabavka CNG i el. autobusa.

Kontrola emisije zagadujucih
materija i buke

Nema podataka

Pretezno zakonske odredbe.

Stimulacija el. automobila za taksi i
ride-share (punjaci)

C8 Tacke okupljanja

Mreza tacaka okupljanja povezanih

Nema podataka

linijskim koridorima (linijski park uz Delimi¢no U malom obimu
Dunav)
Ureden!e ! upravlja.nj% javnim Delimi¢no Pojedinacne intervencije.
prostorima (urbani dzepovi)
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Mera (iz plana)

C8 Tacke okupljanja

Izmestanje parkiranja van javnih
povrsina (blokovske garaze)

Status

Delimi¢no

ObrazloZenje

Pojedine garaze; uz povecanje
broja mesta na drugim
lokacijoma.

Razvoj gradske (city) logistike

C9 Opstine

Nema podataka

Planiranje sadrzaja ravnomerno po
opstinama

Nema podataka

Izmestanje javnih sluzbi van
centralnih zona

Nema podataka

Subvencije za poslovni prostor van
centra

P10 Infrastruktura

Nema podataka

Zavrsetak UMP-a (unutragniji

Deo magistralne agende;

magistralni poluprsten) Jtoky pogonjen i EXPO-m.
ZavrSetak SMT-a sa mostom preko Krupna saobracajnica u
: U toku o
Ade Huje realizaciji.
Stari savski most i tunelska veza Mera zapocCeta — ovih dana
. . U toku 2 .
savske i dunavske padine krece kopanje tunela.
Pripremni radovi, depo Makis;
Metro (2 faze: 17 + 13 km) U toku ugovor 2025; rok 2030.
Najavljen pocetak radova
lzgradnja javnih garaza Delimi¢no Pojedine garaze u realizaciji.

Park & ride na obodnim terminusima

Nije realizovano

Sistem nije uspostavljen.

Produzetak ulice Gospodara Vuci¢a-
Aradska-Cingrijina-D. Tucovi¢a

Nema podataka

PeSacki most Ada Ciganlija-
novobeogradski blokovi

U toku

Usvojen plan

Rekonstrukcija zrenjaninskog puta do
SMT-a

Nema podataka

Rekonstrukcija postojecih raskrsnica
u kruzne

U toku
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Mera (iz plana) Status ObrazloZenje

PO Opste

Edukativni programi i S)romotivne

kampanie (5 godisnje Nema podataka U malom obimu

Unapredenje regulative i fiskalni

podsticaiji Nema podataka =

Big-data platforma i inoviranje

transportnog modela Nema podataka —

Capacity building i uklju€ivanje

lokalne zajednice Nema podataka  —

Podrska izradi POUM-a u prigradskim

opstinama (van GUP-a) NEmE [FoelieiE =

Sistem monitoringa plana (45

Radna grupa bez vidljivog
indikatora, CIVITAS PLUS II)

Nije zaZiveo R s
rada i izvestaja.

Van plana

Naplata ukinuta 2024. Nije
Besplatan JGP za sve korisnike v’ Realizovan mera POUM-aq; nosi rizik odliva
sa pesadenja/bicikla.

Izvor mera: Tabela 7.2 (Akcioni plan — predradun) POUM-a grada Beograda. Status: terenski uvid i
javni izvori; ,nema podataka” znaci da o realizaciji nema javnog traga, ne nuzno da mera nije u
pocetku sprovodenja.

000

g —
5)
1| D)
1| D)
1| D)

)
1| D)
1| D)

L DD |
D)

000
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2. Podgorica — sve mere iz akcionog plana SUMP-a
(stubovi [-VI) i status implementacije (2020-2025)

Mera (iz plana)

I Institucionalni okvir i monitoring

Status

ObrazloZenje

Zaposljavanje/imenovanije
kompetentne osobe za odrZivu
mobilnost

Nema podataka

Sistematizovano radno mesto;
javni izvestaj izostaje.

Revizija i izrada novog Plana odrzive
urbane mobilnosti

Nema podataka

Ciklus do 2025. istekao; status
revizije nepoznat.

Uspostavljanje sistema procene
uticaja saobracaja za nove
generatore

Nema podataka

Redovni monitoring i u¢es¢e u EU
projektima

U toku

Tema odrzavana uz
donatorsku (G1Z) podrsku.

Redovna edukacija lica odgovornih
za saobracaj

Nema javnih
podataka

Delimi¢no

Revizija hijerarhije putne mreze i pilot
~superblokovi”

Nema podataka

Il Javni prevoz

Prelazak linijskog prevoza na javnog
operatera

/ Realizovan

Tri privatna prevoznika
zamenjena javnim
preduzeéem (Putevi d.o.0.).

Nove linije i redovno azuriranje reda
voznje

U toku

Npr. linija 53b Zabjelo-
Komani.

Digitalizacija i informisanje putnika
uzivo (KLIK PODGORICA)

/ Realizovan

PraCenje vozila, red voinje,
stajalista.

Modernizacija flote (klimatizovani
autobusi, pristupaéni OSI)

U toku

Novi autobusi uvedeni; najava
dalje nabavke.

Besplatan prevoz za u€enike
osnovnih i srednjih skola

/ Realizovan

Od $kolske 2023/2024; ciljano
na decu koja autom dolaze u
skolu.

Kampanje o ponudi i prednostima
javnog prevoza

Nema podataka
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Mera (iz plana)

Ill Upravljanje saobra¢ajem i parkingom

Zone naplate parkinga (tri zone) sa
SMS pla¢anjem

Status

\/ Realizovan

ObrazloZenje

Operativni instrument
upravljanja traznjom u centru.

ProSirenje zona naplate i katastar
parking mesta

Nema podataka

Koris¢enje prihoda od parkinga za
mere SUMP-a (push-and-pull)

Nema podataka

Bez javne evidencije o
namenskom trosenju.

Kontrola pristupa kao podrska
pesacenju

Delimi¢no

ReZim u Ulici slobode slabo se
kontrolise.

Sistematsko upravljanje
saobrac¢ajnicama

Nema podataka

IV Biciklizam

Izrada Strategije biciklizma i plana
mreze

Nema podataka

Bez javne potvrde o usvajanju.

Sprovodenje mera Strategije
biciklizma

U toku

Bulevar Vojislavljevi¢a (3,2
km) sa obostranim stazama.

Izrada smernica za biciklistiCku
infrastrukturu (bezbednost)

Nema podataka

Baza podataka o opasnim tackama
za bicikliste

Nema podataka

Stvaranje uslova za bike-sharing

Nema podataka

Edukativne kampanije (saradnja sa
NVO Biciklo.me)

Nema podataka

Kontinuirano partnerstvo na
kampanjama i edukaciji.

Obezbedivanje visokokvalitetne

Rekonstrukcija ulica BalSica,

. o .. U toku Miljana Vukova, Vasa
infrastrukture za pesacenje o A

Raickovica.
Pesacka zona u centru (Ulica U toku Uvedena; kontrola rezima

slobode)

slaba.

Baza podataka o opasnim
lokacijama za pesSake

Nema podataka

PeSacke kampanje i podsticanje
odlaska peske

Nema podataka
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Mera (iz plana) Status ObrazloZenje

VI Bezbednostiintegrisane mere

Ulica Vasa Raickovica
U toku uredena sa fokusom na
bezbednost dece.

Bezbednost saobracaja sa fokusom
na decu kod skola

Pristupacnost za osobe sa

invaliditetom (0S|) U toku Novi autobusi prilagodeni OSI.

Rodni aspekt mobilnosti (analiza

Sprovedeno u izradi plana;
roda i mobilnosti)

Nema podataka . .
dalja primena nepoznata.

Sprovodenije integrisanih mera

(.superblokovi*, pilot podrugja) AIel[2ie LI

Ekoloska dimenzija vezana za

SECAP i pracenje emisija CO:2 Nema podataka SECAP; status izrade nepoznat.

Izvor mera: akcioni plan SUMP-a Glavnog grada Podgorica. Status: terenski uvid i javni izvori.
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Znatno gore

VIl Percepcija gradana: sta se promenilo
u svakodnevnoj mobilnosti | da li gradani
osecaju efekte implementacije SUMP-ova?

Anketno istrazivanje koje smo sproveli u
maju i junu 2026. godine, Sest godina
nakon usvajanja planova, pruza uvid u to
kako gradani dozivljavaju promene koje su
planovi  odrzive urbane  mobilnosti
predvideli. U Beogradu je 86,8% od 227
ispitanika ocenilo stanje saobracaja kao
losije ili znatno losije nego 2021. godine, pri
¢emu medijana odgovora na petostepenoj
skali iznosi -2. Posebno je zna¢ajno da se
ova ocena ne razlikuje izmedu korisnika
razli¢itih vidova prevoza (Kruskal-Wallis, H
= 164, p = 0,650), §to ukazuje da je

negativha percepcija saobraéajnog
sistema prisutha bez obzira na
dominantan naéin kretanja. U Podgorici je
percepcija povoljnija — 611% ispitanika
ocenjuje stanje negativno, uz medijanu -1,
a razlika izmedu dva grada je statisticki
znacajna (Mann-Whitney U, p = 0,006).
Budué¢i da je podgori¢ki uzorak mali (N =
36), ove rezultate treba tumagiti sa
izvesnim oprezom, ali njihov smer
odgovara nalazima komparativne analize
implementacije.

Grafik 6 | Distribucija ocene saobracaja po gradu

Ocena saobracaja danas u poredenju sa baznom godinom

Beograd (vs. 2021) % ispitanika

145 (63.9%)

Malo gore 52 (22.9%)

Isto 18 (7.9%)
Malo bolje 1(4.8%)
Znatno bolje | 1(0.4%) el i P

(skala -2 do +2)
0 10 20 30 40 50 60 70

Najkonkretnija potvrda razlike u
implementaciji dolazi iz ocene javnog
prevoza. Beogradski ispitanici daju JGP-u
medijanu 3 za sve ¢etiri merene dimenzije
— taénost, ucestalost, udobnost i
informisanost — sto znacéi neutralno, ni
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Podgorica (vs. 2020) % ispitanika

Znatno gore 17 (47.2%)

Malo gore 5 (13.9%)

Isto 7 (19.4%)
Malo bolje 4 (M.4%)
Znatno bolje 3(8.3%) Medjana: 2.0

Prosek: -1.45
(skala -2 do +2)

10 20 30 40 50

o

bolje ni gore nego 2021. Podgoricki
ispitanici daju medijanu 4, a razlika je
statisticki znacajna za  udobnost
(p<0,001) i taénost (p=0,005). Ovakva
percepcija u velikoj meri odgovara
nalazima analize implementacije.




Podgorica je presla na javnog operateraq,
uvela nove klimatizovane autobuse i
besplatan prevoz za ucenike — i gradani
uvidaju efekte tih mera, dok u Beogradu
obnova voznog parka nije bila pra¢ena
merama koje bi poveCale brzinu i
pouzdanost javnog prevoza, poput Sirenja
prioritetnin traka ili davanja prednosti
vozilima javnog prevoza na raskrsnicama.
Spearmanova korelacija izmedu prosecne
ocene JGP-a i ukupne ocene saobracaja
(p=0,419, p<0,001) potvrduje da kvalitet
javnog prevoza predstavlja jedan od
kljuénih  Cinilaca ukupne percepcije
saobrac¢ajnog sistema. Na kraju, promena
navika kretanja recito govori: u Beogradu
su tokovi ka JGP-u i od njega gotovo
simetricni  (1,0% preslo na JGP, 11,9%
napustilo zbog pogorsanja), neto efekat
blizu nule; u Podgorici dva puta vise

ispitanika prelazi na autobus nego Sto ga
napusta (111% vs. 5,6%). Rezultati ankete
pokazuju da percepcija gradana u velikoj
meri prati nalaze analize implementacije i
predstavilja vazan pokazatelj efekata

sprovedenih mera na svakodnevno

iskustvo korisnika.

Anketa je merila i Sta bi gradani najvise
promenili u svakodnevnom  kretanju.
Rezultati ukazuju na zanimljiv obrazac. U
oba grada ispitanici kao prioritete
istovremeno izdvajaju smanjenje broja
automobila i povecanje zelenih povrsing,
ali medu najcesce isticu i potrebu za boljim
reSenjima u oblasti parkiranja. Takav nalaz
ukazuje da, uprkos rastu€oj podrsci odrzivoj
mobilnosti, svakodnevne potrebe gradana
i dalje u velikoj meri zavise od koris€enja
putnickog automobila.

Grafik 7 | Prioriteti ispitanika za poboljanje kretanja (medijana ocene 1-5)

Sta bi najvise promenilo svakodnevno kretanje gradom
(medijana ocene 1-5)

Medijana Prosek

Manje auta i parkinga

Medijana Prosek

Uredeni trotoari

5 5
4 o Manje 4 Bicikl
Metro i 3 Bicikl auta 3 . staze
sinski 9 staze 5
1 s
0 . eee : 0 :
JeftL!)nlJl [ VAR : Bolg'i |
us autobus
Zelenilo Bolji JGP
Zelenilo i hlad Kontrola parkinga
Bolja app
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Tematska analiza otvorenih (slobodnih)

odgovora na pitanje o najveem
nereSenom problemu potvrduje slicne
probleme u oba grada. U oba grada
najceS€e se pojavijuje tema parkinga i
automobila — u Podgorici je ¢ak 611%
odgovora dotaklo upravo to. U Beogradu je

struktura raznovrsnija: odmah iza parkinga
slede biciklizam i upravljanje gradom, sto
odgovara rezultatima ove analize, koja je
upravo u tim oblastima identifikovala
najvec¢a odstupanja izmedu planiranih i
sprovedenih mera.

Grafik 8 | Tematska analiza otvorenih odgovora ukazuje na sli€an obrazac

Sta je po vama najveci nereseni problem kretanja?

Beograd (N=227)

Parking/automobili 72 (31.7%)
Biciklizam 61 (26.9%)
Upravljanje gradom 59 (26%)
Infrastruktura 48 (211%)
Zelenilo 36 (15.9%)
Pedaci 35 (15.4%)
Guzva/saobraéaj 33 (14.5%)

Metro/§inski 31 (13.7%)

Javni prevoz 21(9.3%)

0O 5 10 15 20 25 30 35

% odgovora (visesruko prebrojavanja)

Podgorica (N=36)

Parking/automobili
Pedaci - 7 (19.4%)
Guzva/saobraéaj . 3(8.3%)
Javni prevoz . 3(8.3%)
Bezbednost . 2 (5.6%)
Infrastruktura l 2 (5.6%)
Biciklizam ' 2 (5.6%)

Zelenilo l 1(2.8%)

0O 10 20 30 40 50 60 70

% odgovora (visesruko prebrojavanja)




VIII Zakljucak | preporuke

Komparativha analiza pokazuje da se kljucna razlika izmedu dva grada ne ogleda u
kvalitetu samih planskih dokumenata, ve¢ prvenstveno u njihovoj implementaciji.
Beogradski POUM predstavlja tehnicki razradeniji, finansijski ambiciozniji i medunarodno
prepoznat dokument, dok je podgoricki SUMP metodoloski savremeniji i skromnijeg obima.
Medutim, razlike koje analiza identifikuje nastale su pre svega nakon njihovog usvajanja.

e \
U Beogradu je nakon usvajanja POUM-a postepeno oslabio institucionalni
kontinuitet neophodan za njegovo sprovodenje. Sistem monitoringa nije
zaziveo, prioriteti gradske saobracajne politike vremenom su se udaljili od
prioriteta definisanih planom, a pojedine sprovedene mere bile su ¢ak i u
suprotnosti sa njegovim osnovnim ciljevima. Nasuprot tome, u Podgorici je
SUMP u vecoj meri zadrzao funkciju operativhog okvira za planiranje i
sprovodenje mera urbane mobilnosti.

Analiza takode pokazuje da politike odrzive mobilnosti ne mogu biti posmatrane odvojeno
od urbanistickog razvoja. Intenzivha izgradnja novih stambenih i poslovnih kompleksa,
povecanje gustine izgradnje i pritisci na javni prostor dodatno naglasavaju znacaj
uskladivanja saobrac¢ajnog i prostornog planiranja. Dakle, odrziva urbana mobilnost ne
moze biti ostvarena iskljuéivo kroz pojedinaéne saobraéajne projekte. Njeni ciljevi
mogu se ostvariti samo ukoliko su planovi odrzive urbane mobilnosti uskladeni sa
prostornim i urbanistickim planiranjem, politikama zastite Zivotne sredine i
investicionim odlukama. Upravo zbog toga jedan od kljuénih izazova za naredni planski
ciklus predstavlja jaCanje institucionalne integracije SUMP-a u sistem planiranja razvoja
gradova.

Rezultati ove analize imaju znacaj koji prevazilazi poredenje Beograda i Podgorice. Dva grada
razvijala su svoje planove na osnovu istog evropskog koncepta odrzive urbane mobilnosti, ali
su tokom prvih pet godina njihove implementacije ostvarila bitno razliCite rezultate.

% \
To pokazuje da uspeh SUMP-a ne zavisi prvenstveno od kvaliteta samog
dokumenta, ve¢ od postojanja institucionalnog kontinuiteta, jasne
odgovornosti za sprovodenje, i doslednog pracenja realizacije planiranih
mera. Takode, izuzetno je znacajna integracija SUMP-a u svakodnevno
donosenje odluka o upravljanju gradom, pri ¢emu ideja vodilja tih odluka
treba da bude jedan od osnovnih principa odrzive urbane mobilnosti — a
to je poboljsanje kvaliteta zivota gradana.

57




Upravo u tome leZi i najvaznija pouka za druge gradove u regionu koji pripremaju ili
zapoc€inju sprovodenje svojih planova odrzive urbane mobilnosti. Plan odrzive urbane
mobilnosti svoju stvarnu vrednost ne dokazuje u trenutku usvajanja, veé kroz odluke
koje grad donosi godinama nakon toga.

Preporuke

Na osnovu nalaza komparativhe analize formulisane su preporuke za unapredenje
implementacije POUM-a Beograda u preostalom periodu njegovog vazenja, kao i za
pripremu narednog ciklusa planiranja odrzive urbane mobilnosti u Podgorici. S obzirom na
Siri znacaj identifikovanih nalaza, preporuke mogu biti od koristi i drugim gradovima koji
pripremaju, revidiraju ili sprovode planove odrzive urbane mobilnosti:

%

%

%

»
»
%

%

»

Integracija SUMP-a u druge javne politike: obezbediti da plan odriive urbane
mobilnosti predstavlja obavezan referentni okvir za izradu i sprovodenje dokumenata
javnih politika iz oblasti urbanizma, saobracaja i zastite Zivotne sredine, kao i za
budzetsko planiranje i donosenje investicionih odluka

Uskladenost investicija sa planom: uvesti obaveznu proveru uskladenosti svih veéih
saobracajnih investicija sa vaze€im SUMP-om

Stalno telo za monitoring: uspostaviti stalno institucionalno telo sa mandatom i
resursima (umesto radne grupe), odgovorno za koordinaciju implementacije,
nezavisno od izbornih ciklusa

Odgovornost za sprovodenje mera: jasno definisati nosioce, rokove i javno dostupne
pokazatelje realizacije za svaku meru

Redovno obavezno izvestavanje: uspostaviti obavezno godiSnje izveStavanje o
statusu realizacije svake pojedinacne mere

Javno dostupni monitoring: uspostaviti javno dostupnu digitalnu platformu sa
statusom realizacije svih meraq, indikatorima i obrazlozenjima eventualnih odstupanja
od plana

Redovno pracenje percepcije gradana: ukljuciti redovno ispitivanje percepcije
gradana u sistem monitoringa kao dopunu tehni¢kim indikatorima sprovodenja
plana, buduci da rezultati ankete pokazuju da ocene gradana u velikoj meri prate
nalaze analize implementacije i monitoringa

Kontinuirana participacija javnosti: obezbediti redovno uklju€ivanje gradang,
strucne javnosti i organizacija civilnog drustva u pra¢enje sprovodenja SUMP-aq, a ne
samo u fazi njegove izrade i usvajanja

58




@ R E R | Regulatorni institut za obnovljivu
energiju i Zivotnu sredinu
Jul, 2026

RERI — Regulatorni institut za obnovljivu energiju i zivotnu sredinu
Svetozara Markovi¢a 39, 11 000 Beograd

Republika Srbija

www.reri.org.rs



	Pojmovnik
	Sažetak
	I Uvod - kontekst i metodološki
	okvir analize
	II Značaj i pravna priroda planova
	održive urbane mobilnosti
	1. Evropski i regionalni okvir održive
	urbane mobilnosti

	1
	2
	3
	4
	European Commission, Guidelines for Developing and Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP Guidelines); Commission Recommendation on National SUMP Support Programmes; ELTIS.
	5
	6
	Transport Community Permanent Secretariat, Sustainable and Smart Mobility Strategy for the Western Balkans.
	2. Pravni status i obaveznost planova
	održive urbane mobilnosti

	7
	8
	Zakon o planskom sistemu Republike Srbije ("Sl. glasnik RS", br. 30/2018), čl. 43, 19(3).
	3. Održiva mobilnost i prostorno planiranje

	III Uporedna analiza planova
	održive urbane mobilnosti
	1. Polazno stanje

	9
	10
	11
	Stepen motorizacije Beograda — POUM grada Beograda (usvojen 18.12.2020), polazno stanje — POUM-BG, Završni izveštaj
	12
	Bazna (polazna) godina nije ista za dva plana. Kod beogradskog POUM-a podaci modal splita potiču iz transportnog modela iz 2015, ali su kalibrisani, pa se baznom godinom smatra 2020. Kod podgoričkog SUMP-a specifični ciljevi su definisani u odnosu na 2018, pa je bazna godina za Podgoricu 2018. Videti Pojmovnik.
	2. Osnovne odlike planova
	3. Proces izrade i institucionalni okvir

	13
	14
	SUMSEEC II — program tehničke pomoći za održivu urbanu mobilnost u jugoistočnoj Evropi koji finansira nemačko ministarstvo BMZ, a sprovodi GIZ. Podgorica je kroz njega dobila izradu plana bez tendera; videti Pojmovnik.
	4. Vizija i ciljevi
	5.  Struktura i razrada mera

	15
	„Set brzih mera“ — intervencije sa brzo vidljivim efektom koje ne traže velika ulaganja ni duge procedure (izmene režima, oznake, manje preuređenje uličnog prostora). Vremenski okvir je tipično od nekoliko meseci do oko godinu dana. Videti Pojmovnik.
	16
	Organizacija ciljeva/stubova i paketa mera — POUM grada Beograda (2020) i SUMP Glavnog grada Podgorica (2020) — primarni planski dokumenti
	6.  Ključni prioriteti planova

	IV Finansijski okvir planova
	1.  Vrednost i struktura akcionih planova

	17
	Ugovor za projektovanje i izgradnju prve linije beogradskog metroa — https://www.danas.rs/vesti/ekonomija/potpisan-ugovor-za-projektovanje-i-izgradnju-prve-linije-beogradskog-metroa/.
	2.  Odnos planiranih ulaganja i budžeta gradova

	18
	19
	Organizacija saobraćaja pojedinačno najveća stavka budžeta Beograda 2026. — 63,84 mlrd RSD / 33,56% — https://www.radiostoplus.com/usvojen-budzet-grada-beograda-za-2026-godinu/.
	V Pet godina implementacije:
	šta je ostvareno?
	1. Očekivani efekti pune implementacije
	2. Procena implementacije planova

	20
	Biciklisti u Beogradu — novi kilometri staza nikako da osvanu — https://www.rts.rs/lat/vesti/drustvo/5423675/biciklisti-u-beogradu-moraju-da-se-snalaze--novi-kilometri-staza-nikako-da-osvanu-.html.
	20
	21
	22
	Biciklisti u Beogradu — novi kilometri staza nikako da osvanu — https://www.rts.rs/lat/vesti/drustvo/5423675/biciklisti-u-beogradu-moraju-da-se-snalaze--novi-kilometri-staza-nikako-da-osvanu-.html.
	23
	Besplatan javni prevoz u Beogradu — https://www.beogradsad.rs/lat/inicijative/a94632/Javni-prevoz.html.
	24
	25
	26
	27
	Centar Podgorice postaje pešačka zona — https://www.portalanalitika.me/clanak/senic-centar-podgorice-postaje-pjesacka-zona.
	28
	29
	30
	31
	32
	RJ Linijski prevoz — Putevi d.o.o. Podgorica, novosti — https://putevi.me/category/rj-linijski-prevoz/novosti-rj-linijski-prevoz/
	33
	Parking servis Podgorica — opšta parkirališta i zone — https://parkingservispg.me/usluge/opsta-parkiralista-zone/
	3. Životna sredina i buka

	34
	35
	Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2021. godini, str. 39; Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2022. godini, str. 42; Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2023. godini, str. 42; Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2024. godini, str. 45.
	36
	37
	38
	Regulatorni institut za obnovljivu energiju i životnu sredinu (RERI), Analiza stanja kvaliteta vazduha u Republici Srbiji za 2025. godinu, jun 2026. godine, str. 33.
	39
	40
	Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2021. godini (monitoring na 35 mernih mesta), str. 40-41; Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2022. godini (monitoring na 40 mernih mesta), str. 43-44; Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2023. godini (monitoring na 40 mernih mesta), str. 43-44; Gradski zavod za javno zdravlje Beograd, Analiza zdravstvenog stanja stanovnika Beograda u 2024. godini (monitoring na 40 mernih mesta), str. 47-48.
	4. Pet godina kasnije: dva različita modela sprovođenja

	VI Pregled realizacije mera
	1. Beograd — sve mere iz akcionog plana POUM-a i
	status implementacije (2020–2025)41

	41
	Legenda statusa: Realizovano · U toku · Delimično · Mešovito · Nije realizovano / suprotno planu · Nema javnih podataka
	2. Podgorica — sve mere iz akcionog plana SUMP-a
	(stubovi I–VI) i status implementacije (2020–2025)

	VII Percepcija građana: šta se promenilo
	u svakodnevnoj mobilnosti i da li građani
	osećaju efekte implementacije SUMP-ova?
	VIII Zaključak i preporuke
	Preporuke

