
Др 1ИНж. ВЛАДИМИР БОЖИЧКОВИЋ Год1tшња'К ~paдa Бемрада 

"Њ. xxrv - 1977. 

ПРОБЛЕМИ МАСОВНОГ ПРЕВО3А У БЕОГРАДУ, 

С КРАТКИМ ИСТОРИЈСКИМ ОСВРТОМ 

УВОДНЕ НАПОМЕНЕ 

Поступни пут развој а и ширења града 

пролазио је у овом веку, ОД почетка ДО да­

нас, етапе с разним особеностима, зависно 

ОД низа пратеhих ОКОЛНОСТИ. 

При покушају да се изврши нека ана­

лиза особености при поступном развоју и 

ширењу града и приградских подручја, мо­

гу се уочити сад мање, ИЛИ пак веће тен­

денциј е измене садржаја појединих њего­

БИХ подручја, при чему ј е карактеристично 

све веће учешће активног стаНQвништва у 

односу на укупно. 

Као што постоји општи тренд у односу 

на структурални састав становништвз, и­

мајуhи у виду стални пораст радних места 

са захтевом одређене више квалификације, 

-- у скорој је прошлости било и негатив­

них појава у том смислу, а у виду перма­

нентног прилива неквалификованих лица 
у град. Тако се рачуна да је готово 'Четвр­

тина данашњег становништва досељена из 

сеоских региона, са скоро никаквим квали­

фикацијама, при чему су уложени не ма­

ли напори да се веhи део досељених нак­

надно Доквалификује, и то углавном у се­

кундарном сектору активности (индустри­

ја, саобраhај , занатске делатности, грађе­

Dинарство итд.). 

у след општег развој а привреде у целој 

земљи, понаособ у главном граду, а у виду 

разних активности с потребом вишег 

стручног образовања, настале су и велике 

концентрације радних места, с једне стра­

не - у периферним зонама града, окупља­

љем индустријских погона, а с друге стра­

не - унутар тзв. градског језгра, окупља-

њем делатности у терцијалном сектору у­

слуга. 

Ширењем градског и приградских под­

ручја, расла су и одстојања између окуп­

;ъања радних места и појединих стамбених 

:rюдручја, при чему су умножени проблеми 

у односу на захтеве за превозом активног 

становништва на релациј и домицил - рад­

но место, а затим у односу на свакодневне 

потребе за путовањем једног дела станов­

ништва ради набавке и куповине. 

Ова свакодневна путовања великих ма­
са становништва, захтевају капацитетна 

превозна средства, ради транспорта вели­

ких маса потенцијалних путника и поред 

општег пораста индивидуалне моториза­

циј е. 

Број становника, као и обим њихове 

активности, у послератним годинама је на­

гло растао. Тако је становништво градског 

подручја (без приградских), на основу по­

писа у 1971. години износило преко 700.000. 
Према постојеhим статистикама, годишњи 

механички прилив становништва износио 

је у просеку око 15.000 до 20.000. Узевши у 
обзир и просечни годишњи наталитет и 
смртност, рачуна се да градско подручје 

{без даљих приградских подручја) данас 
има око милион становника. 

Као последица ширења градског и при­

градских подручја, уследило је повеhање, 

како броја, тако и просека дужине линија 

масовног превоза, у виду јавног градског и 

приградског саобраhаја. То и због све ве­

hих маса активног становништва, чија је 

мобилност порасла, при чему се прелазе и 

све већа одстојања при свакодневним путо­

вањима. Временом све оштрије су расли 
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проблеми око избора неког оптималног ре­

шења масовног превоза становништва, ка­

ко у односу на избор мреже, тако и у одно­

су на избор неког оптималног средства. Тај 

се проблем све ВИlllе потенцира услед све 

вев.е концентрације радних места унутар 

градског језгра, односно примарног центра 

l'рада, при чему већ и овако дефектна мре­

жа саобраfiајница ствара скоро нерешиве 

проблеме. 

Услед велике концентрације радних ме­

ста на једној релативно малој површини, 

поставља се питање избора вођења линија 

масовног превоза на целисходан начин, 

што је готово немогуће да се даље оства­

ри у дефектној мрежи радијалних саобра­

li.ајница, са ексцентрично положеним при­

марним градским центром. У даљем ИЗJIа­

гању, покушаhемо да дамо неке детаљније 

анализе. 

ИСТОРИЈСКИ ОСВРТ УНАЗАД 

Још крајем прошлог века (у 1894. год.) 

уведен је у Београду трамвај на линији 

Калемегдан-Славија, с коњском вучом . 

Кратко време затим, уведен је електрични 

погон, при чему је изведена и трамвајска 

линија за Топчидер. Поступно је мрежа 

линија допуњавана, па је уведена и круж­

на веза (линија бр. 2), као и линија Кале­
мегдан - Смедеревски ђерам (линија бр . 

6). Као веза са железничком станицом не­
ко време била је у погону и линиј а бр. 5, 
која је повезивала Трг код Кнежевог спо­

меника са железничком станицом (преко 

Кнеза Милоша и Немањине ул.). Потом су 

уведене линије бр. 7: Калемегдан - НОВО 

гробље, локална линија Кнежев споменик 

-- Сењак (линија бр. 4) и Душанова ул. -
комплекс око бившег тркалишта (данашњи 
парк код Студентског дома, као линиј а 

бр. 8). 
Град је почетком овог века имао нешто 

више од 80 .000 становника, са око 30.000 
запослених. Нешто мало индустријских по­

гона постојало је на дунав ској обали, а је­

дан мањи део на Чукарици, која је тада 

била засебна општи на. Активно становни­

штво било је углавном запослено у терци­

јалном сектору услуга (велики број запо­
слених у администрацији, као и у тргови­

ни и услужном занатству). 
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С обзиром на то да ј е у просеку град­

ско подручје имало релативно малу густи­

ну насељености, веће концентрације рад­

них места нису постојале, па се свакодне:!З­

но кретање активног становништва обав­

љало веhим делом пешице, при чему је ма­

њи део користио трамвајске линије, и то, 

углавном, на дужим релацијама. Просечно 

дневно прелажење пута од Домицила до 

радног места није у просеку износило ви­

ше од 1,0 до 1,5 км , што је у границама 

сношљивих пеша'iКИХ кретања. То се ста­

ње није битно изменило све до првог свет­

ског рата. 

После рата, становништво се нагло уве­
fiало, па је, упоредо с тим, расло и градско 

лодручје. По попису становништва 1921. 
године, град је имао око 115.000 становни­
ка, са око 40.000 запослених и око 2.000 
студената на разним факултетима. Пораст 

радних места првенствено је уследио у 

1'ерцијалном сектору активности (гломазна 

државна администрација, нагло увећана 

трговачка мрежа на велико и мало, разне 

занатске услужне делатности), док је у 

'гзв. секундарном сектору грађевинарс'l'ВО 

играло врло значајну улогу. Сходно пове­

ћању радних места и ПОСТУПНОI\'I ширењу 

l'радског подручја, расла је и потреба за 

квалитетнијим услугама при масовном пре­

возу активног становништва. Дакле, ПОЕе­

ћањем његове мобилности, настале су и по­

требе за увођењем нових линија масовног 

превоз а, као и продужењем постојеhих. 

Истовремено се указала потреба повеhања 

капацитета лин иј а, због пораста маса по · 

тенцијалних путника, особито у времен­

ским распонима пре почетка, односно по 

свршетку радног времена. 

Средином двадесетих година, уведено је 
неколико аутобуских линија, као ИС пом оп 

при превозу на правцима које трамвајске 

линије нису могле да опслужују, а при че­
му би постављање трамвај ских колосека 

још било нерентабилно (повезивање ново­

изграђених делова града - Дедиње, ТОПЧЈ1-

дерско брдо, Котеж Неимар и сл.). У 1932. 
години било је 11 трамвај ских линија (од 

тога две локалне), као и десетак аутобу­

ских линија (од чега две при градске). Исте 

године завршен је и мост преко Дунава, па 

је успостављена и приградска аутобуска 

веза с Панчевом. 1935. године завршен је и 
мост на Сави, у Бранковој улици, па је та-
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Према статистичким подацима, град је 

у 1935. години имао нешто преко 300.000 
становника,1 са око 80.000 запослених (око 
5.000 студената на разним факултетима 
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ла да се стварају загушења на појединим 

трамвајским линијама (особито на линији 

бр. 6: Кнежев споменик - Цветкова ме­
хана). 
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СА. 1. - Мрежа Аиuија јавnoz .маСО8UОZ nревоза у 1940. 

RE~seau du transport еn соттun еn 1940. 

лоцираним, углавном, унутар град'=ког јез­

гра) . Даљим растом броја становништва, 

ширила се и подручје града, при чему је 

llерманентно растао и број превезених пут-

1 Београду је прикључена и Qпштина Зе­
ЋIУН. 

Пред сю .. I рат, годиые 1940, градско је 

rюдручје, укључивши и Земун, имало већ 

око 320.000 становника, са око 120.000 ак­

тивних. При свакодневном прелажењу пу­

та од домицил а до радног места, требало је 

llpe почетка радног времена (од 6 до 8 ч. а-
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сова) да се превезе линијама масовног пре­

воза око 80.000 путника , од чега у градски 

центар око 20.000. Превоз је обављан на 13 
трамвајских линија и око 15 аутобуских, 

CiД чега 4 приградске, док је превоз инди­

видуалним моторним возилом био сасвим 

незнатан. "у след релативно малих просеч­

них одстојања, велики део активних, -
преко ЗОО/О, прелазило је пут пешице . 
(Сл. 1). 

У време тзв. вршних оптерећења (осо­

бито у времену од 14 до 15 часова), проссч­

ни редослед (фреквенција) на главним из­

водним трамвајским линијама (линије бр. 

1, бр. 3, бр. 4, бр. 6, бр. 10, бр. 13 и бр. 14), 
износио је око 5- 6 минута, а у појединим 

временским распонима (особито линије бр. 

1 и бр . 6) и краће. Капацитет тих линија 
(ако се узме просечна измена путника на 

целој релацији 2 пута) , износио је 1.900 ДО 
2.000 путника/h по смеру. (Види nрuлоz ] 
лu-н.uје zрадскоz j aeuoz саобраhаја у 1940. 
, одипи). 

у послератном периоду, градско под­

ручје, с новоприкљученим ближим при­

градским насељима, имало је (у 1950. годЈ 
око 360.000 становника, са око 130.000 за­

послених. Поједине трамвајске линије су 

укинуте (линије бр. 5, бр. 1, бр. 1А И бр. 12), 
па су на главним правцима уведене З тро­

лејбуске линије, при чему је и број ауто­

буских линија повеhан. (Укупно 20 град­

ских плус 9 приградских линија), (Види 

nрu.л.оz 2 - шеме лwн.uја ?'радс1СО? јавио?' 

саобраlија у 1960. ид.). 

У то време (између 1948. и 1960) нагло 
расте концентрација нових индустријских 

погона по периферним подручјима градске 

агломерације, а истовремено и концентра­

ција активности у терцијалном сектору, у­

I'лаВ1;IОМ унутар тзв. градског језгра на по­

тезу Калемегдан - Славиј а. Рачуна се, да 
је у 1960. години унутар тог подручја било 
око 80.000 радних места. -у међувремену је 

уопште мобилност становништва порасла, 

и то једним делом услед интензивне из­

rрадње стамбеног фонда по периферним 

зонама града, с тим што су и фреквенције 

свакодневних путовања активног cTaHoll­
ни::штва расле. Као последица тога, обим 

свакодневних путовања на јавним линиј а­

ма масовног превоз а био је у сталном успо­

ну ; тако је број дневно превезених путни- С.а . 2. 

280 

Мрежа д.U1Иt.ја ja61iOZ ~acoвHoг nревоза у 196 



ПРОБЛЕМИ МАСОВНОГ ПРЕВОЗА "у БЕОГРАДУ 

, 

Reseau du transport еn соmmиn еn 1960. 
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ка у 1960. години износио ОКО 400.000, 
с тим што је у 1966. достигао веn бројку од 
670.000. 

Изградњом, односно реконструкцијом 

Савског моста у Бранковој ул. (у 1956. год. ) , 
омогућено је увођење нових линија масов­

аог превоза за Земун. То је и остварено у-

130ђењем три тролејбуске линије (бр. 14, бр. 
15 и бр. 16) и неколико аутобуских при­

градских линија. Тада је већ дневни про­

мет на свим линијама градског јавног са 0 -

браhаја износио преко 350.000 путника. 

у раздобљу после 1960. године, уследио 
Је и нагли раст моторизације, односно бро­

ја индивидуалних возила, тако да један не­

занемарљив део активног становништва 

користи за превоз сопствено возило. 

Број становника у 1968. години износио 

је већ 700.000,2 а укупан број запослених 

нешто преко 250.000, при чему је било при­
сутно још око 30.000 студената на разним 

факултетима. Градско језгро, са својим 

примарним центром, ограниченим потезом: 

Калемегдан - Славија, са уским обостра­

ним захватом, величине од око 220 ха, већ 
је располагао са преко 90.000 радних места. 
Саобраhајни захтеви наметали су потребу 

пролаза великог броја линија масовног 

превоза кроз градски центар. 

При том су обликована три термина.ла 

тих линија: 

Окретница код Калемегдана; 

- Студентски трг; 

- Трг Републике. 

у међувремену, (1967. године) коначно 

је обликован саобраћајни чвор ЗеJIени ве­

нац, при чему је створен највеhи терминал 

линија јавног масовног превоза у граду. 

Ускоро, затим , пуштен је у погон и Тера­

:Јијски тунел, чиме се остварила непосред­

на веза потеза Булевар револуције - "Ул. 

Моше Пијаде с тргом Зелени венац, у де-

1iивелацији. 

Данас је на главним терминалима сле­

деће стање погона: 

ОкреТ1{.ица код Кале.меzдана 

1 тролејбуска и 2 аутобуске линије, 
просечан редослед возила по лини­

ји је 2,5 мин . 

, 

2 Тада су граду прикључена и нека ближа 
при градска подручја. СА . З. - Мрежа Ашшја јавnoz .м.асовноz nревоза у 1977. 
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Resea1t dH transport еn соmтнn еn 1977. 
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Tep~UHaA Студедтски Tpt 

3 аутобуске линије , 
просечан редослед по једној линији 

је 6~7 мин. 

Тер.м.инал Tpt Републике 
5 аутобуских линија, 
просечан редослед по једној лини­

ји је 4~6 МИН. 

ТеРЈtLUuал Зелени венац 

10 аутобуских линија 
просечни временски редослед по 

једној линији је 3~7 мин., зави­

сно од линије. 

Поред тога, кроз градско језгро прола­

зи данас још 20 аутобуских линија, а 

периферно та дотиче 6 трамвај ских линија. 
Дневни капацитет свих линија јавног ма­

совног превоза износи преко 900.000 путни­

ка на свима правцима, укључивши и пре­

лазне вожње . 

Према статистичким подацима, износ 

дневних вожњи на свима линијама Ј . М. п. 
износио је: 

у години 1965. 600.000 путника/дневно 
у години 1970. 700.000 путника 'дневно 
у години 1975. 850.000 путника I дневно 
у години 1977. 940.000 путника/дневно 

укључивши И ближе приградске вожње на 

линијама које повезују подручје обухваће­

но Генералним урбанистичким планом. 

Средња дужина путовања на појединим 

r'радским линијама била је различита, а 
износила је од 2 км до 3 км (линија за Но­
ви Београд и Земун). Но, може да се кон­

статује да је током времена просечна ду .. 
жина путовања непрекидно расла, што је 
последица ширења градског, са приград­

ским подручјима, као и све већом дужином 

линија. 

Велики пораст становништва унутар 

градске агломерације, као што је Београд, 

ствара потребе и за паралелним порастом 

активности, што утиче на поступно шире­

ње градског подручја, при чему садржај 
традског центра добија своје допунске о­

блике висококвалитетне трговачке мреже, 

која свој утицај може да има и ван грани­

:Ј,а земље. 

При великом ширељу градског ткива, 

ужи центар, унутар градског језгра, не м:о­

л'\.е потпуно више да врши своје функције, 

ПРОБЛЕМИ МАСОВНОГ ПРЕВQЗА У БЕОГРАДУ 

па се један део тих функција преноси на 

тзв. секундарне центре у граду. 

Међутим, и поред наведеног, иајвеfiе 

концентрације терцијалног сектора услуга 

стварају се и даље унутар примарног град­

ског центра на потезу Калемегдан ~ Сла­

.вија, са обостраним захватом са стране. 

Свакако, да тај центар подлеже временом 

низу спољних утицај а, па не мора да има 

изразито стационарни карактер, већ може 

у току разних периода и да се помера, ш'l'о 

ћемо размотрити у наставку нашег излага­

ља. Површина тако насталог градског јез­

гра је по свим законитостима појава, уоп­

ште ограничена. Постоје, наиме, одређене 

законитости између броја становника јед­

ног моноцентричног градског ткива, са од­

ређеним бројем становника и структуром 

активности, и површине градског језгра са 

центром. То градско језгро, са својим по­

словним центром, има своју одређену 

функцију, што се коначно испољава и кроз 

дневну мобилност становништва. 

Оправдано може да се постави питање, 

да ли постоји могућност да се за даљу бу­

дућност планира једно бифокално градско 

језгро са обе обале Саве. По свему изгледа 
да се од тога одустало, а по обради Гене­

ралног урбанистичког плана у 1972/73. год., 
у Новом Београду се планира сю,ю један 

главни административни центар, с једним 

главним секундарним градским центром . 

Према томе, за сада се остаје при концеп­

цији једног примарног градског центра, 11 

то на потезу Калемегдан - Славија, са од­

ређеним степеном проширења, прво у не­

посредној околини трга Славија, а затим 

изградњом Теразијске терасе, дуж падине 

према Сави. (Види npиJ!O~ 4. Ге1iера.IИ!О~ 

урбаnuстu'Чкоt nлаиа ~ 1iа.меиа nовршu'Н.а). 

И поред великог броја путничких вози­

ла у граду (у 1977. години преко 200.000), 
данас се још увек преко 600/0 активног ста­
новништва превози линијама градског и 

приградског јавног саобраћаја. "у којој ме­

ри те линије моту да удовоље постављеним 

::sахтевима, ствар је даљег истраживања 

тзв . утицајних подручја сваке линије, од­

носно уопште коридора кретања активног 

становништва. 

Даље су за одређивање функционалног 

одвиј ања превоза путника на масовним ли­

нијама меродавна истраживања гравита­

ције активног становништва, као и истра-
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живање фреквенције путника са одређИ­

вањем просечне средње дужине путовања. 

Између два рата планирање линија ма­

совног превоза вршено је више по осећају 

неких саобраhајних захтева. С таквом 

праксом се наставило и после рата, али са­

м о за кратко време. Убрзо се дошло до са­

знања да су за функционално и рентаби.:т­

но вођење линија масовног превоза потреб­

на истраживања са одређивањем реалних 

Ilрогноза могућне фреквенције путника }-ш 

појединим релацијама , као и могуhих сред­

љих дужина просечних путовања . Сва та 

истраживања су неопходна, ради утврђи:­

пања потребних капацитета на појеДИНИI\'1 

вравцима, зависно од доба дана. Од тога, 

коначно, зависи и крајњи избор превозног 

f.,;редства. 

При том , један од главних проблема би­

ло је испитивање потребе, да ЛИ кроз град­

СКИ центар водити, као и до сада, углавном 

ра.дијалне линије, или га трансверзално 

додиривати и са дијаметралним линијаl\'Iа. 

Треба истаћи чињеницу, да градски центар 

дежи ексцентрично у односу на цело град­

ско подручје и да се у вевини све извод­

не саобраћајнице уливају у њега радија;r­

но. Изузетак су потези Париска ул. (поред 

Калемегдана), Кнеза Милоша ул. и Ул. Бо­

риса Кидри-ча - с продужењем. Од свих, 

иначе малобројних трансверзалних веза, 

једина је капацитетна веза потез Војводе 

?vlишиh.а - Кнеза Милоша - Таковска у­

лица. Услед оваквог обликовања главних 

саобраhајница, веhина линија је радијална, 

при ~ему су се 06разовала унутар градског 

центра 'iетири главна терминала. 

Време 
Мост 

!>.Тостар 
у Бранковој ул. 

000_ 600 4.340 4.187 

600- 630 5.117 4.291 

630_700 10.409 6.256 

700_800 3.537 2.578 

t)00-1200 1.065 875 

Укупно путника 24.468 18.187 

ПРОБЛЕМИ МАСОВНОГ ПРЕВОЗА У БЕОГРАД~ 

На појединим радијалним правцима, I{O­

ји се уливају у градски центар , нпр. на ре­

Jlацији Савски мост - Зелени венац, као и 

на релацији Славиј а - Трг Републике, у 

време вршног оптерећења временски редо­

(;лед возила (свих линија које се преклапа­

ју) износи и 5 до 10 секунди! Тако се пре­
ко моста у Бранковој ул. превезе у вршном 

Qacy више од 15.000 путника/h по смеру. 

у наставку дајемо та6еларни преглед 

!"lревезених путника на дан, на пет главних 

праваца , линијама Градског саобраhајног 

предузеhа (Анализа из 1977, године, време 

од 6 до 12 часова). 

Правац 

Мост у Бранковој ул. -7 

Мостар 

Табела 1. 

Број путника/ 
дан по смеру 

24.300 

18.200 
-------------------------

Булевар револуције -7 

29. новембар -
Трг Републике 

Булевар ЈНА 

Славија 

Интерзонско кретање 

17.300 

9.200 

12.000 

6.400 
._--

1: = 87.600 путника 

Временска расподела оптерећења глаз­

них коридора линија масовног превоз а, 

приказана је у следеhој табели (оптереh.е­

ње пута) по смеру: 

Табела 2. 

Булевар Булевар ул. 29. но-
револуције ЈНА вембар 

3.719 2.414 872 

3.669 2.672 2.290 

6.431 5.051 4.001 

2.710 1.878 1.510 

783 719 528 

17.312 12.015 9.201 
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Очигледно је, да се максимално оптере­

ћење јавља у време од 6 до 8 часова ИЗ­
јутра. 

Услед наслеђеног обликовања поједи­

них тргова у градском центру, који су 11-

стовремено и саобраhајни чворови од прво­

разредног значаја, функционално одвијање 

саобраhајних токова врло је отежано (Трг 
Славија, Трг Републике); по завршеном 

проширењу Савског моста у Бранковој ул., 

'Го ће бити и саобраhајни чвор Зелени ве­

нац (УКЉУЧИВШИ и Теразијски тунел), у­

зевши у обзир да ће капацитет моста дале­

ко да премаши капацитет чвора, укључив­

тии и Теразијски тунел. Нагомилавање сэ­

обраhајних токова уопште на појединим 

саобраhајним чворовима , погоршано је и 

преклапањем линија градског јавног сао-

5раћаја, при чему у одређено доба дана нз 
појединим потезима долази до загушења. 

Због тога, путне брзине углавном скоро на 

свим линијама у градском језгру опадају 

ју на 10-12 KмJh, а у време вршног опте­
рећења (на потезу Трг Републике - Сла­

нија) и на мање од 10 KM/h. 
Уопште, проблеми одвијања саобраhаја 

у градском центру у првој деценији после 

рата решавани су парцијално. У 1967. го­
.цини био је расписан конкурс за урбани­

стичко-саобраhајно обликовање потеза Ка­
лемегдан - Славија. Потом је израђен и 

нови Генерални урбанистички план, завр­

шен у 1972/73. години, Резултати заврше­

ног конкурса у 1968. години дали су неко­
лико квалитетних решења, при чему је по­
кушано да се глобално обради и предлог 

flудуће мреже брзог масовног превоза. У 

nеhини решења је наговештена могућност 

вођења појединих линија масовног превоз а 

у засебној равни, при чему је потврђена 

већ ду)Ке време присутна потенцијална и­

деја о МОГУћНОСТИ увођења подземне же­

Јlезнице у блиској будуhности. 

Треба напоменути да је претходно, у 

више наврата, вршен покушај разматрања 

могуhности о изради студије за изградњу 

подземне железнице у Београду. Прва 

таква студија обрађена је још 1963. годи­
не,:1 а на основу концепције тада важећег 

Генералног урбанистичког плана из 1950. 
l·ОД. 

3 Проф. др инж. Сава Јањић., са екипом 

<..арадника и аутором овог чланка. 

з? 

ТIРОБ.ЛЕМИ МАСОВНОГ iТРЕВОЗА У БЕОI'РАД Ь' 

у наставку излагања укратко ћемо раз­
мотрити могуh.ности даљег поступног раз­

воја система масовног превоза, а у зави­

сности од коначног обликовања градског 

језгра, као и могуhности одвајања поједи­

них коридора масовног превоз а у засебну 

раван. 

МОГУЋНОСТ ТРАЖЕЊА НЕКОГ 

ОПТИМАЛНОГ СИСТЕМА ПРЕВОЗА 

Ради коначног сагледавања вероватне ' 

фреквенције маса активног становништва 
на будуhим линијама масовног превоз а, 

потребно је располагати с реалним прогно­

зама окупљања радних места унутар град­

ске агломерације, као и њиховом структу­

ром, по појединим карактеристичним зона­

ма градског подручја. Израдом новог Гене­

ралног урбанистичког плана града у 1972. 
годи., извршене су, мада глобално , процене 
у односу на густину становања, као и из­

нос прогнозираних радних места у поједи­

rJИМ подручјима града, све до 2000-те ro-
Дине, , 

Према реалним проценама, може се у-1 
својити да ће у ужем градском подручју 

{без даљих приградских подручја), до' 
2000-те године да буде 1,5 до 1,6 милиона 
становника, од чега 720.000 запослених. У 
1977. години, градско подручје, према про­
цени, - узевши у обзир демографска кре­
тања, имало је око милион становника , са 

ако 400.000 запослених. Томе броју треба 

додати још око 60.000 активних, који кори­
сте ~аобраћајне услуге (студенти, ученици, 

домаh.ице и др.). Према прогнозама , а 1Iа 

основу Генералног "'- урбанистичког ПJIана , 

унутар градског језгра до 2000-те године 

биh.е укупно око 200.000 активног ста нов­

ништва. По попису из 1971. у том ПОДРУ1.lју 
било је нешто више од 90.000 становника; 
:увећањем пословног простора " може 'С,танон­
ништво и да се смањи, под претпоставком 

с'Гзционарности градског центра. "Уколико 

се пак укажу тенденцИј~ неког потпуног 

['lОмерања градског центра, ~oгy ти односа 

и да се измене. Може да се "прим.ети да се 

полако јављају тенденције проширеља 

градског центра, за сада с неким допунским 

садржајем око Трга Славија; у будуhности , 

'ГО може да бу де изграђена Теразијска те­

раса, као и део Булевара револуције. 
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У тако проширеном градском језгру број 

од око 200.000 активних, а у односу на број 
становника ужег градског подручја, био би 

потпуно у реалним границама за то важе­

)1ИХ норми за европске градове приближне 

величине и приближно сличне економске 

структуре . 

Међутим, тешко је прогнозирати, коли­

ки ће део активних становника у тој зони 
да има и домицил. Тешко је да се одреди 

и данашње стање, због појаве делимичне 

флуктуације радних места, нарочито у тр­
говачкој мрежи, што је, иначе, и нормална 

појава. 

Међутим, при одређивању потенцијал­

них путника на коридорима масовног кре­

тања, коришћењем средстава масовног пре­

воза, преПОРУЧЉИВQ је осматрање неких 

упоредних показатеља. Упоредним анали­

зама европских градова, сличне структуре 

као Београд, са приближно сличним степе­

ном моторизације, добија се реалан износ 

од 300 до 400 вожњи годишње по 1 станов­
нику на линијама јавног градског саобра­

ћај а. 

У просеку данас отпада на 1 становника 
око 0,96 вожњи дневно. 
У следећој табели "приказани су односи 

дневних вожњи становника за 1966, 1971, 
1976. годину, као и прогноза за 1985: 

Година 

Број становника 

Дневни број путовања механ. средствима 

Дневни број путовања Ј. М. превозом 

Мобилност механиз. средст. по 1 становнику 
вожња/дан 

Мобилност Ј. М. превоз ВQЖЊИ по 1 стан./дан 

Степен моторизације 

На основу показатеља ове табеле карак­

теристично је да је мобилност становни­

штва незнатно порасла на линијама јавног 

:ltaCOBHor превоза, док је очигледно да по­

стоји тенденција наглог скока степена МО­

торизациј е. 

Треба напоменути да данас у уже град­
ско подручје улази 40 аутобуских линија, 

З7~ 

ПРОБЛЕМИ МАСОВНОГ ПРЕВОЗА У БЕОГРАДУ 

а дотиче га 6 трамвај ских линија. Од укуп­
но дневно превезених 935.000 путника (по­
даци из 1976. год.) на свим линијама јавног 
масовног превоз а унутар градског подручја 

(без приградских вожњи) у тзв . градски 

центар улази пре почетка радног времена 

око 87.000 путника који користе линије 

градског јавног сао6раћаја . По свршетку 

радног времена отприлике исти број кори­

сти средства масовног превоза на релацији 

радно место-домицил. Може се рачунати 

да од укупно 936.000 дневно превезених 
путника 300/0 улази, односно излази из 
градског ј езгра, што износи 0,30 Х 936 .000 = 
=280.000 путника/дан. Поједини улаз ни 
правци, као нпр. Савски мост са 15.000 пут­
ника/h по смеру, или потез Трг Славија -
Трг Републике са преко 15.000 путника/h 
по смеру већ су преоптереhени у односу на 

могуће капацитете возила, као и нај мини­

малнијег временског редоследа, тако да 

више не постоје никакве резерве. 

Године 1977. завршена је студија Дирек­
ције за изградњу и реконструкцију града, 

као основа за разматрање подобности уво­

t;ења мреже подземне железнице, а по уна­

пред одређеним поступним временским ета­

пама, све до краја столећа.4 

Према обрађеној студији, у 1985. години 
Gиhе потребно да се дневно превезе 1,120.000 

Табела З. 

1966. 1971. 1976. 1985. 

730.000 780.000 993.000 1,160.000 

815.000 1,070.000 1,381.000 1,647.000 

671.000 828.000 935.000 1,1 17.000 

1,12 1,37 1,39 1,429 

0,919 0,928 0,942 0,963 

45 100 160 190 

путника на свим линијама јавног масовног 

превоза., док се за годину 2000. прогнозира 
дневно 3,000.000 вожњи. Да ли су те бројке 
реалне, овом приликом у то не можемо да 

улазимо; оне, међутим, указују на. озбиљ­

ност проблема , с којима се треба суочити. 

4 Водеhи аутори: дипл. ИНЖ. Катаниh и 
арх. Јовии, са групом сарадника. 
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ВЈII'.ДИМИР БОЖИ'IКQВИЋ 

Очигледно је да би трендом пораста мо­
торних возила у граду и његовом региону, 

~paДCKe саобраhајнице биле ускоро до крај­
ности исцрпљене у односу на максимални 

капацитет, при чему неко протицање вози­

ла масовног превоз а површински не долази 

више у питање. То указује да за поједине 

l'лавне коридоре кретања, треба тражити 

I\PYГo решење, постављањем у засебну 
раван. 

За прогнозираних 3,000.000 вожњи днев­
но у 2000 . години које отпадају на око 

2,000.000 становника у градском подручју и 
региону, добија се по 1 становнику 1,5 80-

:'КН;>}1јдневнО. При том су вероватно укљу­
... ене и прелазне вожње из региона. "Унутар 
градског подручја реално је рачунати са 1,1 
до 1,2 вожњи/дневно по једном становнику, 
::1а се добије у просеку 400 до 440 вожњи 
годишње по становнику, што може да буде 

реално. При прогнозираних 1,6 милиона 
становника у години 2000. унутар ужег 

градског подручја, то би износило 1 , 6 Х 1 , 2 = 

:..-::: 1,92 милиона вожњи/дневно на свим ли­
нијама градског јавног саобраhаја. При том 

је за максимална оптереhења меродавно да 

се одреди обим путника у вршном часу, тј, 

пре почетка, односно по свршетку радног 

·времена. По свим европским важећим ме­

рилима, тзв: попоДневно вршно време је не­

што краће него пре почетка радног време­

rla. Може се усвојити да од укупно дневно 
превезених путника , 300/0 треба да се пре ­
везе по свршетку радног времена , што у 

просеку износи 0,3 Х 1,920.000 = 585.000 пут­
ника . . Зависно од ешалонирања почетка, од­

H~CHO крај а радног времена, може да се 

добије оптерећење у распону од 1 часа. За 

прогнозно оптерећење по 1 часу по пој еди­
ним правцима, овакав апроксимативан про­

рачун није даваља-н. Потребно је испитивэ­

ње тзв. утицајних подручја за сваку потен­

цијално МОГУIiУ трасу неког брзог преВОЗliОГ 

средства у засебној равни. 

Међутим, поред свега тога, постојећа са­

-,:вим дефектна мрежа градских саобраћај ­
аица, већ данас указује на хитну потребу 

разматрања одвијања појединих праваца 

јавног масовног превоза у засебан ниво ; 

".)колико то не би могло ускоро да се оства­

ри , постоји велика опасност разарања садр­

жаја у постојећем градском центру, при 

чему могу да се појаве тзв. центрипеталне 

тенденције ,,6ежања" садржаја , чиме дола-
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зи у опасност свако даље одржавање посто­

јеhих функција тога центра. 

МОГУЋЕ СМЕРНИЦЕ РАЗВОЈА 

На основу података многих обављених 

анкета и бројања путника на појединим 

највише оптерећеним линијама масовног 

превоза у граду, може да се добиј е просеч·· 

на слика фреквенције путника на тзв. 
главним коридорима кретања, као и про­

сечног временског редоследа наиласка во­

зила . Према последњим осматрањима:'i у 

1976. ГОДИНИ, утврђено је да на потезу Сла­

вија-Трг Републике, возила наилазе у про­
секу по редоследу од 10- 12 сек. у време 

вршно l' оптерећења, а на терминалу Зелени 

uенац и у краћИМ ' интервалима. "у след по­

i\laJЬKaJЬa потпуне синхронизаци је светло­

сних сигнала на главним потезима, дешава 

се да се возила масовног превоз а нагомила­

нај у, па су често примећене и групе од 5 до 
G возила , која следе непосредно једно иза 

другог. Постој еhи капацитети су већ прена­
прегнути , а резервних нема. 

"у смислу проналажења обезбеђења не­

ког неометаног протока масовног превоз а, 

као и саобраћајних токова у граду уопште, 

.- својевремено је вршен низ студија од 

стране меродавних институција , па ј е тако 

обављен и конкурс (1968. год.) ради дава­

ња предлога за урбанистичко саобраћај но 

решење потеза Калемегдан-Славија. КОН­

курс је завршен са више квалитетних, иако 

:10 концепцији различитих решења (в. сл . Вј. 

При том су доста детаљно обрађени саобра­
Ъај ни чворови Трг Републике, Зелени ве­

нац са Теразијском терасом, као и Трг Сл:Ј.­

вија. "у више радова предлаже се ден иве­

лација при пресецању улица Кнеза Мило­

ша и Маршала Тита. 

Треба напоменути да су још пре 15 го­

дина од стране тадашњег "Урбанистичког 

~"{aBoдa, као и од стране Дирекције за трго­

ве, вршене студије за решење Трга Слави­

ја, при чему су већ онда наслућени пробле­

Ћ1И, који су данас присутни на том саобра­

ћајном чвору. (Видети nРUЛО'Z- 7, решење 

Дирекције за tp'Z-оsе, аутори: Проф. ар;;:. 
lIauTosuh, са aYTOpo~\(' OBO'Z- 'Члаuка). 

:'i Анкету и бројање обавио је 1976. годи­

не Институт за саобраhај и транспорт у Бео­
граду. 



ПРОБЛЕМИ МАСОВНОГ ПРЕВОЗА У БЕОГРАД)' 

СЛ. 8. - Tp'l "Славнја" - npB01ia'lpa~e'liO решење 'Коикурса у 1968. (аутори арх. MaKCttMOBUn u 
проф. арх. Нова'Ковип). 

La pLace de »SLavija«, premier prix аи COnCOUTS de 1968 (arcbltectes Maksimovic et Novakovic). 
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DЛАДИМИР ВОЖИЧКQВИЋ. 

По обављеном КОНКУРСУ за потез Кале­

мегдан-Славија, у веhини радова се пре­

длаже одвајање линија масовног превоза у 

засебан ниво , и то без обзира да ли су то 

трамвајске, аутобуске или линије подзем­

не железнице. При том може да изгледа да 

су у садашњости такве интервенције врло 

скупе, а у односу на извођење врло сло­

жене. Међутим, по свима до сада вршеним 

анализама, изгледа да нека друга алтерна­

'l'ивна решења не постоје. Зато треба у том 
смислу вршити даља, детаљнија истражи­

вања, у првом реду економичности поједи­

них захвата . (Видети nриЛО2 9 - потез Тр2 

Републике-Зелени венац, аутори проф. др 

u1t.ж. Бјелuков u аутор 0802 'Ч.лаu'Ка). 

На првом месту изгледа логично, да би 

·греба.ло испитати саобраћајне потребе за 

тзв. градско језгро, у коме се данас налазе 

највеће концентрације радних места, и то 

на релативно малом простору, при чему 

треба претпоставити да ће то бити случај и 

у блиској будуhности, уколико 'то језгро не 
буде разорено. Баш омогућавање прилива 

велике масе путника може да спасе градски 

Површи1-tС1Си системи 

носу и на коначно урбанистичко обликова­

:ље, па би требало да постоји повратна спре­

га између саобраћајне функције архитек­
тонског решења. 

Пре него што се размотре предлози за 

коначну могућност решења брзог и капа­

lЈ,итеТНQГ масовног превоз а, може да буде 

од интереса да се прикажу основне карак­

теристике средстава масовног превоза, а у 

односу на капацитет и остварљиве путне 

брзине. 

На основу изложеног, изгледа да је 

оправдано разматрање и могућности по­

ступног увођења линија подземне железни­

це, као и коришhења железничких постро­

јења за поједине приградске линије регио­

налне или брзе градске железнице, имајући 

у виду већ извршене прогнозе могућег из­

носа rрадских и приградских дневних во­

жњи на линијама масовног превоза. 

На овом месту може узгред да се каже, 

да би коначно сагледавање предлога о ли­

нијама подземне и регионалне железнице 

требало још детаљније проучити, узевши у 

обзир позамашне трошкове извођења. Пре-

Табела 4. 

Врста превоза 
Капацитет 

путн.Љ по смеру 
Путна/комерцијал­

на/брзина 

Трамвај 8.000 <: 15,0 кмЉ 

Градски аутобус 4- 6.000 15-18 KM/h 

Експресни аутобус 8-10.000 18-25 кмЉ 

С1(сте..чu у засебној равни 

Капацитет ПУl'на/комерцијал-
ПУТн./h по смеру на/брзина 

---------- --------------~-----

Врста превоза 

Подземни трамвај 

Градски метро 

Регионални метра 

центар од опасности разарања, при чему 

треба имати у виду све веће вредновање 

утрошка времена при коришhењу дневних 
путовања активног становништва. Паралел­

но таквим анализама, треба даље вршити 

студије могућног коначног разрешења глав­

них саобраhајних чворова у граду, а у од-
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12- 15.000 2G---25 кмЉ 

ДО 40.000 35-30 KMlh 

ДО 50.000 45-50 кмЉ 

.цложена коначна шема линија изгледа нз 

први поглед сувише густа, а у односу на 

прогнозирани број становника до 2000. го­

,цине, и то у градском подручју од 1,5 мили­

она, односно са ближи м регионом од 2 
милиона, узевши у обзир релативно ниску 

густину становништва у приградским под-



ручјима. (У nрuло.у Предло. мреже до 1985. 
и ПредJl.О1. мреже до 2000, 1.0дu'И.е; вuдеп(. 

npuJl.oz.e 5 и 6). 
За сада би било ОД интереса да се раз­

~lOтри преДЛQжена мрежа подземне желе­

знице ДО 1985. године. (Видети npuJ!..O't 5) 
На прилогу је представљен предлог две 

основне линије, које се унутар градског 

језгра преклапају. Вођење трасе линија из­

гледа логично, при чему се једна прикљу­

чује на будуhу главну железничку станицу. 

Трасе обе линије углавном су добрим делом 

постављене дуж данашњих главних кори­

дора кретања потенцијалних путника, изу­

зев дела трасе, која јужно ОД железничке 

станице води кроз ретко насељене делове 

l'рада, али зато обухвата гравитационо под­

ручје два постојећа стаДиона. Можда може 

једино да се стави примедба, што није 

истражена фреквенција путника на потезу 

Славија-Трг Републике, где је данас кре­

таље и пешака и путника на масовним ли­

нијама највеће, а остаће то вероватно и у 

скорој будуhности. 

Мимо свега, у целости предложена мре­

жа за 1985. годину покрива велико утицај­
но подручје гравитације потенцијалних 

путника, при чему је омогућено оптимално 

повезивање осталих линија масовног пре­

воза, аутобуса и трамвај а, на стајалишта 

мреже подземне железнице. Проблем је, 

међутим, друге природе, и то - како до­

водне линије аутобуса и трамвај а водити 

кроз главне саобраhајне чворове, да ли у 

нивоу или у одвојеној равни. Што се тиче 

тих линија, може се претпоставити да ће 

оне играти одређену улогу у градском под­

ручју, и то првенствено на оним коридо­

~има кретања, где је фреквенција потенци­
Јалних путника мања, а затим као масовно 

средство довоза ка главним стајалиштима 

подземне железнице, као и ка њеним тер­

;\lиналима. 

Није на одмет напоменути да поједини 

саобраhајни чворови у граду могу урбани­

стички завршно да се уобличе тек по ко­

начном сагледавању саобраhајног разре­

шења, особито када се намеве решење у 

више равни. 
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висококвалификованих места привређива­

ња у терцијалном сектору активности, као: 
__ О концентрација трговинске мреже на 

велико и мало; 

-- концентрација пословног простора ра­

зних предузеhа и представништава, између 

осталог, и иностраних; 

- концентрација банака и уопште слич­

них установа; 

-- концентрација културних делатности 

tCAH, издавачка предузеhа, више факул­

гета, неколико позоришта , више биоскопа, 

две веве концертне сале и сл.); 

-- концентрација висококвалитетних у­

гоститељских објеката, више хотела високе 

категорије итд. 

Под таквим околностима, природно је 

што је унутар подручја градског пословног 

центра циркулација пешака у извесно доба 
дана врло густа, при чему nе да настану 

проблеми одвајања у засебан ниво при ко­
начном обликовању главних саобраћајних 

ч.ворова (сличан је проблем решен на Зе­

леном венцу, за сада на задовољавајуhи на­
чин). Прекидањем пак неометане циркула­

ције пешака, долази до осипања или 

потпуног "бежања садржаја" са таквих 

чворова.6 

Од великог значаја је реално прогнозн­

рање одвијања саобраhајних токова преко 

постојећих, као и планираних мостова пре­

ко Саве. Према постојеhим концепцијама 

uољег повезивања две савске обале, мост у 
"Бранковој улици проширује се за две сао­

браћајне траке и реконструкција треба да 
Gуде завршена до краја 1978. године. Пла­
нирају се још два друмска моста преко 

Саве, један у продужењу Немањине улице! 
по измештању постројења железничке ста­

нице, а други преко Аде Циганлије, док по­

стојећи дотрајали мост код "Бристола" 
треба да се уклони. Исто тако се уклања 

постојећи железнички мост по довршењу 

нове железничке станице у Прокопу, с но­
вим железничким мостом у непосредној 

близини комплекса Београдског сајма. Ово 

наводимо, с обзиром на то да ће преко мо­

стова да циркулишу линије градског и при­

градског масовног превоз а, укључивши и 

Поред наведеног, на главном кориДору нови железнички мост, преко којег могу, 
кретања маса пешака, што значи и потен- поред нормалних међуградских и међуна-

цијалних путника, налазе се, као што је 

неп и напоменуто, највеће концентрације 
tJ Случај са петљом код Мостара и Ауто­

ком:анде. 
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родних линија, да циркулишу и линије ре­

гионалне железнице. То исто важи и за 

постојеhи мост на Дунаву. 

Већ постоје прогнозе, мада у грубом, 

колика фреквенција кретања потенцијал­

них путника може да се очекује на поједи­

ним главним коридорима гравитације. Ме­

t:;Утим, за неко финије нивелисање прогно­

зе одређивања потенцијалних путника, по­

требно је да се располаже с тачнијим по­

дацима о густини становања по појединим 

зонама у граду, и на основу детаљних ан­

кета утврдити куда ко путује, као и шта 

је циљ путовања. Једну такву анкету је 

спровео Институт Саобраhајног факултета 

у Београду 1978. године, при чему је истра­
жена мобилност активног ста но вниш тв а 

и:оје гравитира у градско језгро, односно 

примарни центар, са циљем истраживања 

'I\югуhности УВОђења ешалонираног радног 

нремена, а у смислу растерећења линија 

масовног превоза у вршним часовима. По .. 
даци о броју путника дати су у претходном 

поглављу. (Види табелу 2). 

Према подацима извршених анкета и 

6ројања саобраhаја , излази да часовно вр· 
шно оптереhење линија масовног превоза 

на Сав ском мосту, у Бранковој улици, из­

носи око 15.000 путника по смеру. По гру­

бим прогнозама, кроз 20 година, када ве да 
буду изграђена још два моста преко Саве, 

што је реално претпоставити, са 200.000 
радних места унутар градског језгра и око 

150.000 у НОВОМ Београду и Земуну - може 

се очекивати много већа мобилност преко 

мостова, при чему ће линије масоnног пре­

воза требати да превезу и преко 60.000 пут­
}1ика/h по смеру. Ово је доста реална 
претпоставка, с обзиром на то да је данас 

укупан промет на три постојеhа моста пре­

ко Саве око 25.000 путника/h по смеру на 
Јlинијама масовног превоза. Овакви односи 

указују да једна линија подземне жел~­

::, нице преко једног од мостова већ може да 

буде рентабилна. 

Уопште, један град, са 1,5 до 1,6 ми..'lи­

она становника унутар ужег подручја (без 

СД. 9. - Потез Tp z Реnубдике - Зелени 
венац, једно од 'IШzрађе-н.uх решења K01f:Kypca 
у 1968. (аутор Проф. арх. Бјелu'Ков). 

иахе PLace de [а RepubHque - Р[асе »Zeleni 
Venac «, un des prix du concours de 1968 
(arc1Litecte B jeHkov). 
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приградских), са релативно великим степе­

ном моторизованости, са моноцентричним 

ткивом града и великом концентрацијом 

активности у центру, имаће утолико више 

потребе за брзим и капацитетним средством 

масовног превоз а, уколико концентрација 

тих радних места буде већа. 

За планирање предвиђеног моноцентрич­

ног ткива града, на основу Генералног ур6а­

нистичког плана, само по себи се намеће 
одвајање брзих линија масовног превоза у 

засебан ниво, имајући истовремено у виду 

све већу концентрацију индивидуалног сас­

браћаја у већ иначе дефектној мрежи град­

ских саобраhајница. 

ФРЕКВЕНЦИЈА КРЕТАЉА ПЕШАКА "у 

ГРАДСКОМ ЦЕНТРУ 

За одређивање тзв. полова гравитације 

пешака могу да буду меродавна главна под­

ручја концентрације радних места и трго­

вачке мреже, с једне стране, а терминали 

линија масовног превоз а, с друге стране. 

Нагомилавање пешака је условљено: 

- кретањем од главних чворова, одно­

сно терминала линија масовног превоза пре 

почетка, односно обрнуто - по свршетку 

радног времена; 

- циркулацијом потенцијалних купаца 

у виду свакодневних набавки и куповина у 

1'ОКУ целог дана, а особито у поподневним 

и вечерњим часовима; 

-- и коначно, у циљу свакодневне ре-· 

креације, односно разоноде становништва, 

у виду посета биоскопа, позоришта, разних 

Гiриредаба културно-забавног карактера и 

слично, при чему на појединим тачкама 

моясе да дође до релативно великог окуп­

љања потенцијалних посетилаца. 

При свим тим узроцима, постоје тенден­

ције окупљања маса становништва по пој е­

;циним половима гравитације, како је већ 

претходно размотрено. Поред наведених 

главних узрока, постоји и низ секундарних, 

чије је настајање доста недефинисано, а 
има више неке социолошке подстицаје. (На 

пример, присуство новодошавших у велики 

град и потреба "да се буде у маси прола­

зника" и сл.). 

Зависно од ур6анистичко-планерских 

llрограма проширења и допуне садржаја на 
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потезу Теразије-Кнез-Михаилова улица, 
постоји могућност И даљег пораста маса 

пролазника, при чеJl.-IУ ће захтеви за још 

већом фреквенцијом потенцијалних путни­
ј'Ш да се и повећају. 

Рачуна се да данас у ужи градски цен­

тар долази око 120.000 људи У распону од 
6 до 12 часова, а од тога на линијама ма­

совног превоз а око 90.000 путника, а скоро 
исто толико у поподневним и вечерњим ча­

совима. Порастом броја радних места, иако 

у нешто проширеном градском центру, са 

допуном садржаја - треба очекивати још 

веhи износ потенцијалних путника на ли­

нијама масовног превоза, што ће још више 

да отежа ситуацију загушењем због инди­

видуалног саобраhаја, као и недовољног 

простора за паркирање. 

Одређену улогу у односу на делимич­
но растерећење потенцијалних посетилаца 

градског центра, могли би делимично 1!;а 

преузму секундарни центри снабдевања, 

којих тренутно има релативно мало, а ако 

и постоје, избор робе је ограничен, а усло­

ви за свакодневну рекреацију скоро су ни­

какви . Како ће даље да се развијају ти 

секунда рни центри, зависи од коначног 06-
ликовања привредне структуре градског 

подручја у будуhим временским етапама. 

За сада је фреквенција циркулације на 

линијама масовног превоза, које улазе у 

градски центар, подешена до максималних 

могуfiности на постојеће гравитације ста­

новништва; у ноhним часовима када тај 

део града скоро опусти, опада нагло и фре­

квенција на тим линијама, при чему само 

незнатан део одржава погон и преко ноfiи. 

За ванредна појачања појединих линија 

масовног превоза поставља се захтев у изу­

зетним приликама, при одржавању великих 

спортских приредаба, када долази до кон­

центрација великих маса гледалаца, дакле, 

и до циркулације пешака. То исто важи, 
иако у мањој мери, за време одржавања 

сајмова. "у ту сврху потребна су возила ве­

ћег капацитета, с кратким временским ре­

доследом. Веhи је проблем при томе превоз 

путника по престанку приредбе. "у ту сврху 

су потребни капацитетни терминали за 

линије, у непосредној близини одржавања 

г~риредбе, при чему треба обезбедити макси­
малне могуће капацитете у распону неког 

оптималног времена. 



ЗАКЉУЧАК 

у излагању су дотакнути проблеми во­

ђења линија масовног превоза унутар град­

ског подручја, са кратким освртом на ИСТQ­

риј ат развоја, ОД почетка њиховог кори­

шhења крајем прошлог века до данас. 

Упоредно је извршено разматрање раз­

воја града, и то како у односу на пораст 

стаНQвништва, тако и у односу на повев.а­

ње активности, са изменом структуре у ни­

зу делатности . Паралелно са порастом ста­

новништва иде у корак и одговарајуће ши­

рење градског подручј а, са изменом, одно­

сно допуном низа активности. 

у наставку се намећу и истраживања о 

томе, да ли ве главни град да се и даље 

развија у смислу велике концентрациј е 

активности у терцијарном сектору , или пак 

по::::тоји могућност пораста активности и у 

секундарном сектору, првенствено у одно­

су на нове индустријске по гоне. 

Овакав приступ разматрању, не зависи 

само од урбанистичко-планерских захвата, 

већ коначно и од економских могуhности 

развоја града и његовог региона, при чему 

се претпоставља низ врло сложених и 

исцрпних студија, у току 'Чега треба прог­

нозе планирања вршити у више алтернати­

ва, зависно од могуhих трендова усмерава­

ња низа активности. До сада су такве прог­

нозе оби'Чно вршене под претпоставком не-
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ких идеалних услова, не узимајуhи у об­

зир појаву могуhих варијација , које би 

могле да наступе услед врло изменљивих 

околности, узрокованих општим напретком 

технологије, при КОРИШћењу нових извора 

енергиј е, као и увођењем аутоматизације у 
индустрији" 

Данас се у свету врше свуда по;,<.ушаји 
Ј.1зналажења неког оптималног смештај а 

домицил а активног становништва у инду­

стрији, у већу близину самих погон<:t , што 

је у великој мери ОМОГУћено и постојећим 
околностима релативно лаког пречишћава­

ња ваздуха и отпадних вода у непосредној 

близини таквих погона, рационалним про­

цесима. -у след наведених Околности се мо­
же о'Чекивати и неки одређени ниво стаг­

нациј е пораста мобилности становништва у 

даљој будућности, С друге стране, постоје 

лећ у свету одређене тенденције да се низ 
неких услужних делатности у терцијарном 

сектору лоцира унутар зона домицил а, а 

услед наглог развоја телекомуникационих 

система, 

За сада преостаје да се при урбаюl.СТИЧ­
ком и саобраћајном планирању уложе на­

пори у односу на могућности сагледавања 

даљег развоја града, првенствено у односу 

на структурални садржај , а имајући: У ви­

ду и МОГУћУ нестационарност појединих 0-

купљања активности у ужем традском под­

ру'Чју, нарочито у центру истог. 

PROBLEMES DU TRANSPORT EN COMMUN А BELGRADE 

Vladimi,' Bozii'kovic 

Dans cet ar ticle оп а parle ди reseau де 
tгапsрогt еп соттип игЬајп et de son histoire 
depuis ses debuts а lа fin ди XIXe siecle jusqu'a 
nos ј ощ", 

Parallelement оп а expose le dc\:eloppement 
де la vШе tant аи point де vue де l'accroisse­
ment де lа population que де l'agralldissement 
de l а production suivie par le changement de lа 
stгuсtщ'е dans diverses activites. L 'accroisse­
ment de lа popula tion implique I'accl'oissement 
tel'ritOl'ial de lа vШе ainsi que le change­
ment ди profil des activites et lа сгеаtiоп de 
nouvelles, 

38' 

Il s'agissait де savoir aussi si lа capltale 
allait se developper toujours dans le sens d'une 
grande concentration des activite dЮЈS le secteur 
tertia ire, ои Ыеп, s'П existe lа роssЉШtе д'ас­
croitre aussi les activites dans lе se: . .' teur secon­
daire, tout d'abord par rapport аих nouvelles 
usines, 

Cette maniere de consideration пе дерепд 
pas uniquement ди рlап d 'urbanlsme mais f ina­
lement aussi des роssibшtёs ёсопошiquеs exi­
gees par le developpement de lа vШе et de sa 
region се чи! suppose toute ипе serie d'etudes 
complexes et Cil"COnstanciees, аи cours desquel-
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les il faut preparel' les projets de р\ап еп рlи­
siеигs variantes dependant du sens цие pl'endra 
lа serie des activites. Jusqu'a present сеs projets 
de рlап ont ete faits d'ordinaire ен supposant 
que lа l'ealisation sera faite dans dr:s сопdШопs 
ideales sans tenir compte des vагi::\tiопs possi­
bles conditionnees раг les changements de Cil'­
constances provoques раг lе progres general des 
technologies, l'utШsаtiоп des nouvclles sources 
d'energie et l 'application de l'automation dans 
l'industrie. 

Aujourd'hui, partout dans lе mепdе оп fait 
des essais роuг trouver uпе solutica optimale 
d'emplacement des habltations du pel'sonnel des 
usines поп loin de leur Неи de travail, се qui 
est dans ипе grande mesure rendu possible раг 
ипе epuration, relativement faci1e а instal1er, 
де l'atmosphere et des еаих аих environs im-

шеdiаts des usines, ainsi que раг uпе technolo­
gie plus l'ationnelle dans lа pl'oduction. А cause 
des circonstances citees оп реи! s'аttепdге aussi 
а се que l'accroissement de lа moblliLe des ћа­
bltants dans ип ауепјг eloigne reste stagnant. 
D'autt'e рю·t il existe deja даПБ le шопdе des 
tendances detinies ао се que toute ипе serie де 
services риЫјСБ даПБ le secteur tel·tlaire soient 
installes даПБ lа zone residentielle et cela а 
cause du developpement rapide des telecommu­
nications. 

Еп се moment оп doit s'efforcer а ргеуојг lе 
developpement futur de lа уШе аи point de vue 
de l'urbanisme et деs communications ргјпсјра­
lement раг гаррог! а lа structure игЬајпе sans 
perdre de vue lа possibllite de (;hangements 
d 'activite dans lа vШе тёmе е! surtGut dans son 
centre. 


