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UTICAJ TRANSEVROPSKIH SAOBRACAJNIH
KORIDORA NA REGIONALNI RAZVOJ |
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- ISKUSTVA U SRBLJI -

TRANS-EUROPIAN TRANSPORT NETWORKS INFLUENCE ON THE REGIONAL

DEVELOPMENT AND URBAN SYSTEMS
- SERBIAN EXPERIENCE -

APSTRAKT: U radu se polazi od pretpo-
stavke da se uticaj transevropskih saobracaj-
nih koridora razli¢ito manifestuje na makro,
mezo i mikroregionalnom planu, odnosno
da se povecava sa snizavanjem regionalnog
nivoa. Polaze¢i od iskustava evropskih ze-
malja, ukazuje se na mogude pristupe istra-
Zivanju pozitivnih i negativnih efekata tran-
sevropskog saobracajnog koridora. Analizi-
raju se uticaji i efekti panevropskog saobra-
Cajnog koridora na razvoj aglomeracionih
sistema i urbanih centara, organizaciju i na-
menu urbanog prostora i promene u eko-
nomskom i socijalnom Zivotu lokalnog sta-
novnistva na primeru deonice koridora "X",
od Beograda do Nisa. Transevropski i magi-
stralni infrastrukturni koridori predstavlja-
ju jedan od znacajnih preduslova i podstica-
ja za razvoj, ali ne mogu sami po sebi da ge-
nerisu ocekivani razvoj, bez odgovarajucih
podrici. Efekti se mogu povecati integrisa-
njem i koordinisanjem razlicitih politika -
opste ekonomske, regionalnog razvoja, pro-
stornog uredenja, urbanog razvoja, saobra-
Caja, zastite Zivotne sredine i dr. Neophodno
je uvesti i procenu/analizu prostornog utica-

ja za transevropske i magistralne saobracaj-
ne koridore u proces sektorskog planiranja i
pripreme tehnicke dokumentacije za infra-
strukturne sisteme u koridoru.

KLJUCNE RECI: transevropski saobracaj-
ni koridor, uticaji, regionalni razvoj, aglo-
meracioni sistem, indikator, kriterijum.

ABSTRACT: The trans-European trans-
port network has different effects at macro-
regional, mezzo-regional and micro-region-
al level, and its effectiveness rises with the
lower regional levels. Possible approaches to
the trans-European transport network
impact and effect survey and policy options
have been pointed out. The importance of
increased accessibility and mobility for
regional expansion and for a more balanced
and polycentric system of city networks has
been underlined. Changes in the spatial
organization, utilization and structure of
cities, as well as in social benefits and losses
subsequent to impacts of trans-European
transport corridor "X", section Belgrade-Nis
have been analysed. The new trans-
European or major transport infrastructure
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does not per se create regional and urban
system network development, although it
can affect the conditions for the processes
that create growth and development. The
effects can be increased by co-ordination of
measures of regional, spatial and urban pol-
icy, land use, transport, environmental and

other policies. The necessary measure is the
introduction of spatial impact assessment as
sectorial policy instrument for the large
transport infrastructure plans and projects.
KEY WORDS: trans-European transport
network, impact, regional development,
urban system, indicator, criterion.

1.UVOD

U Srbiji je izrazena regionalna diferencijacija prostora, u prvom redu na ni-
zijske predele vecih re¢nih dolina i ravnica i na planinske predele. Ova diferenci-
jacija je intenzivirana razlikama u nivou razvijenosti i stepenu iskori$¢avanja ras-
polozivih prirodnih i stvorenih resursa. U nas$im uslovima koncentracija privre-
de, a narodito industrije u dolinama reka i pored vaznih saobracajnih pravaca,
dovela je do ubrzavanja koncentracije stanovnistva, odnosno do teritorijalnog
pomeranja stanovnistva iz nerazvijenih i perifernih podru¢ja Srbije ka zonama i
centrima koncentracije.

Dosadasnja istrazivanja su pokazala da postoji medusobna uslovljenost put-
ne infrastrukture i procesa koncentracije u prostoru Srbije, odnosno pojave zona
izrazitijeg aglomeriranja privrede i populacije duz koridora evropskih i nacionalnih
(primarnih ili magistralnih) putnih pravaca. Tesko je precizno utvrditi do koje su
mere centri u ovim zonama/pojasima postali privlacni za razvoj zahvaljujuéi po-
loZaju na osnovnim putnim pravcima. Takode, nije moguce sasvim precizno
utvrditi koliki je povratni uticaj ve¢ izvr§ene koncentracije na promene u putnoj
mreZi, odnosno promene funkcija i znacaja pojedinih pravaca. Sa sigurnoséu se
jedino moze tvrditi da u tome postoji izrazena interakcija i visok stepen korelaci-
je. (Perisi¢, 1985)

Smatramo da poredenje nasih s iskustvima evropskih zemalja (Maksin-Mi-
¢i¢, 2003), moze doprineti definisanju buduc¢ih aktivnosti na integrisanju i koor-
dinisanju razlicitih politika i valorizaciji oc¢ekivanih efekata transevropskih sao-
bracajnih koridora na regionalni razvoj u Srbiji na makro, mezo i mikro planu.

2. UTICAJ TRANSEVROPSKIH TRANSPORTNIH KORIDORA NA REGIONALNI
RAZVOJ | AGLOMERACIONE SISTEME U SRBLJI

Koridor se u dokumentima Evropske Unije defini$e kao prostor izmedu dva
urbana centra, aerodroma, luke ili drugih fiksnih polova razvoja/¢vorista, koji
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generis$u saobracaj i/ili su saobracajno atraktivni i izmedu kojih se javljaju sao-
bradajni tokovi (Manual on Strategic Environmental Assessment of Transport
Infrastructure Plans, 2001). Drugim recima, to su razvojni koridori ili pojasi in-
tenzivnog razvoja, koji mogu da obuhvate vise razli¢itih transportnih infrastruk-
turnih sistema.

U osnovnom nacionalnom planskom dokumentu, Prostornom planu Repu-
blike Srbije, polazno stratesko opredeljenje je postizanje veceg stepena ukupne
funkcionalne integrisanosti prostora Srbije i znatno vele saobracajno i eko-
nomsko povezivanje sa susednim i ostalim evropskim zemljama. Taj cilj podra-
zumeva ublazavanje/smanjenje regionalnih disproporcija, odnosno kvalitativne
promene u prostornoj, ekonomskoj i socijalnoj strukturi, naro¢ito podrudja s iz-
razenim disfunkcijama socijalnog i ekonomskog razvoja. Polazeci od postojece
koncentracije stanovnistva i aktivnosti u osnovnim pojasima razvoja — dunav-
sko-savskom, velikomoravskom, zapadnomoravskom i juznomoravskom, utvr-
deno je opredeljenje za smanjenje prevelike koncentracije u ovim pojasima.
Ustanovljen je princip policentri¢nog razvoja i povecanja aktraktivnosti i aktivi-
ranja drugih pojasa razvoja i zona, koje imaju znacajne prirodne i stvorene po-
tencijale i relativno dobar saobracajni polozaj i dostupnost.

Pojasi intenzivnijeg razvoja (slika 1) definisani su polaze¢i od postojecih i
planiranih pravaca transevropskih i magistralnih saobracajnih koridora, u koji-
ma postoji ili se inicira aktiviranje potencijala za razvoj ekonomskih aktivnosti,
vele koncentracije stanovni$tva i urbanih naselja, tehnicke i socijalne infrastruk-
ture. Pored toga, Prostornim planom Republike Srbije istaknut je znacaj inte-
gralnog razvoja nedovoljno razvijenih, brdskih, planinskih i perifernih (prigra-
ni¢nih) podrudja i neophodnost povecanja njihove saobracajne dostupnosti i
opremljenosti sekundarnom saobra¢ajnom mrezom.

Teritorija Republike Srbije ée se u mrezu transevropskih saobracajnih kori-
dora ukljuciti preko koridora “X” i “VII”, kao i preko veza/priklju¢aka na kori-
dore “V” 1 “IV”. Pristup panevropskom transportnom koridoru “X”!, u prvom
redu, preko priklju¢aka magistralnih i regionalnih puteva na autoput, urbani
centri i periferna podrudja u isto¢noj Srbiji ostvaruju u vremenu od 1,5-2,5 sati, a
u zapadnoj, narocito sredisnjoj Srbiji, u vremenu od 2-4,5 sati. Tek po realizaciji
planiranih pravaca autoputeva u dolini Zapadne Morave i za juzni Jadran, peri-
ferna/prigrani¢na zapadna podrucja sredisnje Srbije mogu se izjednaciti u pogle-
du saobracajne dostupnosti sa isto¢nim delom Srbije. Rekonstrukcija i moderni-
zacija magistralne i regionalne, kao i lokalne, putne mreze moze dodatno da po-

1 Razvoj transevropske transportne mreze u zemljama kandidatima za prijem u EU i u ostalim
jugoisto¢nim evropskim zemljama bazira se na panevropskim transportnim koridorima —
multimodalnim koridorima obuhvaé¢enim TINA projektom.
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veca dostupnost i omogu¢i bolje uslove integrisanja isto¢nih i zapadnih delova
sredi$nje Srbije. Daleko nepovoljnije je stanje razvijenosti zeleznicke mreze u sre-
di$njoj Srbiji, odrzavanja zeleznickih pruga i pruzanja transportnih usluga. Mo-
dernizacija i dogradnja zeleznickih pruga moze da poveca dostupnost i medu-
sobnu povezanost pojedinih podru¢ja i urbanih centara, prvenstveno u pojasima
intenzivnog razvoja, manje i preostalog prostora Srbije.

Slika 1. - Pojasi intenzivnog razvoja u Srbiji
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Izvor: Prostorni plan Republike Srbije, 1996, karta 11.

U narednih 10-15 godina, pod pretpostavkom izgradnje autoputske mreze i
podizanja kvaliteta magistralne i regionalne mreze, povoljnom dostupnoséu po-
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jedinih podrugja bi trebalo smatrati skra¢enje vremena putovanja na 40 minuta
izmedu ve¢ih urbanih centara (26 u Vojvodini i 30 u sredi$njoj Srbiji, od regio-
nalnih i subregionalnih centara do razvijenijih i ve¢ih gradskih centara)? i do 2
sata izmedu perifernih podrucdja i primarnih pojasa razvoja i panevropskih sao-
bracajnih koridora.

Panevropski saobracajni koridor “X” prolazi preko teritorije 40 opstina i gra-
dova ukupne povrine od 19.615 km?, $to ¢ini oko 22% prostora Srbije, u kome
je 2002. godine Zivelo 3,3 miliona stanovnika (u odnosu na 3,74 miliona stanov-
nika u 1991. godini), to jest preko 40% ukupnog stanovnistva Srbije (u odnosu
na 38,3% ukupnog stanovnistva u 1991. godini). U toj zoni se, pored tri makro-
regionalna centra, nalazi jos 17 urbanih centara, tj. tre¢ina gradova Srbije.

Prema jednoj podeli na primarne (12) i sekundarne (7) aglomeracione siste-
me (Perisi¢, 1985) pojas koridora “X” obuhvata u celini ili delove $est primarnih
aglomeracionih sistema: sremski, srednjebacki i novosadski, beogradski, morav-
sko-$umadijski (s posebnom celinom trograda Jagodina-Cuprija-Paracin) i ju-
znomoravski, kao i jedan sekundarni aglomeracioni sistem — nisavski.

Usled toga je znacdajno istraziti uticaje transevropskog saobracajnog kori-
dora na makroregionalnom planu, a naroc¢ito mezoregionalnom (mezo celine,
koje mogu biti deo aglomeracionog sistema) i mikroregionalnom nivou (prostor
pojedinacnih urbanih i ruralnih naselja u koridoru). Oéekivanje je da sa smanje-
njem prostornog obuhvata raste uticaj koridora na naseljski sistem, u prvom re-
du u pogledu funkcionalne i saobrac¢ajne povezanosti, komplementarnosti nase-
lja i pove¢anja mobilnosti stanovnistva.

Pretpostavka je da se najveci pozitivni efekti mogu ostvariti na nivou mezo
celina, uticajem saobracajnog koridora na formiranje aglomeracionih sistema.
Ta pretpostavka je sadrzana i u Prostornom planu Republike Srbije, u ciljevima
razvoja i prostorne organizacije mreze gradskih centara. Potencirano je ¢vrsce i
racionalnije povezivanje blisko lociranih gradova, poboljsanjem saobracajne in-
frastrukture, jacanjem privrednih veza, medusobne razmene usluga i organizo-
vanjem zajednickih aktivnosti (narocito za celine Jagodina-Cuprija-Paraéin i
Smederevska Palanka-Velika Plana). Sledeca pretpostavka je da se najveci nega-
tivni efekti mogu ocekivati na mikroregionalnom nivou, u celim ili delovima na-
selja uz transevropsku saobracajnu infrastrukturu.

2 Podela prema Prostornom planu Republike Srbije.
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3. MOGUCNOSTI PRA(':EN'JA | USMERAVANJA UTICAJA | EFEKATA TRANS-
EVROPSKOG SAOBRACAJNOG KORIDORA NA RAZV0J AGLOMERACIONIH
SISTEMA - NA PRIMERU DEONICE KORIDORA “X” BEOGRAD-NIS

Deonica panevropskog saobracajnog koridora “X” od Beograda do Nisa je
centralna saobracajnica sredi$nje Srbije na pomoravskom pravcu. Istrazivanja za
potrebe izrade prostornog plana za podrudje ove deonice (slika 2) ukazuju da po-
stojeci autoput E-75 nije imao ocekivane efekte na podsticanje uravnotezenijeg re-
gionalnog i privrednog razvoja i saobracajnu integraciju prostora Srbije.

Slika 2. - Podrucje deonice panevropskog saobracajnog koridora “X”
od Beograda do Nisa

Izvor: Prostorni plan podrudja infrastrukturnog koridora autoputa E-75, deonica Beo-
grad-Nis, 2003
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Postavlja se pitanje $ta je uzrok tome. Prvo, re¢ je o saobraajnom pravcu na
kome je ostvarena koncentracija stanovni$tva i privrednih aktivnosti znatno pre
izgradnje autoputa. Moze se oceniti da je u ovom slucaju re¢ o povratnom utica-
ju izvr$ene koncentracije na promene u putnoj mrezi, odnosno na promenu
funkcija i znacaja magistralnog u autoputski pravac. Drugo, za postizanje veéeg
stepena ukupne funkcionalne integrisanosti prostora Srbije, intraregionalnog i
interregionalnog saobracajnog i ekonomskog povezivanja nedostaju odgovaraju-
¢e poprecne veze, narocito u sredisnjoj Srbiji, na pravcu istok-zapad, o ¢emu je
vecl bilo redi. Trede, analize su pokazale da na pojedinim delovima deonice posto-
ji vi$e, a na drugim manje priklju¢aka na autoput iz okolnog prostora, s magi-
stralnih, regionalnih i pojedinih lokalnih putnih pravaca s ve¢com saobracajnom
frekvencijom. Istovremeno, oc¢ekivani podsticajni efekti autoputa na regionalni
razvoj i interregionalno povezivanje mogu se ostvariti tek po rekonstrukciji i mo-
dernizaciji sekundarne putne mreze. Cetvrto, novi ili poboljsani saobraéajni in-
frastrukturni sistemi uti¢u na pobolj$anje uslova za razvoj, ali ne kreiraju sami
po sebi regionalni razvoj, ukoliko nisu pradeni konzistentnim paketom mera sa-
obracajne, regionalne, prostorne, fiskalne i drugih politika.

Efekti na makroregionalnom planu se najbolje prate preko obima ciljnog sa-
obracaja iz okruzenja u pravcu makroregionalnih centara. Analizirana deonica
autoputa se nalazi u podrudju uticaja (gravitirajucih zona) Beograda, Kragujevca
i Nisa. Najvec¢i obim saobracaja, na skoro tri ¢etvrtine deonice, gravitira Beogra-
du, s tim da se obim saobracaja na petljama povecava sa skraenjem udaljenosti
od ovog centra, pocev od petlje “Batoc¢ina” na sever. Na manjem delu, od petlje
“Razanj” na jug, saobracaj je usmeren ka Nisu.

Na znacaj i uticaj autoputa na neposredno okruzenje, na mezoregionalnom
nivou, ukazuje promet vozila prema pravcu odredista. Analize pokazuju da je
obim saobracaja, koji se ukljucuje i isklju¢uje s autoputa uglavnom u istom od-
nosu i da je najvedi na petljama “Mali Pozarevac”, “Pojate”, “Pozarevac” i “Bato-
¢ina”, koje imaju i najvece gravitaciono podrucje, dok je najmanji obim saobra-
¢aja na petlji “Lapovo”. Gravitaciono podrugje petlji uslovljeno je njihovom po-
vezano$cu s magistralnim i regionalnim putnim pravcima i urbanim centrima, te
predstavlja indikator dostupnosti okruzujuéeg podrudja i naselja. U gravitacio-
nom podrudju petlje “Mali Pozarevac” su Beograd, Mladenovac i Sopot, tj. me-
tropolitensko podrudje, petlje “Pojate” -zapadnomoravski pojas razvoja s Kru-
$evcem i Kraljevom, petlje “Pozarevac” - Pozarevac i Smederevska Palanka, a pe-
tlje “Batocina” - Kragujevac i popre¢na saobracajna veza sa zapadnomoravskim
pravcem. Kao nedovoljno saobraéajno povezan izdvojen je pojas izmedu petlji
“Pozarevac” i “V.Plana” duzine 31km, u kome se nalaze najveca seoska naselja u
koridoru i subregionalni centar Smederevska Palanka. (Prostorni plan podrudja
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infrastrukturnog koridora autoputa E-75, deonica Beograd-Nis — Planska i anali-
ticko-dokumentaciona osnova, 2001)

Uticaji autoputa na koncentraciju stanovnistva i demografske promene,
proces urbanizacije i funkcionalne veze medu naseljima na makro i mezoregio-
nalnom nivou obuhvadenog podruéja, mogu se pratiti i procenjivati razlicitim
indikatorima.

Osnovni indikatori za koncentraciju i razmestaj stanovnistva su demograf-
ske promene na nivou opstine, op$tinskog centra i ostalih naselja u op$tini, migra-
torna kretanja stanovnistva i gustina naseljenosti.

U periodu 1961-91. godine sve opstine su imale izrazeniji demografski rast
od proseka za sredi$nju Srbiju, dok je u periodu 1981-91. godine, u pocetnoj fazi
eksploatacije autoputa, zabelezeno usporavanje trenda koncentracije stanovni-
$tva, koje je jos izrazenije u periodu 1991-2002. godine. To bi moglo da znaci da
autoput za op$tine u koridoru nije bio znacajniji faktor koncentracije, to jest fak-
tor migratornih kretanja na nivou sredi$nje Srbije.

Provera ove procene izvr§ena je analizom migratornih kretanja za urbane
centre u koridoru: Jagodinu, Cupriju i Paraéin. Ovi centri imaju negativan mi-
gratorni saldo (broj odseljenih je ve¢i u odnosu na broj doseljenih stanovnika i
iznosi -15% za Jagodinu i -55% za Paraéin), jedino Cuprija ima nulti migratorni
saldo u periodu 1945-1991. godine. U strukturi doseljenog stanovnistva domi-
nantno je uée$Ce emigranata iz sredi$nje Srbije (od 48% u Paraéinu do 65% u
Cupriji) u odnosu na unutra$nje migracije (s podru¢ja iste opstine, od 18% u
Cupriji do 34% u Para¢inu i Jagodini). To zna¢i da su analizirani centri u korido-
ru bili znacajan faktor migracija stanovnis$tva iz drugih podruéja sredisnje Srbije,
ali da je jo$ znacajniji faktor migracija bilo gravitaciono podrug¢je velikih urbanih
i privrednih centara u koridoru i njegovom neposrednom okruzenju (u prvom
redu Beograda, nesto manje Kragujevca, a zanemarljivo Nisa). Najve¢i obim mi-
gracija stanovni$tva u ove centre zabelezen je u periodu 1961-71. godine, dok se
u naredne dve decenije ispoljava trend usporavanja, posebno u periodu pocetka
eksploatacije autoputa 1981-91. godine. Indikativne su i migracije na mezoregio-
nalnom nivou, izmedu analiziranih centara i podrucja opstina, iz kojih se najvise
stanovnika doselilo u Cupriju, a u Para¢in 12% i Jagodinu 38% manje. Ovaj indi-
kator ukazuje na postojanje tradicionalnih veza® i potencijala za razvoj funkcio-
nalnih veza u trogradu. (Popis stanovnistva 1991. godine, posebni podaci)

3 U Kraljevini Jugoslaviji ova tri centra imala su razvijenu specijalizaciju i komplementarnost
funkcija, koje su uslovile njihovu povezanost. Cuprija je bila znac¢ajan zdravstveni centar, Ja-
godina srednjoskolski centar (uciteljska visa $kola i gimnazija), a Paradin centar industrijskih
delatnosti, specijalizovanih srednjoskolskih (tehnickih) i snabdevackih usluga (za poljopri-
vredne proizvode iz Boljevca i Zajecara, preko Zeleznicke pruge Paracin-Zajecar).
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Promene u koncentraciji, odnosno razmestaju stanovnistva su neravnomerne.
U periodu 1981-91. godine, pored grada Beograda i Nisa, jedino opstine Smede-
revo, Jagodina i Mladenovac beleze trend porasta stanovni$tva na teritoriji opsti-
ne i u opstinskom centru. U skoro svim ostalim op$tinama ispoljen je trend opa-
danja stanovni$tva na teritoriji opstine i povecanja koncentracije stanovnika u
opstinskom centru (Prostorni plan podru¢ja infrastrukturnog koridora autoputa
E-75, deonica Beograd-Ni§ — Planska i analiticko-dokumentaciona osnova,
2001). U periodu 1991-2002. godine trend rasta stanovnistva beleze jedino pri-
gradske opstine Beograda i Nisa. U svim ostalim op$tinama ispoljen je trend opa-
danja stanovni$tva na teritoriji ops$tine i u opstinskom centru. Rast broja stanov-
nika beleze jedino opstinski centri Smederevo, Paracin i Svilajnac (Popis stanov-
nistva 2002. godine). To pokazuje da urbani centri nemaju dovoljno razvijene i
diverzifikovane funkcije i ekonomsku snagu da podstaknu razvoj sekundarnih i
drugih centara u mrezi naselja na podrudju opstine.

Vrlo visoke (preko 200 st/km?) i visoke gustine naseljenosti (150-200 st/km?)
1991. godine imaju gradske i pojedine prigradske opstine Beograda, Ni$ i Jagodi-
na, a 2002. godine gradske i pojedine prigradske opstine Beograda, Ni$ i Smede-
revo. Umereno-visoku gustinu naseljenosti (100-150 st/km?) imaju 1991. godine
opstine S.Palanka, V.Plana, Cuprija i Para¢in, a 2002. godine i Jagodina. Ostale
opstine beleze umereno niske i niske gustine naseljenosti (Prostorni plan Repu-
blike Srbije, 1996; Popis stanovnistva 2002. godine).To je jos jedan indikator iz-
razenih polarizacionih efekata beogradskog i sSumadijsko-moravskog aglomera-
cionog sistema, dok se polarizacioni uticaji Nisa i magistralnog saobrac¢ajnog ko-
ridora manifestuju na podrucju opstina juzno od Nisa, na pravcu ka makedon-
skoj granici.

Za proces urbanizacije osnovni indikator je stepen urbanizacije (% urbanog
u ukupnom stanovnistvu opstine). U 1991. 1 2002. godini vrlo visok stepen urba-
nizacije (preko 70%) pokazuju podru¢ja makroregionalnih centara. Umeren ste-
pen urbanizacije (40-60%) imaju 1991. godine podrucja opstina Smederevo,
Mladenovac, S. Palanka, Jagodina, Cuprija i Ci¢evac, a 2002. godine i podrucje
opstine Paradin. Ostale opstine imaju nizak ili vrlo nizak stepen urbanizacije.
(Ibid.) Ovaj indikator je u korelaciji s indikatorom koncentracije stanovnistva i
gustinom naseljenosti. Pored ovog osnovnog indikatora, proces urbanizacije
podrazumeva i Sirenje urbanog nacina zivota iz urbanog centra u druga, graviti-
rajuca naselja. Indikatori $irenja urbanog nacina Zivota su: ucesce (%) nepoljopri-
vrednog u aktivnom stanovnistvu i nepoljoprivrednih i mesovitih u ukupnom broju
domacinstava.

Funkcionalne veze medu naseljima odrazava stepen funkcionalne samostal-
nosti ili funkcionalne zavisnosti iskazan: uceséem delatnosti u strukturi nacionalnog
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dohotka i nacionalnog dohotka po stanovniku, strukturom aktivnog stanovnistva po
delatnostima i uceséem dnevnih migranata.

Do 1990. godine po ucdeséu u ostvarenom nacionalnom dohotku dominirala
je industrija, da bi u poslednjoj deceniji 20. veka primat preuzele tercijarne delat-
nosti (s uc¢es¢em od preko 42% nacionalnog dohotka). To ukazuje na promenu
privredne strukture i funkcija pojedinih urbanih centara.

Od ukupnog broja zaposlenih 1991. godine 41% su bili dnevni migranti, a ka-
da se izuzme stanovnistvo opstinskih centara taj procenat se penje na 80%. To
ukazuje na funkcionalnu zavisnost seoskih u odnosu na urbana naselja. Posma-
trano u odnosu na analizirane procese koncentracije i razmestaja stanovnistva,
vecina opstinskih i urbanih centara nema polarizacione efekte na razvoj drugih
centara i partnerskih veza s ruralnim podruéjem. Van podrudja opstine je radilo
izmedu 20,7% s podru¢ja opstine Cuprija, do preko 50% s podruéja opstina So-
pot, Batocina i Aleksinac, $to je posledica polarizacionog uticaja makroregional-
nih centara. (Prostorni plan podrudja infrastrukturnog koridora autoputa E-75,
deonica Beograd-Nis — Planska i analiticko-dokumentaciona osnova, 2001)

Moze se proceniti da potencijalni efekti autoputa na razvoj aglomeracionih
sistema nisu valorizovani u protekle dve decenije. Za analizu funkcionalnih veza,
u prvom redu na mezoregionalnom nivou (distance 20-30 km) indikatori su ucesce
dnevnih migranata u lokacijski bliska naselja (npr. u trogradu) i svrha njihovog
kretanja (rad, obrazovanje, zdravstvene usluge i dr.).

Indikatori saobracajne povezanosti naselja su: pravci, kvalitet i gustina se-
kundarne putne mreze, pravci i Cestina medumesnih linija javnog autobuskog sao-
bracaja; pravci biciklistickih staza i ucesce biciklistickog saobracaja; pravci Zeleznic-
kih pruga, lokacija zeleznickih stanica i ucesce i Cestina linija regionalnog i medume-
snog zeleznickog saobracaja ili lakih Sinskih vozila, u korelaciji s aglomeracionim si-
stemima i dnevnim migracijama stanovnistva.

Za ovaj koridor posebno je znacajan kvalitet regionalnog puta alternativnog
autoputu, koji bi trebalo da predstavlja najkvalitetniju sekundarnu saobracajnicu
za saobracajno povezivanje urbanih centara. Pravci i kvalitet lokalnih puteva
znacajni su za saobracajno povezivanje ruralnog podrucja s urbanim i opstin-
skim centrima. Od toga Ce zavisiti dostupnost mezoregionalnih i podrugja lokal-
nih zajednica, to jest preduslovi za razvoj aglomeracionih sistema.

Pravac zeleznicke pruge povezuje podrucja svih opstina u koridoru i prolazi
pored ili kroz veéinu urbanih i opstinskih centara (izuzev Mladenovca, S. Palan-
ke i V. Plane). Time je omoguceno uspostavljanje regionalnih, medumesnih i
prigradskih linija javnog Zeleznickog saobracaja u buduénosti, s vecom cestinom
i kra¢im linijama prilagodenim potrebama korisnika, radi pove¢anja mobilnosti
stanovni$tva i radne snage.
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Moze se zakljuciti da potencijalni efekti autoputa na razvoj aglomeracionih
sistema nisu valorizovani u protekle dve decenije. Na analiziranoj deonici kori-
dora “X” izrazeni su polarizacioni uticaji makroregionalnog centra Beograda, a
znatno manje i Nisa. Ostali urbani centri nemaju dovoljno razvijene i diverzifi-
kovane funkcije i ekonomsku snagu da podstaknu razvoj centara i naselja u
okruzenju. Postoje tradicionalne veze i potencijali za razvoj funkcionalnih veza
izmedu pojedinih urbanih centara u koridoru i za razvoj javhog medumesnog
saobracaja izmedu blisko lociranih gradova s izrazenim dnevnim migracijama
stanovni$tva (primer trograda). Procenjuje se da postoje preduslovi, ali nedosta-
ju integrativne strategije i politike za formiranje aglomeracionih sistema u kori-
doru i njegovoj gravitacionoj zoni.

4. MOGUCNOSTI PRAéEN'JA | USMERAVANJA UTICAJA | EFEKATA TRANS-
EVROPSKOG SAOBRACAJNOG KORIDORA NA RAZVOJ URBANIH CENTARA -
NA PRIMERU TROGRADA U DEONICI KORIDORA ”X” BEOGRAD-NIS

Na mikroregionalnom nivou, nivou urbanih naselja, osnovni uticaji transe-
vropskog saobracajnog koridora se odrazavaju na:

*+  organizaciju i namenu prostora i morfolosku strukturu urbanih centara, i

+  promene (pogorsanja i poboljSanja) u ekonomskom i socijalnom Zivotu sta-

novnistva na podrudju lokalnih zajednica i u zastitnim pojasima saobra-
¢ajnih infrastrukturnih sistema.

Autoput zaobilazi ili tangira gradevinska podruc¢ja urbanih centara u korido-
ru. U kontaktnim zonama urbanih centara s autoputem najvise su zastupljene
proizvodno-skladi$ne i poslovne namene (industrijske, skladisne, zone male pri-
vrede i slobodne zone u V.Plani, Lapovu, Jagodini, Para¢inu, Cuprl)l, Cicevcu,
Raznju i Aleksincu). Planske aktivnosti lokalnog nivoa upravljanja usmerene su
na $irenje ovih namena u kontaktnim zonama i Sirem zastitnom pojasu autopu-
ta. Na mezoregionalnom nivou, izmedu bliskih naselja mogle bi se u budu¢nosti,
pored putnog pravca alternativnog autoputu, razvijati i paralelne servisne sao-
bracajnice izmedu petlji, za opsluzivanje proizvodno-skladi$nih i poslovnih ak-
tivnosti (npr. na podrudju opstina Batoc¢ina i Lapovo izmedu istoimenih petlji).

Javljaju se i druge, konfliktne namene u kontaktnim zonama urbanih centara
s autoputem, u prvom redu individualno stanovanje. To je prvenstveno posledi-
ca odsustva planske kontrole promena u prostoru na lokalnom nivou upravlja-
nja, a znatno manje zate¢enog stanja u vreme izgradnje autoputa.

Ulazno-izlazni putni pravci imaju znatno vedi uticaj na organizaciju i name-
nu prostora i morfolosku strukturu urbanih naselja nego autoput. To se u prvom
redu odnosi na alternativni regionalni putni pravac, koji, zajedno s ostalim ula-
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zno-izlaznim putnim pravcima, formira mrezu glavnih gradskih saobracajnica.
To su istovremeno i pravci $irenja neplanskog nacina gradnje.

Za postoje¢u mrezu glavnih gradskih saobracajnica i ulazno-izlazne putne
pravce znacajne su veze sa autoputem, tj. razmestaj petlji. Za organizaciju pro-
stora i morfolosku strukturu urbanih centara znacajan kriterijum je obezbedenje
veza s autoputem, po moguénosti, na mestu ukr$tanja autoputa s pravcem glav-
ne gradske saobracajnice, koja je tu funkciju imala i pre izgradnje autoputa, kao
postojeéa veza s magistralnim putem

Zelezni¢ka pruga, po pravilu, prolazi kroz naselja. Od kraja 19. veka imala je
znacajan uticaj na razvoj i pravce $irenja urbanih centara u analiziranoj deonici
koridora. Pruga razdvaja prostor i javljaju se konflikti u koris¢enju prostora kon-
taktnih zona (najéesce sa stanovanjem) i sa razvojem funkcija urbanog centra, s
jedne, dok polozaj zeleznic¢ke stanice uti¢e na organizaciju prostora (centralnih i
drugih zona), pravce gradskih saobracajnica i morfolosku strukturu naselja, s
druge strane.

Primer je trograde Jagodina-Cuprija-Paraéin (slika 3).

Slika 3. - Polozaj trograda u odnosu na panevropski saobracajni koridor “X”

Izvor: Prostorni plan podrudja infrastrukturnog koridora autoputa E-75, deonica Beo-
grad-Nis, 2003
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Autoput tangira gradevinsko podrugje Jagodine, Cuprije i Para¢ina s isto¢ne
strane. Jagodina ¢e ostvarivati vezu s autoputem preko dve petlje (postojece i pla-
nirane), lociranih periferno u odnosu na gradevinsko podruéje. Medugradska
autobuska stanica u Cupriji, najve¢a u Pomoravlju, locirana je u blizini veze s au-
toputem, na pravcu glavne gradske saobracajnice. Paracin saobracajnu vezu s au-
toputem ostvaruje preko jedne petlje, na pravcu glavne gradske saobracajnice i
magistralnog puta. Time je u oba urbana centra obezbedena dobra dostupnost
centralnih gradskih zona.

Namena i organizacija prostora u Sirem zastitnom pojasu autoputa® je najpo-
voljnija u Jagodini, jer se koristi i planira za komplementarne namene, radne i
industrijske zone (Predlog izmena i dopuna Generalnog plana Jagodine, 2003).
Sli¢na situacija je i u Cupriji, ali se u severnom, manjem delu $ireg zastitnog po-
jasa, nalazi i individualno stanovanje srednjih i niskih gustina. Za razliku od ova
dva urbana centra, u Para¢inu je u Sirem zastitnom pojasu autoputa dominantna
namena individualno stanovanje srednjih gustina (do 50 st/ha), znatno manje i
nizih gustina, ¢iji razvoj datira posle izgradnje autoputa. Tendencija se nastavlja,
tako da se novim generalnim planom predvida prosirenje ili legalizacija indivi-
dualnog stanovanja niskih gustina u $irem zastitnom pojasu autoputa (Predlog
generalnog plana Paracina, 2003).

U Jagodini i Cupriji zelezni¢ka pruga je locirana povoljno sa stanovista orga-
nizacije i namene urbanog prostora. U Jagodini se nalazi u isto¢nom delu grada,
u blizini autoputa, radne i industrijske zone, a periferno u odnosu na centralne
gradske zone. U Cupriji tangira sa zapadne strane mali deo gradevinskog pod-
rudja i jednu od industrijskih zona. U Paradinu je njen poloZaj nesto nepovoljni-
ji. Nalazi sa u zapadnom delu, periferno u odnosu na gradske centralne zone i u
blizini stare industrijske zone. U $irem zastitnom pojasu pruge® osnovna namena
prostora je individualno stanovanje srednjih i niskih gustina. (Ibid.)

U Sirem zastitnom pojasu autoputa i zeleznicke pruge javljaju se ogranicenja
za lokalno stanovnistvo iskazana pogorsanjem kvaliteta zivotne sredine (buka, ae-
rozagadenje, vibracije) i kvaliteta zivljenja. Pogorsanje kvaliteta Zivljenja se ma-
nifestuje pogorsanjem uslova i kvaliteta stanovanja, koris¢enja i dostupnosti po-
ljoprivrednog zemljista, kao i gubitkom oc¢ekivanog prihoda domacinstava.

Sirina zagtitnog pojasa od ivice autoputa do dozvoljenog nivoa buke kreée se od: 180m (do 65
dB) za urbane zone s minimalnom zastupljeno$¢u stanovanja, 300m (do 60 dB) za radno-
stambene zone i 700m (do 50 dB) za stambene zone. Prema: Prostorni plan podru¢ja infra-
strukturnog koridora autoputa E-75, deonica Beograd-Ni§ — Planska i analiticko-dokumenta-
ciona osnova, 2001

> Sirina zadtitnog pojasa pruge, od osovine krajnjeg koloseka do dozvoljenog nivoa buke je
125m za sve zone. Ibid.
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Indikator pogorsanje uslova i kvaliteta stanovanja je polozaj objekata i parcela u
odnosu na zone uticaja autoputa ($irine do 700m za stambene zone) i Zeleznicke
pruge ($irine do 125m).

Indikator pogorsanja uslova koriscenja poljoprivrednog zemljista je polozaj (ka-
tastarske parcele) poljoprivrednog zemljista u odnosu na zonu uticaja autoputa na
zagadivanje zemljista $irine do 200m od ivice puta. (Prostorni plan podru¢ja in-
frastrukturnog koridora autoputa E-75, deonica Beograd-Nis - Planska i anali-
ticko-dokumentaciona osnova, 2001)

Indikator pogorsanja dostupnosti poljoprivrednog zemljista je produzenje vre-
mena putovanja od mesta stanovanja, usled izgradnje prostornih barijera — auto-
puta i zeleznicke pruge, poremecaja izazvanih tom izgradnjom na lokalnoj put-
noj mrezi i nepovoljnog razmestaja denivelisanih ukrstanja za lokalne (kategori-
sane i nekategorisane) putne pravce.

Indikator gubitka ocekivanog prihoda iskazuje se smanjenjem prihoda od poljo-
privredne proizvodnje i od prodaje nepokretnosti domacinstva, zbog smanjenja nji-
hove vrednosti u $irim zastitnim pojasima autoputa i Zelezni¢ke pruge (grade-
vinskih objekata i parcela i povrs$ina poljoprivrednog zemljista).

Zbog toga su prostornim planovima za podrudje panevropskog koridora “X”
utvrdeni rezimi i pravila kori$¢enja i uredenja zastitnih pojasa infrastrukturnih
sistema u ovom koridoru. Ustanovljeni su restriktivni rezimi kori$¢enja i razvoja
aktivnosti i namena konfliktnih zahtevima i ograni¢enjima infrastrukturnih si-
stema, u prvom redu za razvoj stanovanja u zastitnim pojasima saobracajnih si-
stema. U odnosu na postojece stambene objekte u zastitnim pojasima ovih siste-
ma predvidene su: mere zastite od buke, vibracija i zagadenja vazduha, mere za
izmestanje tih objekata i obesteenje domacinstava u slucaju da se ne obezbedi,
ili tehnic¢kim re§enjima ne moze da se obezbedi njihova adekvatna zastita.

Do sada nisu utvrdivana pravila za reSavanje pitanja kompenzacija domacin-
stvima u za$titnim pojasima saobracajnih infrastrukturnih sistema i u naseljima
¢ija je dostupnost smanjena zbog izgradnje transevropskih i magistralnih saobra-
¢ajnih sistema, koju nije pratila realizacija adekvatne sekundarne saobracajne
mreze. Pitanje kompenzacija za ogranic¢enja u ekonomskom i socijalnom Zivotu
je vrlo znacdajno, ali se za re$avanje tog problema mora ustanoviti zakonski
osnov, da bi se razliciti nac¢ini i modaliteti kompenzacija lokalnim zajednicama i
stanovni$tvu mogli utvrdivati u procesu i praksi ekonomskog, socijalnog, pro-
stornog, envajermentalnog i sektorskog planiranja. (Maksin-Mi¢i¢, 2002)

Usmeravanjem razvoja koridora i aglomeracionih sistema moze se ocekivati i
poboljsanje socijalnog i ekonomskog Zivota stanovnistva u urbanim naseljima i na
podrudju lokalnih zajednica, stvaranjem novih moguénosti za zaposljavanje, po-
vecanje dohotka, pobolj$anje dostupnosti radnih mesta, urbanih funkcija i dr.
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5. ZAKLJUCNA RAZMATRANJA

Uporedna analiza evropskih (Maksin-Mic¢i¢, 2003) i nasih istrazivanja i prak-
se pracenja i usmeravanja uticaja i efekata transevropske saobrac¢ajne mreze na
regionalni razvoj i aglomeracione sisteme, ukazuje da su vrlo bliski u pogledu:

* utvrdenih ciljeva i strateskih opredeljenja;

»  primenjenih pristupa i osnovnih rezultata istraZivanja zakonomernosti ko-

relacija i interakcija trasnportne mreze, regionalnog razvoja i mreza/si-
stema urbanih centara; i

» predlozenih koncepata i modela za resavanje kljucnih problema usmerava-
nja uticaja i efekata transevropske saobracajne mreze.

Osnovni ciljevi i strateska opredeljenja su uskladeni u pogledu pristupa po-
vecanju funkcionalne, ekonomske i socijalne integrisanosti/kohezije prostora i
znacaja koordiniranog razvoja transportnih mreza i pobolj$anja uslova za ravno-
merniju distribuciju ekonomskog i socijalnog blagostanja u prostoru EU i Srbije.
U tim okvirima se razraduju koncepti uravnotezenog regionalnog razvoja, poli-
centri¢nog sistema urbanih centara i ujednacenih uslova pristupa infrastrukturi.
Ovi koncepti su prilagodeni moguénostima, potencijalima i ograni¢enjima EU i
Srbije. Za ostvarivanje ovih koncepata nude se sli¢ni modeli:

* aktiviranje vise zona i centara u depresiranim, perifernim i regijama s ni-

skim gustinama naseljenosti;

* umreZavanje urbanih centara u funkcionalno-prostorno povezane aglome-
racione sisteme, razvojem specijalizovanih i komplementarnih funkcija,
saobracajnih, kulturnih i drugih veza medu urbanim centrima i usposta-
vljanjem partnerskih odnosa izmedu urbanih i ruralnih naselja; i

*  povelanje dostupnosti regija i saobracajne povezanosti naselja u aglomeraci-
onim sistemima, koordiniranim razvojem transevropske i sekundarne sa-
obracajne mreze.

Razlike se javljaju usled dostignutog nivoa ukupnog razvoja u EU i Srbiji, po-
sledi¢no i nivoa razvijenosti i kvaliteta saobrac¢ajne mreze i kriterijjuma za utvrdi-
vanje dostupnosti regija i urbanih centara glavnim ekonomskim centrima. Prio-
ritetni pravci razvoja TENs (transevropske transportne mreze) na prostoru EU
pretpostavljaju integraciju intermodalnih reSenja i intenzivniji razvoj Zeleznickih
pruga i usluga, do nivoa razvijenosti autoputske mreze, radi preusmeravanja de-
la saobracaja s putnih na Zeleznicke pravce. Dotle je u prioritetima razvoja sao-
brac¢ajne mreze u Srbiji zastupljeniji razvoj putne u odnosu na modernizaciju po-
stojece Zeleznicke mreze.

Smatramo da bi trebalo ustanoviti obavezu kontinuiranih istrazivanja pozi-
tivnih i negativnih uticaja i efekata transevropskih i magistralnih saobracajnih
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koridora na makro, mezo i mikroregionalnom nivou. Najve¢i pozitivni efekti
mogu se ostvariti na nivou mezo celina, uticajem transportnog koridora na
formiranje aglomeracionih sistema. Negativni uticaji su najve¢i na mikroregio-
nalnom nivou, tj. nivou naselja, posebno u pogledu organizacije i namene pro-
stora i morfoloske strukture naselja i promena u ekonomskom i socijalnom Zivo-
tu stanovnistva na podrudju lokalnih zajednica i u zastitnim pojasima saobracaj-
nih infrastrukturnih sistema.

Za istrazivanje, praenje i usmeravanje uticaja i efekata transevropskih i ma-
gistralnih saobracajnih koridora neophodno je utvrditi set osnovnih indikatora,
polazeci od onih koji se koriste u evropskim zemljama i nasoj praksi prostornog
planiranja. Set indikatora bi trebalo da obuhvati promene u prostoru (u zauzi-
manju prostora za potrebe infrastrukturnih sistema, na¢inu koriséenja i izgrad-
nje prostora u zastitnim pojasima sistema, pravcima $irenja i razvoja funkcija na-
seljaidr.), socioekonomskim procesima (u dostupnosti — dnevne migracije, vre-
me i tro$kovi putovanja; nova radna mesta, promene vrednosti nepokretnosti i
dr.), zivotnoj sredini i funkcionisanju i kori$¢enju infrastruktunih sistema u ko-
ridoru. Na neke od osnovnih indikatora ukazano je u ovom radu.

Smatramo da je neophodno ustanoviti obavezu izrade procene/analize pro-
stornog uticaja za sve transevropske i magistralne saobracajne koridore u proce-
su pripreme, izrade i sprovodenja sektorskih planova/politika i tehni¢ke doku-
mentacije, kao instrumenta njihove evaluacije i dono$enja odluka o realizaciji.
Druga opcija je da se, u nasoj praksi, analiza uticaja na zivotnu sredinu prosiri
aspektom prostornih uticaja. U pogledu sadrzaja, metodologije izrade i prostor-
nog obuhvata to bi bila analiza uticaja na Zivotnu sredinu i okruzenje.

Ocenjuje se da postojec¢i autoput E-75, od Beograda do Nisa, nije imao oceki-
vane efekte na podsticanje uravnoteZenijeg regionalnog i privrednog razvoja i sa-
obradajnu integraciju prostora Srbije, kao ni na razvoj medusobno komplemen-
tarnih aglomeracionih sistema u koridoru i njegovom neposrednom okruzenju.
Saobracajni infrastrukturni sistemi ne kreiraju sami po sebi regionalni razvoj,
ve¢ samo uticu na pobolj$anje uslova za razvoj. Preduslov za realizaciju ciljeva i
strateskih okvira razvoja EU i Srbije je integrisanje i koordinacija razli¢itih poli-
tika. Pored mera opste ekonomske politike i politike regionalnog razvoja, zna-
¢ajno je integrisanje i koordiniranje politika razvoja saobracaja, prostornog ure-
denja, urbanog razvoja, zastite zivotne sredine i drugih politika.
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