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ТРАНСВЕРЗАЛЕ У БЕОГРАДУ 

Постојеhе стање и потребе 

1. УВОДНЕ НАПОМЕНЕ 

у излагању ће бити размотрен проблем 
мобилности активног стаНОВНИillтва у град­

СКОМ подручју, с посебним освртом на цир­

кулацију саобраћај.них токова унутар тзв. 

"градског језгра" , - подразумевајуhи из­
вод неких анализа у односу на постојеhе 

стање {)СНОЋне мреже саобраhајница. 'у 

основи се поставља питање уопште - ко­

ЛИКО је та мрежа подобна у дзнашњим у­

ело'вима развоја града и његовог ужег 

центра, к,оји су ,недостаци ПОС'I10јеhег си­

стема и .на који начин ти недостаци утичу 

на 'Очигледно смањење неких оптимално 

потребних остварења. 

При ТОМ ве да се осветли низ недоста­

така постојеhег система у данас посroје­

hим УСЉQвима све веће мобилности актив­
ног становништва. Порастом градског под­

ручј а, паралелно са увећањем становни­

штва, перманентно је растао не само број 

активних, већ .и само њихово учешhе у од­

носу на проценат активности. Концентра­

ције активности, односно радних места у 

тзв. секундарном сектору углавном су ло­

циране по периферним зонама градског 
подручја, као и у приградским зонама, док 

су концентрације активНiОСТИ терцијалног 

сектора лоциране углавном унутар тзв . 

градског језгра - с највећом густином у 

подручју градског центра. 'го је подручје 

стешњено на релативно малој површини, 

на потезу Калемегдан - Славија, с незнат­

ним ширењем паралелно потезу. Изузетак 

су појединачни краци, с нагомилавањем 

активности у терцијалном сектору услуга. 

Неподобним системом постојеће мреже 
саобраћајница унутар градскюг језгра, 0-
ивиченог отприлике трамвај ском линијом 

бр. 2, мрежа је дефИЦИ'Ilна да ПРИМИ на­

расле потребе саобраћаја, ПрИ чему повре­

мено, у току дана, настају загушења т-о­

кова, - што се врло неповољно одражава 

у ,односу на многе аспекте привреде. Таква, 

тј. постојећа мрежа је наслеђе npошлс-сти, 

ПрИ чему се све оштрије намеће потреба 
тражења излаза из такве ситуације. По­

следице се огледају у немогуhности да се 

из периферних делова градског подручја 

стигне у концентрације радних места у 

гpaДC~OM језгру, а у границама неког сно­

шљивог времена. То се нарочито огледа у 

тзв. времену вршног оптереhења, а и иначе 

у току дана због кретања маса становни­

штва ради сва~одневних набавки, услед 

густе концентрације висококвалитетне мре­

же трговине у градском центру. При томе 

се све оштрије поставља проблем распо­

ложивих површина за паркирање, при че-
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му, при данашњем стању, једва да 500/0 
путничких возила која уђу у то подручје 

може да се смести на одговарајуће повр­

шине. 

При најосновнијим анализама, дотакну­

ти су недостаци постојеће мреже, са ука­

зивањем на могуће последице због таквог 

стања, што се огледа у све више присут­

ним центрифугалним тенденцијама поме­

рања појединих активности ка перифер­
ним зонама градског језгра. Крајње после­

дице могу да буду испољене у појавама 

поступно г разарања градског центра с по­

мерањем низа активности из љега. При то­

ме се поставља основно питање - како 

оспособити, бар за прво време, постојеhу 

мрежу саобраћајница у смислу што већег 

могућег остварења, без 'обзира што ће по­

стојећи градски центар и даље да се шири 

- са својим вероватно помереним тежи­

штем. На који начин, бар за сада, мрежу 
"прекројити", а у границама реално по­

стојеhих могуhности; изналажење, бар 

привременог решења у неким границама је 

могућно, и то оспособљавањем неколико 

капацитетних трансверзалних веза; при 

томе не би била потребна нека велика ула­

гања, имајући у виду шта све постојеhа 

теренска конфигурациј а може да понуди. 

п. ДОСАДАШЊИ РАЗВОЈ АКТИВНОСТИ 

У ГРАДУ 

На релативно ограниченом простору, 

дуж потеза тзв . теразијске "грбине" са 
ближ-ом околином, сконцентрисано је око 

800/0 укупно расположивих капацитета тр­
говачке мреже, као и радних места у оста­

лим терцијалним делатностима (разна пре­

дузећа, банке, део државне администраци­

је, разне услужне делатности, просветне 

делат.ности и сл.). 

Старо градско језгро, настало на поте­

зу Калемегдан - Теразије - Славија, не­
знатно се ширил,о, обухватајући углавном 

неке зоне паралелне потезу; интензивном 

изградњом нових и рушењем дотрајалих 

објеката, нарасла је само густина активно­
сти у том подручју. При томе, скоро да се 

без мањих изузетака, ниј е много изменила 

у односу на расrюложиве капацитете у си­

стему мрежа саообраћајница. Поједини сао­
браhајни ЧВОРОВИ су реконструисани (Зе-
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лени венац, Трг Републике, Теразије, дели­
мично трг Славија, као и изградња тера­

зијског тунела) - при чему су на поједи­

ним потезима проширени коловози. Пар­

цијалном реконструкцијом мреже, покуша­

но је да се увећају капацитети, као и њена 

проточност. То услед перманентног пора­

ста, како радних места, тако и мобилношhу 

становништва при чему су капацитети не­

довољни, па се све више испољавају и не­

достаци самог система мреже, који није 

заокружен. 

На подручју града, оивиченог отприли­

ке трамвај ском линијом бр. 2, има данас 
око 150.000 радних места, при чему свако­

дневно у подручје градског језгра улази 

још око 100.000 становника ради обавља­
ња неког посла, као и повремених набавки. 

Кретање укупно активних у току дана 

(преко 250.000 људи), свањодневно цирку­

лише ка градском језгру и обрнуто, при 
чему је највеhи интензитет пре почетка, а 

нарочито по завршетку радног времена. 

Расположиви систем саобраhајница зрака­

сто се шири од крајње тачке Калемегдана 
ка јужним подручјима 'града, дакле 

представља један полурадијални систем, 

док је на подручју Новог Београда тај си­

стем лонгитудинално управљеи (сл.. 1), од­
носио У целини ортогоналан. Једним по­

гледом .на ситуациони план -градског под­

ручја, лако је уочити да се лонгитудииал­

ни правци у подручју Новог Београда у 

продужењу настављају на постојеhе или 

пак само делимично постојеliе трансвер­

залне правце у подручју града на десној 

обали Саве. Логично повезивање праваца 

су МОС110ВИ преко Саве, чији ве број, као и 

капацитет, скоро да буде исцрпљен. Због 
помањкања КQначног заокружења посто­

јећих траисверзалних праваца, .као и њи­

хове недовољне повезаности са лонгитуди­

налним правцима у подручју града .на ле­

вој обали Саве, настају непотребна прекла­
пања саобраliај них токова у постојећ'ој, 

иначе дефицитној мрежи саобраhајница, 

што се испољава врло неповољно у вре­

ме ВРШНИХ оптереfiења. 

Постојеliи трансверзални правци, који 

постоје у целости или пак делимично, су 

следеliи потези саобраfiајница: 

- обилазни пут око доњег дела Кале­

мегдана (служи углавнвм за теретни сао­

браhај ) ; 
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- потез Тадеуша Кошћушког ул. -
Париска ул.; 

- потез Таковска ул. - Кнеза Мило­

ша ул.; 

- потез Здравка Челара ул. - Стари­

не Новака ул. - Бориса Кидрича ул. 

Делиградска ул. (веза преко Ауто-пута не 

постоји). 

Један од главних могуhих трансверзал­

них праваца, намењен првенствено терет­

ном саобраћају (који није потпун), је по­

тез: Панчевачки мост - Мије Ковачевиhа 

ул. - Рузвелтова ул.; потез се улива у 

Булевар револуције, при чему је планира­

но продужење прек,о платоа цркве Св. Са­
ве са уливањем у Булевар ЈНА. Тај би по­

тез, у ствари, представљао главну транс­

верзалу за мешови-ги саобраhај (путнички 

и теретни). 

Утицај дaљe~ развоја активности 'ИД 

облuковаље мреже 

Како је већ напоменуто, главна оку­

пљања у терциј алном сектору активности 

постоје дуж потеза Калемегдан - Тера­

зије - трг Славија са паралелним, мање 

или више дубљим захватањем околних 

подручја, при чему постоје појединачне 

тенденције и зракастог продирања (Буле­

вар револуциј е, продор ка Зеленом венцу 

и сл.). Попречне саобраhајнице се у ту свр­

ху слабије користе, што је последица и 

конфигурације терена, који се доста стрмо 

спушта ка обалама река, нарочито према 

Сави. 

Такво rrpостирање концентрација актив­
ности усмерило је вођење линија традскюг 

јавног саобраhаја, Ј1 'Го углааном дуж свих 

лонгитудиналних пра'ваца и два трансвер­

зална главна правца (потез Таковока -
Кнеза Миљоша ул. и Рузвелтова ул.). Во­

ђење линија осталим траЋсверзалним прав­

цима је или врло оскудно или скоро сасвим 

занемарено. 

мо-Према приближно расположивим 

гуhностима доласка, односно одласка са 

радног места, а у .неким сношљивим вре­

менским 'границама, nравитирају и масе 

становништва ради свак,одневних набавки. 
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Чим је, међутим, заме'I1није да се стигне 

из удаљених стамбених зона у ПОСТОјеhе 

концентрације активности, - поставља се 

захтев за .новим погодностима у смислу 

скраhивања времена путовања, при чему 

могу поступно да се обликују и нови, се­

кундарни центри, а паралелно томе наста­

ју тенденције центрифугалних померања 

низа активности ка периферним подручји­

ма градског језгра. 

Све већим порастом становништва као 

и његове активности, нарастају и тенден­

ције разбијања npанице градског језгра, 
с његовим ужим, пословним центром, при 

чему није искључено ни његово померање. 

III. ГЛАВНИ ПРАВЦИ КРЕТАЊА 
АКТИВНОГ СТАНОВНИШТВА 

При данашњем стању, са око 1,1 милион 
становника унутар градског (без приград­
ских) подручја и са око 1 милион дневно 
превезених путника на свим линијама 

градског јавног и приградског саобраћаја, 

- са приближно још око 200.000 вожњи 
дневно возилима индивидуалног саобраћа­

ја, - град спада у категорију градова ве­

лике мобилности становништва. 

Међутим, и при тако велик.ој мобилно­

сти, свакодневна су кретања доста једно­

страно усмерена: 

- подужним правцима ка градском 

центру или пак појединим КQНцентрација­

ма секундарног сектора активности на · пе­

риферним зонама градског подручја (напо­

миње се да се подужни правци зракасто 

шире од полуострва, стешњеног двема ре­

кама, ка јужним деЛОВИЈ1,'[а града); 

делимично појединим трансверзал­

ни.м везама, од којих једино потез Таков­

ска - Кнеза Милоша ул. повезује Дунав­

СКУ и Савску падину, а прикључцима с М'О­

стом преко Саве и Дунава прима и тран­

зит.ни саобраhај.l Остали, потенцијални 

трансверзални правци .нису до краја спро­

ведени. 

у даљем излагању треба да се дотакне­

мо ПОСТОјеhег Qптереhења мостова преко 

Саве, који представљају повезивање транс­

верзалних праваца с мрежом саобраhајни­

ца на подручју Новог Београда. 



Оптереhење моста у Бранковој улици 
износи преко 12.000 в·озила/h у оба смера 

у распону пре почетка радног времена, 

док је оптереh.ење на мосту .на ауто-путу 

око 8.000 возила у истом временском ра­
спону. Мост преко Саве код железничке 

станице грађевински је већ дотрајао, па га 

свакако у ~огледно време треба заменити 

новом конструкцијом. Такође, у догледно 

време треба очекивати да ће сви постојеhи 

мостови преко Саве да буду у односу на 

максимални капацитет исцрпени, па би 
благовремено требало тражити нова до­

пунска решења. У том би смислу већ сада 

требало разматрати могуhности локације 
нових мостова, при чему треба укључити 

и потенцијално потребне мостове преко 

Саве и Дунава на кружном путу. 

Највише оптереhене лонгитудиналне 

саобраhајнице у делу града здесне обале 

Саве су потези Трг Републике - Терази­
је - Славија, потез Булевар револуције, 

потез Карађорђева - Немањина ул. (де­

лом дијагонална веза), а од трансверзал­

них праваца потез Таковска - Кнеза Ми~ 
лоша ул. - Булевар војводе Мишиhа, ,као 

и полутрансверзална веза Теразијски ту­

нел - Бранкова ул. - мост преко Саве. 

у след недостатка већег броја капаци­

тетних трансверзала, поједини чворови 

мреже градског језгра су непотребно опте­

реliени, због циљно-изворног саобраliаја на 

релацији полуострво између ушhа Саве у 

Дунав и остало градск,о подручје, узевши 

у обзир да се главне 'Концентрације терци­

јалних делатности нала'Зе у ТОМ простору 

дуж "теразијског гребена". 

Једним сумарним погледом на ситуа­

циони план града, лако је уочити правце 

простирања главних саобраhајница, које 

се лепезасто шире од старог градског цен­

тра; тај центар је, у ствари, потпуно екс­

центрично постављен унутар површина 

градског подручја. Свакодневно кретање 

активног становништва у терцијалном сек­

тору услуга највећим се делом одвија осци­

латорно : спољња стамбена подручја -
градски центар који лежи периферно дуж 

"радског језгра и обрнуто (с.а. 2). 
На основу приказане шеме главних сао­

браhајних праваца унутар ужег градског 
подручја, основне су шеме расподеле кре-

ТРАНСВЕРЗАЛЕ ъ' БЕОГР АЩI 

тања активног становништва условљене 

следеhим односима: 

- велике ,концентрације стамбених под­
ручја, са густом изградњом: по перифер­

ним зонама ужег градског подручја, као и 

на подручју Новог Београда; 

- велике концентрације активности у 

стешњеном градском језvру, особито у ње­

говом центру, сабијањем тих активности 

дуж тзв. "теразијске грбине
Ц

, без већег 
продирања у правцу обала река. 

Велико нагомилавање саобраhајних то­

кова дуж подужних праваца у старом град­

оком ј езгру, који гравитирају, скоро без 

изузетка, једној релативно малој површи­

ни градс}{ог центра, односно обрнуто, у­

словљено је самим ПОЛQжајем градског 

примарног центра. При томе, пре почетка 

и по завршетку радног времена, настају 

велика загушења, која ће временом да па­

ралишу сваку магућност даљег опстанка 

тако положеног градског центра. Поставља 

се питање како бар за прво време такву 

опасност отклонити и где су, у ствари, не­

достаци ПОСТОјећег система мреже главних 

саобраћајница? Одговор се може наћИ у 

низу већ својевремено вршених анализа, 

при чему се без разлике указује на не­

искоришhеност постојеhих трансверзалних 

праваца, који нису до краја доречени, због 
неадекватног димензионирања, повезива­

ња и делимичне неизграђености. При томе 

се .могу уочити и будући потенцијални 

трансверзални правци, чиме би се нара­

стајући саобраhајни токови могли на неки 

остварљиво оптималан начин да прераспо­

деле, при чему би протицање токова било 

више усмерено на .неку равномернију цир­

кулацију. Непосредно повезивање низа 

центара гравитације с мостовима преко 

Саве, данас је доста дефицитно, при чему 
се врши низ посредних кретања саобраhај­

них токова да би се из градског центра 

стигло до прилаза мостовима на Сави и 

обрнуто. Тако нпр. немогуће је стиhи са 

Теразија ~епосредно прилазу мосту у 

Бранковој ул., као и са Трга Републике, 

већ се то врши доста посредним путем, да 

би се стигло до ТеразијСког ту.нела (СА. 3). 
То исто важи и за токове из правца трга 

СлавијаЈ при чему се прилаз ка мосту у 

Бранковој ул . врши обилазним путем. На 
основу таквог стања поставља се питање 
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- да ли је својевремено траса Теразијског 

ту:нела могла на неки други начин функ­
ционалније да се постави? 

Један од проблема, који су до сада рет­

ко претресани, представља решење прила­

за -мостовима на левој обали Саве, у под­

ручју Новог Београда . Такозвана "друга 

приобална" саобраhајница није скроз из­

грађена, - прикључак у денивелацији по­

стоји једино на Ауто-путу. Већ се указује 

потреба за једном капацитетном nриобал­

ном трансверзалом, а ради преусмеравања 

токова са мостова на жељени праваll-ула­

ска у градско језгро. Данас је то немогу­

ће, па токови настављају кретање ка слу­

чајно изабраном мосту, при чему настаје 

њихово разврставање унутар веn' дефицит-

ј! 
/ / 

(,RдDSКO JEZGRO SA GLAVNIM 
SAOВRA~AJNrCAMA 

Сл. 2. Градсхо јеэzро са zлаВ1-l.Шt саобраhај1-l.U­
цама. 

City соте with main thoToughfares. 
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них саобраhај.ница старог градског језгра, 
зависно од циља вожње (сл. 4); на прилогу 
је приказано да помоhу прикључака у де­

нивелацији т>реба оспособити разврстава­

ње то:кова, пре уласка у градско језгро). 

Тиме се поставља и проблем повезива­

ња лонгитудиналних праваца на подручју 
Новог Београда са потенцијалним транс­

верзалним правцима .на подручју града 

здесне обале Саве. "у след помањкања так­

вих прикључака, саобраhајнице се у ста­

ром делу града непотребно оптереhују по­
средним вожњама, да би се коначно стигло 

до циља. 

IV. ПОСТОЈЕЋЕ ПОДОБНОСТИ И 
НЕПОДОБНОСТИ МРЕЖЕ 

САОБРАЋАЈНИЦА >'Н>'ТАР ТЗВ. 
ГРАДСКОГ ЈЕЗГРА 

Како је већ наведено, постојећа :мрежа 

је преоптереhена, при чему се све нега­

тивније испољавају појаве, које на неки 

начин указују на њену нефункционалноc:-r, 
мале капацитете, као и неподобно облико­
вање саобраћајних чворова. "у наставку 

ћемо да извршимо кра'1\К.У анализу систе­

ма мреже и да се укаже на могуће интер­
венције ради могућег побољшања саобра­
ћајног остварења. 

За неометано одвијање циркулације 
сао6раhајних токова у подручјима густе 

к:онцентрације радних места, а узевши 

при ТОМ у обзир утрошено време да би се 
стигло до циља, - бар у неким оrrrимал­

ним границама, потребно је располагати 

једним системом сао6раhајница, који ОМО­
гућује опслуживање изграђених површина, 

које имају различит садржај, при чему је 
пожељНQ улагање минималних путева, да 

би се коначно стигло до циља . Велика за­
прека при томе је топографска конфигура­
ција земљишта, с постојеhим незанемар­

љивим висинским разлика.ма између поте­
за Калемегдан - Теразије и делова града 

који се простире ка обалама Саве и Ду­
нава. На основу такве ~онфигурације зем­

љишта, потези главних саобраћајница су и 
обликовани онда када се из многих раз­

лога није ни пом:ишљало на потребне при­
лазе рекама. 

Такав, наслеђен систем, даље се изгра­

ђивао, при чему се изводна мрежа из та-



дашњег ужег центра зракасто ширила од 

Калемегдана, односно Савског пристани­

шта, ка периферним зонама града, занема­

рујуh.и I1iровлачење постојећих попречних 

саобраh.ајница од савоке ка :цунавској о­

бали. 

Ширењем градског ткива, нарочито из­

градњом на левој обали Саве,нарасле су 

до крајње мере потребе за .капацитетним 
трансверзални.м везама, при чему се после 

изградње пристаништа на Дунаву проблем 

само заоштрио. 

У постојећем систему важну улогу игра­

ју саобраh.ајни 'Чворови на местима нај ве­
ћег и;нгензитета одвијања саобраhајних то­

кова. Главни саобраћајни чвор.ови унутар 

ужег градског подручја су петље на Ауто­

-путу, затим чворови на потезу Калемег­

дан - Славија - Зелени венац са прила­

зом мосту У Бранков·ој УЛИЦИ, од осталих 
се !Могу као прворазредни навести: 

- трг пред железничком станицом; 

- угао Кнеза Милоша ул. и Булевара 
револуције; 

- као и поједине раскрнице дуж Бул. 
револуције. 

Дакле, скоро 'без изузетка, највећа су 

оптерећења у чворовима где се лонгитуди­

наљии правци секу са трансверзалама. То 

важи и за мрежу саобраh.ајиица на под­

ручју Новог Београда, при чему се, бар за 
сада, не стварају велика наоомилавања, 

с обзиром на то да је та мрежа капаци­
тетна. 

Поједини од главних са'обраћајиих 'ЧВО­

рова својевремено су само парцијално ре­

к:онструисан.и, тако да је њихов капацитет 

на граници могућег остварења, па се у 

скорој будућности намеће њихово прео­

бликовање као категор:ичка потреба. Поје­
дини су чворови већ ОД почетка показали 

низ lНeДOCTaTaкa у односу на неометано 

протицање токова, па је у .низу .разлога и 

то један, што долази повремено до загу­

шења токова. Тако нпр . на Тргу Републи­
ке није обезбеђен прилаз ка Теразијском 

тунелу за ток:ове из смера Васине улице 

(лево сюретање није омогућено); исто тако, 

при уливању Булевара револуције у Тера­

зије није омогућено лево скретање; посто­

ји, дакле, низ узрока који воде ка пре­

клапању саобраh.ајних токюва, тј . њиховом 

Сл. 3. Одвијање токова на nрuлазuма тераэuј­
ском. тунелу. 

Direction ој traffi c at the access to Terazije 
tunneL. 

нагомилавању . Нису обезбеђена ни скрета­

ња на раскрсници ,код Лондона из правца 

Булевара револуције, већ се кретања ка 

Теразијама, односно тргу Славија врше 

посредним путем, што још више ствара 

саобраhајну збрку и нагомилавање токова. 

(Кретање се врши спуштањем низ Савску 

падину и поновним пењањем на њу, да би 
се стигло до циља!) 

Из ових неколико примера очигледно је 

да је :постојећа мрежа доста дефектн:а, 

при чему ни постојеће трансверзалне везе 

нису оспоообљене да функционаJLНQ послу­
же при разврставању саобраhајних токова. 

Узгред може да се примети да би једна до­
бра трансверзална ,веза могла да се добије 

реконструкцијом потеза Тадеуша Кошhу­
шког улице и Париске улице, увођењем 

једног краћег ту.нела поред Калемегдана, 

при чему се намеће идеј а изградње једног 

моста преко Саве у Itpодужењу тог прав­

ца. Истовремено, настављање тог трансвер­

залног правца, односно повезивање са Ка­
рађорђевом улицом представља и део пр-
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стена око градоког језгра, који се састоји 

од следеhег потеза саобраhајница: 

- Тадеуша Кошhушког ул. - Париска 

ул. - Карађорђева ул. - Немањина ул. -
трг Славија - Бориса Кидрича ул. - 27. 
марта ул. - Душанова ул. Тиме би круг 
био 'затворен и повезан с неколико транс­

верзалних праваца, од којих треба још 0-

споообити повезй:вање ДеЛИI1радске улице 

једним надвожњаком изнад Ауто-пута са 

будуhом главном железничком пут,ничком 

станицом у Прокопу (в. сл. 1). Тако зами­
шљена КРУЖiна, ободна саобраhајница већ 
постоји, при чему исту треба мањим ре­

конструкцијама юспособити за већа сао­

браhајна oQстварења . 

Особито ус:юо Ј1РЛО у КРУЖНQМ прстену 
представља регулисање саобраhајних токо­

ва 'на Tpry Славија, 'Као и на појединffit'l 

раскрсницама у градск·ом центру. 

Ако се све то сумарно понови, онда сле­

ди да треба оспособити следеhе трансвер­

залне везе и то реконструкцијом раскрсни­

ца са евентуалним проширењем коловоза, 

где је то могућно: 

- потез Тадеуша Кошhушког ул. -
Париска ул. (спуштањем једног краћег де­

ла у засебан ниво ПОМОhу тунела); У да­

љој будуhности један нови мост преко Са­
ве у продужењу потеза; 

- потез Таковска ул. - Кнеза Мило­
ша УЛ., са бољим повезивањем С мостом 
преко Дунава; 

- потез Здравка Челара ул. - Стари­
не Новака ул. - Бориса Кидрича ул. -
Славија - Делиградока ул . - будуhа глав­
на железничка ПУЂНиЧ!Ка станица; 

- будуhа планирана главна трансвер­

зална веза Панчевачки мост - Мије Ко­

вачевиhа ул. - Рузвелтова ул. - Трнска 

ул . - плато поред цркве Св. Саве - Вој­

воде Миленка ул. или Бирчанинова ул. 

-- будуhи мост преко Саве - Булевар 
АВНОЈ-а на подручју Новог Београда (в. 

сл. 1). 

Као потенцијална спољна трансверзал­

на веза, према досадашњим истраживањи­

ма, !Може да се означи потез Мије Кова­

чевиhа ул. - Северни булевар - Грчића 
Миленка ул. - Ауто-пут. Те саобраћајни­

це истовремено би служиле за цео теретни 
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транзитни саобраћај између Панчевачког 

м-оста на Дунаву и Ауто-пута, чиме би се 

потпуно растеретио Доњоградс:к.и булевар, 

к.оји данас највећим делом служи у ту 

сврху, као и Карађорђева улица, све до 

моста ко.д железничке станице. 

Својевремено су вршени покушаји из­

налажења једне трансверзалне везе од 

Бајлонове пијаце до моста код железнич­

ке станице једним тунелом названим "баз­
ни ТJiНел", дужине око 1,2 (Км, а углавном 

намењеног циркулацији саобраhаја од Ду­
навске ка Сав ској падини, односно мосту 

преко Саве. Међутим, даљим студијама, 

изналажењем :могућности оспособљавања 

тзв. "исто чне :магистрале", - трансверзал­

не везе как·о је 'Већ описано, као и рекон­

струкцијом потеза Тадеуша Кошhушког 

ул. - Парис ка УЛ., ова ' идеја с тунеЛQМ 

отпада, због могућих бољих и јефтинијих 
решења. у контексту тога већ наведени 

предлог повезивања потеза Тадеуша Ко­

шhушког ул. - Париска ул. - НОВИ мост 

преко Саве у продужењу потеза је зато 

врло привлачан, с ·обзиром на мале интер­

венције и разлике у нивоу l1юје нуди сам 

терен, при чему 'би се избегле iКомпликова­

не петље .на прилазима мосту.:.'! Треба има­

ти у виду да ве даљом изградњ'ом у Новом 

Београду и подручју Земуна, број станов­
ника, а 'с тим и возила даље да расте. Нај­

већи део активног станавништва, бар за са­
да, упућен је на радна места, која се на­

лазе у подручју града !На десној обали Са­
ве. Мост :на ay'IlO-ПУТУ има своје више 

транзитне функције, тако да највећи део 
циљно-изворног саобраhаја I'Iравитира ка 

мОС'tовима у Бранк'овој улици, као и мосту 

код железничке станице, чији је капацитет 

врло мали. 

Сам систем саобраhајница унутар град­

ск'ог језгра, са изузетком ободне кружне 

везе, доста је дефектан, при чему недоста­

ју одговарајуће добре везе према Савск·ој 

падини, што је и последица lК'онфигураци­

је земљишта . 

Највећа загушења саобраћајних токо­

ва ~HYTap градоког језгра ,настају, без изу­

зетка, ДУЖ свих главних саобраћајних пра­
ваца, нарочито пре почетка, а особито по 

завршетку радног времена и поред тога 

што постоји делимично "клизни" разме­
штај трајања активности. Да невоља буде 

већа, потенцијално r..'IOryhe трансверзалне 



везе нису скроз искоришћене, с обзиром на 

то да не постоји крајње повезивање си­

стема, јер он није до краја (ни спроведен.3 

Mozynu предлози за усвајање систе.м.а 

Даље пемо да .извршимо разматрања 

могуhности прилагођавања мреже саобра­

ћајница у смислу функционалног побољша­

ња унутар ужег градског подручја. Из све­

га до сада изложеног произилази да би 

првенствено требало да се проанализирају 

концентрације 6удуhих стационарних рад­

них места унутар ужег гра'ДСК<QГ подручја. 

Првенствено треба уочити цент.рифугалне 

тенденције нагомилавања активности у 

терцијалном сектору услуга. То би био за­

датак урбанистиЧiКИХ планера, при чему 

би паралелно требало вршити перманентна 

осматрања мнтензитета мобилности станов­

ништва, у смислу "одакле и Iкуда", као и 
законитости при паркирању возила. Ср е­

ђивањем одређених законитости при од­

вија;њу .саобраћајних токова, д-обијају се 

показатељи, меродавни за сагледавање 

тенденциј а Кiоначног 'обликовања градског 

језгра - са примарним градским центром, 

при чему могу да се уоче и пој аве евен­

туалних тенденција његовог ломерања. 

Даљим анализама евентуалног тренда по­

мерања, могле би да се уоче појаве К'Qje 

утичу на окупљање појединих делатности 

у оквиру до сада неу,обичајених локација. 

На основу таквих ооматрања произилазиле 

би и све даље студије у односу на конач­

ни избор система мреже главних саобра­

ћајница. 

Даље се поставља питање - какве су 

перспективе да се такво градско језгро ко­

начно у завршном облику оствари? На то 

питање може се наћи решење у одговара­

јуhим економским и социолошким студија­

ма, при чему треба тачно· уочити разлоге 

повремених тенденција осипања п,ојединих 

делатности из већ посroјеhих подручја 

концентрације. 

И на основу извршених анализа саобра­

вајне 'Мреже 'Од стране надлежних фору­

ма, може да се наведе да при усвајаљу 

коначних решења заузима важно место 

проблем изналажења могув.ности рекон­

струкције појединих потенциј алних транс­

верзалних праваца, ка,о 'и оспособљавање 

нових. 
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Да ли постоји .м,оzуtи-юст разарања 

nOCTojehez nри.м.ар'Н.оz це'Н.тра? 

При процени сређених резултата осма­

трања низа карактеристичних појава, а на 

основу до сада вршених анализа, lНe само 

мобилности становништва, већ и постоје-

Сл. 4. Шема прилаза мостови.ма са подручја 
HoBOz. Беоz.рада. 

Accesses to the bridges towards Novi Beograd. 

hих садржаја унутар градског језгра са 

примарним цеIfl'ром, долази се до извесне 

законитости~ 

Некадашњи стари центар града , углав­

ном на потезу Кнез-Михаилова ул . - Те­

разије - Маршала Тита улица с мањим 

деловима п'Опречних са-обраћајница ('Улица 

7. јул и делом Карађорђева улица), већ је 
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давно .превазиђен, при чему су њеroве гра­

нице померене, са поступно новим тенден­

циј ама оку.пљања делатности у терцијал­

ном сектору услуга. То се огледа у оку­
пљању 1'рговачке мреже, као и у разним 

другим активностима (разна привредна 

предузеhа, банке, разне услужне и занат­
ске делатности и ел .). Све су те активно­

сти углавном с~онцентрисане ду>к неколи­

ко подужних саобраh.ајница, које се зра­

касто шире, с маЊ'Им ,деловима попреч.н-их 

и дијагоналних веза. С једне стране, то је 

последица тополошког обликовања реље­

фа унутар градског језгра а - с друге 

стране, rъocTojeћe шеме 'Кретања лешака, 

што је опет уско rювезано с терминали­

ма линија градск·ог јавног саобраhаја. На­

гомилавање и кретаље маса пешака зави­

си коначно и 'Од могуh.ности да се у гра­

ницама неког СНОШЉJ;lВОГ времена стигне 

из периферних зона у градски центЗip, од­
носно концентрације висококвалитетних 

места актИЮ'lОСТИ. Тамо где не постоји гу­

ста фреквенција пешака, - не може да 

егзистира ни трговачка мрежа. Густа цир­

кулација пешака опет не може да постоји, 

ако је заметно да се стигне у дотично под­

ручје центра постојеhим линијама масов­
ног превоза или пак индивидуалним вози­

лом. 

Мобилност становништ.ва унутар целог 
градског подручја, огледа се у сваткоднев­

ном њеоовом кретању кроз следеh.е рела­

ције: 

у CBa~OДHeBHOM кретању између до­

мицила и !радног места и обрнуто; 

- у кретању, ради свакодневних .и по­

времених набавки; 

- у кретању, ради разоноде, с-вакоднев­

но или пак повремено; 

- у кретању маса слушалаца виших 

школа и факултета у току целог дана. 

Постоје и узроци других подстицаја за 

мобилност становништва, који, међутим, не 

узрокују помераље веh.их маса (изузетно 

квалитетне приредбе, позоришта, БИОСКQ­

пи и сл.); поред наведеног, постоје сезон­

ски максимуми мобиљносЂИ (нпр . У летњим 

месецима у сеэони кулања, на линијама 

нюје повезују градско подручје с купати­

лима на Сави). Истовремено, постоји висо­

ка мобилност суботом и iНeдeЉOM на свим 
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изводним правцима у ближу или даљу о­

колину града; у овом случају највеhи део 

вожњи обавља се индивидуалним возили­

ма. у тим данима, у касним поподневним 

часовима, саобраћајни токови просто загу­

ше -све изводне путеве који воде у уже 

градско подручје. 

у свакодневном кретању активног ста­

новништва, главне масе потенцијалних пут­
ника усмерене су ка линијама масовног 

превоза (ок,о 600/0) или, пак, превозом ИН­
дивидуалним возилом (око 300/0), док не­

знатан део (око 100/0) прелази пут пешке. 
Линије масовних превозних оредстава у­

смерене су углавном дуж подужних, од­

носно изводних саобраhајница из градског 

центра, док много маљи део представља 

трансверзалне везе, и то углавном мосто­

вима пре:юо Саве. 

Прегледом свих линија масовног прево­

за на подручју града, може да се утврди 

да само :мањи број опслужује трансверзал­

не правце: 

Од тога - две аутобуске линије {16, 65} 
воде преко ,моста у Бранковој улици; 

- три {17, 18, 88} преко моста на Ауто-
-путу; 

- једна {бр. 83} пре",о старог моста код 
железиичке станице, док од осам постоје­
h.их трамвај ских линија, шест линија води 

делимично ,преко трансверзалних веза , и то: 

- две линије (линија 1 и 2) поред Ка­
лемегдана, док четири линије повезују трг 

Славију {линије 3, 7, 8, 10} прекю Ул. Бо­
риса Кидрича са разним правцима. Према 

укупним 'IlpacaMa 'Ilрамвајских линија, ли­
није само делимично опслужују поједине 

трансверзаљне правце. 

Нећ ј е напоменуro, да се сви потези, 

које у делу града с десне обале Саве пред­

стављају трансверзале, у подручју Новог 
Београда се претварају у лонгитудиналне 

правце. Такав би систем за даљу будуh­
ност могао у целости да покрије саобра­

ћајне потребе ужег гpaдcКloг подручја, при 

чему би за JIО'I\ребе '1'ранзита служила сво­

јевремено замишљена 'веза од Панчевачког 

моста, преко Северног булевара и Улице 
Грчиhа Миленка ка постојећем Ауто-путу 

(такозвана "источна магистрала"). Као 
спољна делимична трансверзална веза мо­

же да се означи кружни пут, који није 



скроз изведен, а који би у подручју Ма­
киша требало да се једним мостом пре­

к'о Саве повеже с подручјем на левој оба­
ли. Једним мостом преко Дунава, ,~oд села 

Винче, кру:ж.ни пут би требало да се по­
веже с Панчевом. Ј·ош преостаје дилема, 

как:о ~ружни пут повезати мостом преко 

Дунава у подручју горњег Земуна - с ле­

вом обалом и даље према Панчеву. 

Стеnеu стацuоuарuостu nOCTojeЊe~ 1,радскоz 
центра 

Постојећи пословни тргова'Чки центар, 

скучен је на потезу тзв. "теразијске грби­
не", с појединачним крацима који се про­
тежу дуж Булевара револуције ка Савском 

мосту у Бранковој улици, дуж Васине у­
лице и Македонске, а изузетно попреЧНЈ11М 

пра'вцем (7. јула ул. и делови појединих 
краћих попречних праваца у ужем цен­

тру). Некадашњи део старог центра дуж 

Карађорђеве улице одавно је разорен због 
самог положаја "у рупи", као и одавно на­
пуштеног теретног савског пристаништа. 

Савска падина између Калемегдана па ск'о­
ро до Балканске улице скроз је неизгра­

ђена, мада тај део просторно припада град­

ском центру. За јединствен захват, у сми­

слу обликовања једног продора од Терази­
ја до десне обале Саве велика је сметња 

била постојећа железничка станица са сво­

јим постројењима. Остварењем продора 

према десној обали Саве, а по уклањању 
постројења станице, нуде се потенцијалне 

могућности "преливања" једног дела цен­

тра ка Савској падини. При том се поново 

поставља питање повезивања појединих 

трансверзалних веза са будуhом приобал­
нам саобраћајницом поред Саве.4 

Порастом становништва ('око 1,1 милион 
унутар градск·ог лодручја), као и порастом 

делатности у терцијалном сектору услуга, 

паралелно су расле и потребе за веhим 

простором ради смештај а тих делатности, 

особито трговачке мреже. Савска падина, 

као најближи простор у центру била је, 

због слабих комуникација, као и лостоје­

ћег рељефа терена мало аТРЭЈктивна, а крај 
око трга Славија, услед неизграђености, 

скюро запостављен. Коначним обликова­

њем трга Славија, а по једном од одгова­

рајуfi.их решења, настају могуhности ши-
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рења градск:ог пословног центра ка тргу и 

крају око њега, чиме би се \добио заокру­
жен потез од Калемегдана прек{) теразиј­

ске "г.рбине" до трга. На који начин могу 

добре трансверзалне везе да одиграју уло­

гу .адржа:вања равномерне расподеле, од­

ноано равнотеже протицања токова, зависи 

од lЊиховог функционалног повезивања са 

подужним главним саобраfiајницама, при 

чему водити рачуна о оДговарајућим лока­

цијама површина за паркирање. Ово по­

следње је од особите важности у смислу 

омогућавања да се стигне на радно место 

и путничким 'возилом, при чему би се тре­

нутно задржало делимично осипање актив­

ности. Са расположивих 5.000 'до 6.000 ме­
ста за паркирање не може да се обезбеди 
свима заинтересованим долазак на посао 

-индивидуалним возило.м, а имајуhи у виду 
да су капацитети линија масовног rrревоза 

већ одавно пренапрегнути. л.реоптереhе­
ност линија је и последица система глав­

них изводних саобраhајница у градски цен­

тар. Када би се постојеhи оистем допунио 

с неколико капацитетних трансверзала, -­
постојала би могућност бар привременог 
растерећења ,веn ионако дефектне мреже 

саобраhајница. 

Из свега овога произилази да је првен­

ствен задатак планера да се врше анализе 

даљих тенденција повеnања радних места 

у терцијалном сектору услуга; урбанистич­
ке службе, које се тиме баве, требало би 
да среде по одређеном систему сва осма­

трана кретања активног становништва у 

смислу "одакле и куда", са истовременим 

осматрањем маса мирујуnег саобраhаја са 

циљем -- одакле долазе возила и колико 

се дуго задржавају на паркирању. То се 

постиже ооматрањем, бројањем и далеко­

сежним анкетирањем возача. На тај .начин 

добијају се најбољи показатељи у смислу 

истраживања узро.ка повеhања саобраhај­

них токова, при 'Чему м·огу релативно лако 

да се одреде главни правци кретања актив­

ног становништва. При томе ће бити уоч­
љиво да постоји велики обим потенцијал­

них трансверзалних вожњи, које не могу 

да ·се остваре rиз већ наведених разлога, 

при чему се вожње врше посредним пу­

тем. 

За доласке у градоки центар, односно 
обрнуто углавном се користе подужне сао­

браhајнице, с малИiМ изузецима; на рела-
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цији постојећи центар - подручје Новог 
Београда к<>ристе се лонгитудиналне везе 

на том подручју и мостови на Сави. КОРИ­
шћењем 'Моста у Бракк,овој улици, вожње 

линија јавног градског саобраh.аја скоро 

се све завршавају на терминалу Зелени ве­
нац, па не постоје непосредне веће могућ­

ности да се оне наставе, већ се то врши 

доста тешко прелаоком на друге линије. 

Могућност опстанка постојећег градског 

центра зависи од циркулације активног 

становништва, запосленог у њему као и 

од потенцијалних корисника трговачке 

мреже. Већ се постепено назиру тенденци­

је "бежања" појединих активности ка пе­
риферним зонама градоког језгра, при че­
му постоје и тенденције стварања неких 

секундарних центара, за сада мањег оби­

ма. Даљим порастом градског подручја и 
са,обраћајних токова биће све теже да се 

стигне на радно место у оквиру неког СНО­

шљивог временоког утрошка, што ве не­

миновно дати још већи п<>дстицај помера­

њу низа радних места ка периферним зо­

нама проширеног градског центра. Постав­

ља се питање - које су то мере које би 

могле да успоре разарање постојеhег град­

ског центра, односно да у некој мери то 

спрече? 

п.остојање низа делатности подстиче 

активно становништво, као и потенцијалне 

купце у односу на трговачку мрежу, да 

врши сваткодневно путовање. Дакле, један 

од услова скупа тих активности је опти­

мално постављање саобраћајне мреже, при 

чему се омогувава активном становништву 

да у границама неког сношљивог времена 

стигне на радно место. Други је услов да 

се на појединим потезима унутар ужег 

градског центра омогући неометана цир ку­

лација пешака. Ова два услова иду, међу­

тим, у раскорак. Изналажење неке усагла-

шености оба 

форуме пред 
услова поставља надлежне 

низ дилема. Или постојећи 

градски центар пустити да постепено оду­

мре, или га низом мера очувати са могу­

ћим проширењем - при чему тенденције 

његовог померања без великих интервен­

ција не могу да се задрже. Међутим, свако 

помера;ње поставља оотово нерешиве усло­

ве у односу на низ преобликовања грађе­

винског фонда, као IИ мреже саобраћајница 

са својим чворовима и потребним површи­

нама намењеним мирујуh.ем саобраh.ају. 

Пра:ва решења су ск-оро несагледива. 

Даље се поставља једно далекосежно 

питање: lКaKO одржати растућу мобилност 

становништва, која се одражава у свако­

дневним вожњама, а да при том не дође 

до потпуног слома система комуникација? 

На ово литање одговор може да се нађе 

у 'благовременом уочавању свих узрока на­
гомилавања reаобраhајних TO~OBa, као и 

могуhности избора таквог система саобра­

вајне мреже, при чему би била могућа јед­

на равномернија расподела токова . Како је 

кратко проанализирано то може делом да 

се постигне оспособљавањем неколико ка­

пацитетних трансверзалних веза . 

Који су даље битни услови да се град­

ски центар спасе од великог нагомилавања 

мирујуhег саобраћаја дуж саобраћајница, 

што умањује !Њихов капацитет? Ако се на­

ђе решење за постављено питање, ПОСТО­

јећи градски центар за догледно време мо­
же да се спасе разарања. 

Коначан излаз због .нарастајуће мобил-
ности становништва 

ко линија мас-овног 

је изградња неколи­

превоза у засебном 

нивоу, док излаз из закрчености површи­

на мирујyhим са'обраhајем може делимич­

но само да се реши изградњом низа капа­

цитетних паркинг-гаража. 



ТРАНСВЕРЗАЛЕ У БЕОГРАДУ 

НАПОМЕНЕ 

1 Главни део транзита прима Ауто-пут, 
али само у смеру север-југ. 

2 Већ једном проширени мост преко Саве 
у Бранковој улици, и поред извршених интер­
венција, у догледно време, у односу на ка­
пацитет, биће исцрпљен, поготово његови при­
лази. 

з Једну потенцијалну могућу добру транс­
верзалну везу могао је да представља потез 

Француска ул. - тунел испод трга Репу­
блике - Зелени венац - мост преко Саве, 
све док није изграђен Теразијски тунел. 

4 При данашњем ПОСТОјећем стању, од 
центра је могућно да се сиђе до савске обале 
једино на три начина: поред Калемегдана Па­
риском улицом, или пак Немањином улицом, 

док је прикључак код Зеленог венца Југ-Бог­
данова ул. неповољан. 

TRANSVERSALS IN BEOGRAD -- PRESENT STATE AND NEEDS 

Dr. V!adimir Bozickovic 

Th!i's essay deals wФth the p!'Ioblem о! traffic 
п.еtwоrk а·п the cirty ,агеа ргорег {гот the view­
poiJnt о! .Hs јјгее flow, bearing -in mind the 
incr·eased IIn'оЬИitу о! the ,i'nhabltalIlts a,nd ever 
growdrng accumula,ЬiJOn о! wогk places јп а 
.restr.icted space. 

As ,the papulati'On gгоws, эо do '81so graw 
геsidепЫаl districts апd the spacial di'S'tance 
trom Љ'ет to the eXJistilI1!g ooncentration of the 
асtivИу m teroiary 'Sector of services dncreases 
d:ay Ьу day. Oonseq'uenbly d:аЯу travelling of 
Ље аоНуе рори1аМоп {гom Иs d'ошiсilе to the 
wor'k place becomes 10nger ЭJI1d longer. These 
everyd'ay travell:iings аге саггјед out either Ьу 
Ље i:ilIles о! public mass tra:nsport ог Ьу indi­
vidu'a1 СЭЈгв, ,ЉегеЬу thds travel1ing shou1d Ье 
placed 1011 'эomе орЫта1 тте li·mits. то attain 
tnis objeotive ат орЬИnаl1у [aid network of 
capaaious те8lпБ of co.nveyance should Ье аvаП­
аЫе. ТЬе е:юisting network with&n the оо called 
саге of the сНу is defeobive, of small capacity, 
БО that И carnaot meet 'the геqu1гетепts af 
traffic. 80 tћа't ,this network ооиИ Ье Jmproved, 
at least withilin t he eXlisthng роssЉШtiеs, to 
Ьеооmе ,тоге carpac.i'Ous, 1t shou1d Ье хесon­
s'tructoo, but at ,the ваЈте time several laTge 
thoroug,hfaTes a,nd .several bridges оуег the Saya 
in contJinua'tion i()f iII1diyidua1 transversals ·should 
Ье rregu'la'ted, Ьесаизе а11 the transverse direc­
tions 1п 1hat part о! 'Ље city lying at the right 
bank а! Ље Sava аге transJJormed i.nto longitru­
di'nal directions јn the атеа о! Novi Beograd. 

Through the ,гесоnэtгuсtliоп :о! the traffic 
network wd!thin Ље согео! the сНу with рагаllеl 
regulaoog t ransvemal directions, we should also 

геэоlvе the ргоЫет l1nked wirth the Иnеs of 
mass оcmv,еуаюсе to get а somewhat тоге 

ba,lanced di'stribU'tion of огigi!n-dеstinаti'Oп traff.ic. 
At опе :!Јiше а study was 'made treating the 

subject of the network of а subway јп Beograd 
оп whJich occasion was a1,so noticed the need о! 
:f)oreseein,g rtransve~sal d1rection.s beside the bas.ic 
aorteI1ies. 

Ву the уегу ccmoepti:on of further develop­
ment of the oity оп Ьо1Ь s ides о! Ље Sava and 
i'ndustrJal zone at the left bank of the Danube 
а qruestion ~Б to Ье posed w..ith regard 'Ьо urgent 
cOll'sideration о! regula,ting capaoious tгапs·vегsаl 
с.orюесtirons ']п that t he еxiэtilI1g саге of the oity 
must not Ье j.ammed Ьу traffic. Јп order оо 
avoid such а situaHo.n same transversal сonпес­
ti.апs oould Ье рагНу laid in the dislеvеlИпg a.s 
1п ,this way а freer jjlow ~n traffic would Ье 
а.ttаЈiпеd. 

~i!nally, tllie quesHon was ,touched, whether 
Ље existi,ng оНу сепtег сan eX'ist '1п Иs present 
stat<e an'd which factor..s wou1d have linfluence оп 
ilts possible destroying от shifting. At the end 
were suggested possibilities о! overcoming neg­
ative :inf.luences :50 tha't the existing starte could 
Ье preserved to а degree. 

However, '8 question stИl rrem'ad!ns ореn as 
to whether а bdfoca1 city core 'оп both banks of 
i he Sava oould Ье created in а dist'З<пt fluture. 
Such а роsзЉНИу cannot Ье 1:aken ,iln1ю соп­
sidel'1ation foг ,the time being, becaruse а11 the 
data with regaгd to роsэiblе deve1apment о! Ље 
city tiп general jn а diэtаnt future аге not 
avai1able. 






