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ODRZIVO PLANIRANJE SAOBRACA]A ZA RURALNA PODRUC]A
Rezime:

Planiranje saobracaja za ruralna podrucja je potreba savremene transportne politike,
zasnovane na principima odrzivosti i drustvene ravnopravnosti. Ubrzani razvoj gradova i
industrijalizacija u prethodnim decenijama doveli su do depopulacije ruralnih podrucja i,
posledicno tome, njihovo marginalizovanje u odnosu na moderne drustveno-ckonomske
tokove. To se negativno odrazilo na kvalitet zivota ruralnih stanovnika, koji u znacajnoj
meri zavisi od kvaliteta transportnog sistema i njegovih performansi da ruralnim

stanovnicima obezbedi zadovoljavajudi nivo pristupacnosti sadrzajima i mogucénostima.

Saobracajna istrazivanja u ruralnim podrucjima su dugo bila zapostavljena u odnosu na
istrazivanja u urbanim podru¢jima. Imajuéi u vidu raznovrsnost ruralnih podrucja u
pogledu gustine naseljenosti, polozaja u odnosu na urbane centre i sadrzajnost, osnova za
sva saobracajna istrazivanja treba da bude adekvatna tipologija ruralnih podrudja, koja bi
omoguéila da se na dovoljno disagregiranom nivou uoce sve bitne specificnosti
transportnih zahteva ruralnih stanovnika. Na taj nacin bi bilo olak§ano pracenje indikatora
pristupacnosti 1 socijalne iskljucenosti, koji su trenutno najvazniji koncepti politike razvoja

ruralnih podrucja.

Cilj ove disertacije je da se definise metodologija za podelu naselja na urbana i ruralna, kao 1
da se definiSu tipovi ruralnih naselja u odnosu na saobracajnu pristupacnost. Prilikom
stvaranja tipologije ruralnih naselja, predlozena metodologija je uzela u obzir relevantne
parametre vezane za javni prevoz i njegovu povezanost sa odgovaraju¢im sadrzajima, ¢ime
je saobracajna pristupacnost izmerena na drustveno ravnopravan nacin, ne zanemarivsi
osetljive drustvene grupe. Na taj nacin su ruralna naselja klasifikovana u cetiri tipa:
nepristupacna, slabo pristupacna, pristupacna i veoma pristupac¢na. Primena metodologije

je objasnjena na primeru izabranih ruralnih naselja u Srbiji.

Cilj ove disertacije bio je da se utvrde i specificnosti transportnih zahteva ruralnih
stanovnika, kao 1 faktori koji uticu na mobilnost i izbor vida prevoza. U tom cilju
sprovedena je anketa domacinstava u izabranim ruralnim naseljima u cetiri opstine u Srbiji.
Istrazivanje se odvijalo u dve faze: prvo je sprovedeno pilot istrazivanje na manjem uzorku

domacdinstava, a zatim su sprovedena osnovna istrazivanja u ve¢em broju ruralnih naselja,



prilikom cega su ispravljeni metodoloski propusti nacinjeni u pilot istrazivanju.
Istrazivanjem je obuhvaéeno ukupno 554 domadinstava, tj. 1854 ispitanika i prikupljeni su

podaci za 4739 kretanja.

Analizom podataka je utvrdeno da je mobilnost ruralnih stanovnika u opstem slucaju manja
nego kod urbanih, kao i da se pracenjem mobilnosti na nivou domacdinstva mogu uociti
konzistentniji trendovi. Ispostavilo se da je putnicki automobil dominantno prevozno
stedstvo, mada pojedine strukture ruralnih naselja podsticu nemotorizovane vidove
prevoza. Takode je utvrdeno da su pojedini transportni resursi u ruralnim domacinstvima
nedovoljno iskorisc¢eni, te predstavljaju znacajan potencijal za ekoloski povoljniju promenu

odnosa u vidovnoj raspodeli.

Putem definisanja modela nastajanja putovanja i izbora vida prevoza od strane ruralnih
stanovnika identifikovani su faktori koji znacajno uticu na mobilnost i vidovau raspodelu.
Ovi faktori se razlikuju izmedu naselja sa razli¢itim nivoom saobracajne pristupacnosti. Sto
je ruralno naselje pristupacnije, to je znacaj posedovanja motorizovanih prevoznih

sredstava manji, a konkurentnost nemotorizovanih vidova veca.

Na osnovu rezultata sprovedenih saobracajnih istrazivanja doneti su zakljucci od znacaja za
definisanje adekvatnog paketa mera ruralne transportne politike i pracenje indikatora
pristupacnosti i socijalne iskljucenosti. Poznavanje specificnosti ruralnih podrucja 1
transportnih zahteva ruralnih stanovnika predstavlja polaznu tacku za dublje razumevanje
njthovih transportnih potreba, pa stoga i za unapredenje kvaliteta Zivota i obezbedenje

sveukupnog razvoja ruralnih zajednica.

Kljucne reci: Ruralna podrucja; Definicija urbanog i ruralnog;
Karakteristike transportnih zahteva ruralnih stanovnika;

Model nastajanja putovanja; Model izbora vida prevoza
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SUSTAINABLE TRANSPORTATION PLANNING FOR RURAL AREAS
Abstract:

Transportation planning for rural areas is a need of the contemporary transport policy,
based on the principles of sustainability and social equity. In recent decades the rapid
growth of cities and industrialization led to the depopulation of rural areas and,
consequently, to their marginalization in relation to the modern socio-economic trends.
This adversely affected the quality of life of rural residents, which depends to a large extent
on the quality of transportation system and its performances to provide satisfactory

accessibility level of facilities and possibilities to rural residents.

Traffic surveys in rural areas have been neglected for a long time compared to research in
urban areas. Bearing in mind the diversity of rural areas in terms of population density,
location in relation to the urban centres and number of facilities, the adequate rural areas
typology should be the base for all traffic surveys, which would provide to consider on
sufficiently disaggregate level all important specificities of rural residents’ transportation
demands. In this way it would be easier to monitor indicators of the accessibility and social
exclusion, which are currently the most important concepts of the rural development

policy.

This dissertation aims to define the methodology for classifying settlements to urban and
rural, as well as to define the types of rural settlements in relation to the transport
accessibility. When creating the typology of rural settlements, the proposed methodology
has taken into account relevant parameters related to public transport and its connectivity
with certain facilities, which means that the transport accessibility is measured in socially
equitable way, not neglecting the vulnerable social groups. In this way rural settlements are
classified into four types: not accessible, low accessible, accessible and high accessible. The
application of the methodology is explained on the example of selected rural areas in

Serbia.

This dissertation also aims to determine the specificities of rural residents’ transportation
demands, as well as the factors influencing the mobility and mode choice. For this purpose,
a household travel survey in selected rural settlements from four municipalities was

conducted. The research had two phases: first, the pilot research was conducted on a



smaller household sample and then the basic research was conducted in a greater number
of rural settlements, during which the methodological omissions, made in the pilot
research, were corrected. The research included a total of 554 households, ie. 1854

respondents, and the data on 4739 trips are collected.

Data analyses revealed that the mobility of rural residents is in general lower than in urban
ones, as well as that by monitoring the mobility at the household level more consistent
trends can be observed. It turned out that a passenger car is dominant mode of transport,
although some structures of rural settlements encourage non-motorized modes. It was also
found that certain transport resources in rural households are underutilized, so they present

significant potential for ecologically favourable change in modal shares.

By defining models of trip generation and mode choice of rural residents, the factors
influencing significantly the mobility and modal split are identified. These factors vary
between settlements with different accessibility level. The more accessible rural settlement
is, the less the importance of owning motorized transport mode is and the greater

competitiveness of non-motorized modes is.

Based on the results of conducted travel research, the conclusions of importance for
defining adequate set of rural transport policy measures and monitoring the indicators of
the accessibility and social exclusion are made. The knowledge of the specificities of rural
areas and transportation demands of rural residents presents the starting point for a deeper
understanding of their transportation needs, and hence for improving the quality of life and

providing overall development of rural communities.

Keywords: Rural areas; Definition of urban and rural; Rural
transportation demand characteristics; Trip generation

model; Mode choice model
Scientific Field: Traffic Engineering
Field of Academic Expertise: Transport and Infrastructure planning

UDC: 656.01(043.3)
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Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podrudja

1 Uvod

Ruralna podrucja su dugo bila zapostavljena u saobracajnim istrazivanjima. Premda se
prostiru na mnogo veéim povrsinama nego urbana podrudja i u njima zivi znacajan
procenat svetske populacije, planiranje saobracaja u ruralnim podrucjima je nesto §to se
dugo zanemarivalo, jer je sva paznja bila usmerena na urbana podrucja i njthov ubrzani
razvoj. Na ruralna podrucja je obrac¢ena paznja tek krajem proslog veka, kada je ruralna
podrudja Sirom sveta zahvatio proces depopulacije. Prateci procesi, kao §to su zatvaranje
pojedinih sadrzaja u ruralnim podru¢jima, smanjenje investicija u njihov razvoj i
marginalizovanje u odnosu na glavne drustveno-ckonomske tokove, izazvali su niz
negativnih efekata na kvalitet zivota ruralnih stanovnika. S druge strane, sve veéi priliv
stanovnistva u gradove doveo je do njihovog prostornog Sirenja, ali i raspodele resursa na
sve vedi broj stanovnika, ¢ime je takode umanjen kvalitet zivota u gradovima. Razvijene
zemlje su odnedavno zapocele borbu sa ovim negativnim efektima, radeci na poboljsanju
uslova za zivot u ruralnim podrucjima, prventsveno putem poboljsanja pristupacnosti
sadrzajima 1 diversifikacije ekonomskih aktivnosti. Krajnji cilj je da ruralna podrudja
postanu prijatna mesta za zivot, sa jednakim pristupom sadrzajima i moguénostima kao u

urbanim podrudjima.

Planiranje saobracaja je faktor koji ima vazno mesto u ostvarenju ovog cilja.
Prilagodavanjem procedura planiranja saobracaja ruralnim uslovima, tj. transportnim
potrebama ruralnih stanovnika, transport moze postati pokretacka snaga drustvenih i
ekonomskih aktivnosti u ruralnim podrucjima. Nasuprot tome, ukoliko se transportne
potrebe ruralnih stanovnika zanemare, te izostane primena pravilno definisanih procedura
planiranja saobracaja, transport moze postati ogranicavajuéi faktor drustvenog i

ekonomskog razvoja ruralnih podrucja.

Da bi se procedure planiranja saobracaja na odgovarajuci nacin prilagodile ruralnim

podrudjima, potrebno je dublje razumeti transportne potrebe i zahteve ruralnih stanovnika.

Za to je neophodno sprovodenje specificnih saobracajnih istrazivanja u ruralnim
] ] ] J

podrudjima, koja bi uzela u obzir sve njihove specifi¢nosti, koje su od znacaja za pravilno

sagledavanje uzroka i posledica transportnih problema u ruralnim podrucjima, kao i za

kasnije definisanje adekvatnih mera ruralne transportne politike.
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Specifi¢nosti ruralnih podrucja

Primarne karakteristike ruralnih podru¢ja su niska gustina naseljenosti, udaljenost od

urbanih centara, mali broj sadrzaja 1 njihova prostorna razudenost.

Usled namene povrsine koja podrazumeva postojanje mnostva neizgradenih zona,
prosecna gustina naseljenosti u ruralnim podru¢jima je niza od prosecne gustine
naseljenosti u urbanim podru¢jima. Ova karakteristika se najéesce srece kao kriterijum za
podelu podruéja na urbana i ruralna (Jeuring et al., 2000a). Istovremeno, ona predstavlja 1

vazan faktor za obezbedenje usluga od javnog interesa.

Kao rezultat procesa industrijalizacije 1 koncentrisanja aktivnosti u gradovima, broj
stanovnika u ruralnim podrucjima se smanjuje (Lukié, Filipovi¢ Z. & Filipovi¢ D., 2001;
Pezzini, 2000; Republicka agencija za prostorno planiranje [RAPP], 2010; Republicki zavod
za statistiku [RZS], 2011). Iako ruralna podrucja ¢ine znacajn deo teritorije (80% teritorije
SAD-a (United States General Accounting Office [USGAO], 1993); 90% teritorije
Evropske unije (European Commission [EC], 2009); 85% teritorije Srbije (RAPP, 2010)),
trend demografskog praznjenja je prisutan u citavom svetu. U potrazi za boljim uslovima
zivota, boljim mogucnostima za skolovanje i nalazenje radnih mesta, veliki broj mladih ljudi
migrira iz ruralnih u urbana podrucja (Girasek, Eke & Szocska, 2010; Luki¢ et al., 2001;
Ministry of Rural Development of Hungary, 2007a; Polasek, Kolcic, Dzakula & Bagat,
2006; RZS, 2011). Suprotan slucaj, migriranje iz urbanih u ruralne sredine, ipak postoji i
najcesce se vezuje za ljude u penziji, koji zele da starost provedu u mirnijem okruzenju, ili
za deindustrijalizaciju i ekonomsku krizu u urbanim podrucjima. Medutim, ove migracije su
zanemarljive u odnosu na broj ljudi koji odlazi, te se vecina ruralnih podrucja u svetu
suocava sa depopulacijom. Posledica depopulacije je svakako i veca prosecna starost
ruralnih stanovnika u odnosu na urbane, kao i promena osnovnih ekonomskih aktivnosti

ruralnih podrucja.

Jedna od posledica demografskog praznjenja jeste ukidanje postojecih sadrzaja i usluga u
ruralnim podru¢jima usled neisplativosti. U takvim uslovima povezanost sa urbanim
centrima postaje od kljucne vaznosti za kvalitet zivota ruralnih stanovnika. Medutim,
polozaj ruralnih podrudja je razlicit: neka se nalaze uz urbana, a neka su prilicno udaljena,
pa cak i izolovana. Osnovni problem sa udaljenos¢u ruralnih podrucja od gradova jeste

pristup sadrzajima koji su najvazniji za zivot, a prema vedini izvora to su radna mesta,

2
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obrazovanje i zdravstvena zastita (Halloran & Vera, 2005; Simek, 2010; Social Exclusion
Unit [SEU], 2003). Nedovoljna pristupacnost ovim sadrzajima povecava rizik od socijalne
isklju¢enosti, a problemi ruralnih stanovnika sa transportom su u direktnoj vezi sa ovim
rizikom. Mnogim ruralnim stanovnicima javni prevoz nije na raspolaganju uopste ili u
vreme u koje im je potreban, ili su pak polasci neredovni i trase linija neodgovarajuce za
dato putovanje. Ovaj problem je naglasen kod ruralnih stanovnika koji ne poseduju
putnicki automobil. Udaljavanjem od gradova poveéava se daljina i vreme putovanja za
pristup potrebnim sadrzajima, a samim tim i troskovi putovanja, koji ¢ine znacajan deo
budzeta ruralnih domacinstava (Halloran & Vera, 2005; McDonagh, 2006; SEU, 2003).
Primera radi, u Madarskoj se transport pokazao kao prepreka za obezbedenje neophodnih
osnovnih socijalnih usluga, jer poskupljuje realizaciju usluge do cak cetiri puta (Halloran &
Vera, 2005). Slicno je i u Srbiji, gde su troskovi posete lekaru problem za 40% ruralnih
stanovnika u juznom, nerazvijenom delu Srbije, a u proseku za 26% ruralnog stanovnistva

(Cveji¢, Babovi¢ & Pudar, 2011).

Medu ruralnim stanovnicima je Cest slucaj da se odustaje od srednjeg i visokog obrazovanja
zbog nemogucnosti ili otezanog putovanja u urbane centre radi daljeg skolovanja. Ova
pojava je narocito rasprostranjena u retko naseljenim ruralnim podrucjima i naziva se
»ravnoteza niskog obrazovanja® (low skills equilibrium) (Owen, Hogarth & Green, 2012).
Preciznije, odnosi se na situaciju u kojoj se od radne snage trazi nizak nivo obrazovanja,
bez dovoljne inicijative za daljim usavr$avanjem vestina radnika, jer zbog prostornih
nepogodnosti putovanje od mesta stanovanja do potencijalnog obrazovnog centra dugo
traje, tj. predstavlja znacajan trosak za poslodavce. U tom slucaju ogranicava se ekonomski
razvoj ruralnog podrucja, a time 1 potraznja za kvalifikovanim radnicima, koji napustaju

ruralna naselja u potrazi za boljim radnim moguénostima.

Suzen opseg ekonomskih aktivnosti u kombinaciji sa udaljeno$¢u od gradova i niskim
obrazovanjem stanovnika, karakteriSu pojam ruralnog siromastva. Prema Atchoarena i
Gasperini (2003), 70% svetske siromasne populacije zivi u ruralnim podrucjima. Sa
ruralnim siromastvom su narocito suocene nerazvijene zemlje sveta. Zbog specificnosti
ruralnih podrucja Sirom sveta nije lako na sistematican nacin pratiti napredak u smanjenju
ruralnog siromastva. Potrebno je definisati niz indikatora koji mogu verno da odslikavaju

ruralnu dobrobit (rural well-being), odnosno razlicite aspekte ruralnog siromastva. Prema

statistickim podacima mnogih zemalja (EC, 2009; Vlada Republike Srbije, 2011), dohodak
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ruralnog stanovnistva je u proseku manji od dohotka urbanog stanovnistva, sto znaci da

ruralna podrudja zaostaju u ekonomskom razvoju za urbanim podrucjima.

Ekonomski napredak ruralnih podruéja direktno zavisi od kvaliteta putne infrastrukture i
razvijenosti transportnog sistema (Risti¢, Luki¢, Filipovi¢ & Secerov, 2013). Posto su
ruralna podrucja cesto marginalizovana po pitanju ove dve karakteristike, ruralnim
stanovnicima je otezan pristup radnim mestima, obrazovanju i uslugama. To dovodi do
ruralne deprivacije, koja se odnosi na ,slozeno uzajamno dejstvo faktora vezanih za
dohodak, socijalne okolnosti, pristup sadrzajima i mogucnost izbora® (Farmer, Baird &
Iversen, 2001). U Velikoj Britaniji se ndeks visestruke deprivacje koristi za mapiranje
siromastva (Grieco, 2003), jer po novom konceptu pristupacnosti ,,siromastvo nije samo
karakteristika ljudi, ve¢ 1 lokacije na kojoj zZive 1 nivoa pristupacnosti zivotnim

mogucénostima® (Farrington, 2007).

U Srbiji postoje jasne razlike izmedu ruralnih podruéja na teritoriji Vojvodine, Centralne
Srbije 1 Beograda, s jedne strane, i nerazvijenih delova teritotije na jugu, istoku i zapadu
Srbije, s druge strane. Ove nerazvijene regione karakteriSu proces depopulacije,
deindustrijalizacije, visoka stopa nezaposlenosti, poljoprivredna proizvodnja na malim
posedima 1 izrazeno ruralno siromastvo (Cveji¢ et al., 2011; Luki¢ et al., 2001; RAPP, 2010;
RZS, 2011; Sabi¢ et al., 2012). Ekonomska deprivacija je naroéito rasprostranjena medu
starfjim ruralnim stanovniStvom. Prema rezultatima Ankete o Zivotnom standardn iz 2007.
godine (Vlada Republike Srbije, 2011), procenat siromasnih u ruralnim podruéjima Srbije je
vedi od 61%, a siromastvo je i dalje dvostruko vise rasprostranjeno u ruralnim nego u
urbanim podruéjima (9.8%:4.3%, respektivno). Sa aspekta siromastva su narocito osetljivi
poljoprivrednici koji iskljucivo zaraduju od poljoprivrede, starija lica, penzioneri, zene,
mladi i raseljena lica. Do skoro se smatralo da je ruralno siromastvo u Srbiji odlika brdsko-
planinskih ruralnih podrucja (Luki¢ et al., 2011), ali sada je porast ruralnog siromastva
zabelezen i u poljoprivredno najrazvijenim podrucjima, tj. Vojvodini. Istrazivanje Cvejica et
al. (2011) pokazalo je da se 4.8% domacinstava u ruralnim podrucjima Srbije suocava sa sve
tri dimenzije siromastva (finansijsko siromastvo, materijalna deprivacija 1 uslovi deprivacije

u naselju).

Gravitaciono podrucje razlicitih vrsta usluga od javnog interesa obuhvata mali deo ruralnih

podrué¢ja u Srbiji (RAPP, 2010). Na primer, u obrazovanju postoji deficit usluga koje
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omogucavaju $kolovanje dece u obrazovnoj ustanovi van naselja u kome stanuje (internati,
domovi, subvencionisano stanovanje ucenika). Takode, postoji deficit socijalnih sluzbi za
pruzanje usluga sa moguénoscu ucestvovanja stanovnika u placanju troskova rada (pomo¢
u kudi, celodnevni i produzeni boravak dece, dnevni centri za stara lica i slicno). Jedini
pomak je napravljen u oblasti zdravstvene zastite, razvojem mobilnih zdravstvenih sluzbi za
pruzanje zdravstvenih usluga u ruralnim i retko naseljenim podru¢jima. Zakonska regulativa
bi mogla da ima znacajnog udela u postizanju napretka po ovom pitanju tako $to bi se
doneli propisi o velicini gravitacionog podrudja, tj. prostorne dostupnosti pojedinih vrsta

usluga.

U Prostornom plann Republike Srbje (RAPP, 2010) prepoznata je uloga transportnog sistema u
ruralnim podrucjima za ostvarivanje pristupa osnovnim uslugama i uslugama viseg ranga, te
je medu operativnim ciljevima ,,jacanje usluga javnog saobracaja i unapredenja lokalne
putne mreze kao uslova za povezivanje i integrisanje naselja i intenzivnije koris¢enje
naseljskih sadrzaja®. Pri tome je ostvarivanje minimalnih standarda i potpunog obuhvata u

kategoriji osnovnih usluga postavljeno kao strateski prioritet do 2014. godine.

Kada se radi o savremenoj politici ruralnog razvoja, u evropskim zemljama se polazi od
toga da sinonim za ruralno viSe nije poljoprivreda (Pezzini, 2000), jer su ekonomske
aktivnosti u poslednjim decenijama postale raznovrsnije. Ipak, pojedini autori smatraju da
je poljoprivreda jo§ uvek relevantna asocijacija za ruralnost (Pizzoli & Gong, 2007), pri
cemu su strucnjaci godinama naglasavali potrebu da ruralno stanovnistvo stice prakticna
znanja i poljoprivredne vestine. U skladu sa trendom odrzivog razvoja, ekonomoski razvoj
ruralnih podrucja zahteva izlazenje iz tradicionalnih okvira obrazovanja (Atchoarena &
Gasperini, 2003; Deki¢ & Jovanovi¢, 2009; Ministry of Rural Development of Hungary,
2007b), pri cemu novi koncept ekonomskog razvoja treba da resi problem teskog
zadrzavanja obrazovanijeg stanovniStva u ruralnim podru¢jima (Vlada Republike Srbije,

2011).

U razvijenim zemljama sveta su donete politike ruralnog razvoja koje podsticu razlicite
ekonomske aktivnosti u ruralnim podrué¢jima u cilju poboljsanja kvaliteta zivota (Davitt &
Tietz, 2012; EC, 2006, 2009), a to je osnovni cilj razvoja ruralnih podrucja i u Srbiji (RAPP,
2010). U procesu pridruzivanja Srbije Evropskoj uniji vazno je da ciljevi politike za ruralni

razvoj budu uskladeni sa evropskom polittkom. Pri tome treba imati na umu da se
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aktivnosti u ruralnim podrucjima razvijenih zemalja sve vise diversifikuju. S obzirom da se
medu osnovnim operativnim ciljevima razvoja ruralnih podrucja u Srbiji (RAPP, 2010)
nalazi intenziviranje ruralno-urbane saradnje i stvaranje uslova za odrziv socijalni razvoj,
prosirenje ekonomskih aktivnosti ima potencijal da smanji jaz izmedu urbanih i ruralnih
podrudja i da poboljsa zivotni standard ruralnih stanovnika (Peki¢ & Jovanovi¢, 2009). U
planu su izrade studija razvoja ruralnih podrucja na osnovu iskustava razvijenih evropskih
regiona kako bi se odredili prioriteti razvoja pojedinih tipova ruralnih podrucja u Srbiji

(RAPP, 2010).

Ruralna Srbija se jos uvek odlikuje poljoprivtednom proizvodnjom, te su mere ruralnog
razvoja usmerene na poboljsanje ekonomskih performansi poljoprivrede (Ministry of
Agticulture, Forestry and Water Management, 2007; Sabi¢ et al., 2012). U Programn za
ruralni ragvoj Srbije u periodu od 2004. do 2007. godine (Ministry of Agriculture, Forestry and
Water Management, 2007) prepoznata je potreba za: poboljsanjem socijalnih i ekonomskih
uslova u ruralnim podruéjima, a posebno u udaljenim ruralnim podrucjima; promovisanjem
odrzivog razvoja 1 generisanjem novih radnih mesta, posebno za mlade ljude i Zene;
povecanjem  pristupa  modernim  informaciono-komunikacionim  tehnologijama;
diversifikacijom ruralne ekonomije i zastitom Zivotne sredine. Sto se ti¢e transportnog
sistema, nema konkretno definisanih mera ruralnog razvoja, ve¢ se one odnose na
poboljsanje opste ruralne infrastrukture. Fizicka infrastruktura u ruralnim podrucjima Srbije
je nerazvijena i retko se obnavlja 1 modernizuje. Prema podacima Vlade Republike Srbije
(2011), 80% ruralnih naselja u Srbiji ima pristup osnovnoj infrastrukturi, pod kojom se

podrazumeva putna mreza, elektromreza i telefonska mreza (fiksna i mobilna).

Da bi ruralna podruéja bila konkurentna za zivot i privlacna za ekonomske investicije,
neophodno je obezbediti odgovarajuéu infrastrukturu i transportni sistem. Pored
ekonomskog napretka, potrebno je obezbediti da ruralni stanovnici ne budu
marginalizovani u odnosu na savremene drustvene tokove, ve¢ da im drustvene aktivnosti i
mogucnosti budu jednako pristupac¢ne kao urbanim stanovnicima (Risti¢ et al., 2013). U
obezbedenju potrebnog nivoa pristupacnosti transportni sistem ima sustinsku ulogu i
predstavlja podsticajni (ili ogranicavajuci) faktor za unapredenje kvaliteta zivota u ruralnim
podrudjima. Usled specificnosti koje odlukuju ruralne zajednice, njthovi transportni zahtevi
su takode specificni, te je potrebno njihovo dublje razumevanje radi donosenja korektnih

mera za drustveni, ekonomski i ekoloski razvoj ruralnih podrucja.
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Karakteristike transportnih zahteva stanovnika ruralnih podrucja

U svetu postoji rastu¢a potreba da se razumeju transportni zahtevi stanovnika ruralnih
podrudja, koji su po mnogo ¢emu specificni i fundamentalno razliciti od transportnih
zahteva stanovnika urbanih podrucja. U literaturi je ova tema pocela da se obraduje pre
petnaestak godina, uglavnom nacelno, a sprovodenje detaljnijih studija je uzelo maha u
poslednjih nekoliko godina. Glavni razlog za aktuelnost ove teme jeste uoceni, relativho
losiji kvalitet zivota stanovnika ruralnih u odnosu na urbana podrucja sirom sveta, koji je u
suprotnosti sa strateskim ciljevima vecine odrzivih transportnih politika, a koji se odnose na
smanjenje razlika izmedu urbanih i ruralnih podrucja i smanjenje socijalne iskljucenosti.
Velika Britanija, Australija 1 Sjedinjene Americke Drzave su zemlje u kojima je sproveden
najveéi broj istrazivanja ruralnih podrucja sa razlicitih aspekata, te one poseduju

najsistematicnije baze podataka.

U mnogim zemljama sveta transportna politika predstavlja zajednicku politiku za ruralna i
urbana podrudja, pri ¢emu se preporucene mere za truralna podrucja ne odvajaju od
urbanih, ili se preporucuju bez prethodno sprovedenih saobracajnih istrazivanja u ruralnim
podrucjima. Posledica takve politike je to da ruralni stanovnici, koji su liSeni mnostva
prevoznih opcija, trpe znacajne finansijske gubitke pod izgovorom odrzivosti, a pri tom
nisu u mogucnosti da promene svoj izbor. Krajnji ishod je da transport, umesto da bude
podsticajni, postaje ogranicavajuci faktor razvoja ruralnih podrucdja, a to utice 1 na
pojavljivanje drustvenih grupa koje su u riziku od socijalne iskljucenosti. Dok u
najrazvijenijim zemljama sveta postoje posebne institucije nadlezne za reSavanje
transportnih problema u ruralnim podrudjima, u manje razvijenim zemljama, kao i u Srbiji i
u zemljama u regionu, Cest je slucaj da se ,,ruralno* poistovecuje sa ,,poljoprivrednim®, te je
politika ruralnog razvoja usmerena na unapredenje poljoprivrede i ekonomski razvoj sela,
bez razmatranja stanja transportnog sistema i definisanja mera za njegov razvoj i
unapredenje, ili se transportni sistem pominje indirektno, bez konkretnih mera za

poboljsanje njegovog kvaliteta.

Transportni sistem u ruralnim podrucjima karakteriSe mali broj prevoznih alternativa, pri
cemu javni prevoz uopste ne postoji ili postoji, ali je nivo usluge nizak. Modeli nastajanja

putovanja 1 vidovne raspodele, razvijeni za urbana podrucja u kojima je drugacija namena
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povisina i veci broj prevoznih alternativa, ne mogu se primenjivati na ruralna podrucja ili se

u pojedinim slucajevima to moze uraditi, ali uz odredene modifikacije.

Imajudi u vidu ¢estu pojavu poljoprivredne aktivnosti u ruralnim podrucjima, kod ruralnih
stanovnika se javlja potreba i za prevozom manjih i vecih kolicina tereta. Manje kolic¢ine
tereta se odnose na elemente koje je potrebno prevesti do obradivih povrsina kako bi se
omogudila poljoprivredna proizvodnja. Vece kolicine tereta odnose se na prevoz
poljoprivrednih proizvoda do mesta otkupa ili prodaje, koja se obi¢no nalaze u obliznjim
gradovima. Zbog potrebe za prevozenjem tereta razlicite tezine, u ruralnim podruéjima se
mogu sresti manje poznate vrste vozila, koje se uglavnom koriste za lokalna putovanja.
Primer je upotreba vozila na tri tocka (Meier, 1979), koja su gr¢ki poljoprivrednici koristili
jos sedamdesetih godina proslog veka, a koja omogucavaju brze kretanje od domacinstva
do obradive povrsine. Takode, upotreba raznovrsnih, a jednostavnih prevoznih sredstava je
karakteristicna za ruralna podrudja u manje razvijenim delovima sveta, kao $to su necke
zemlje u Aziji i Africi (Ellis, 1996). Karakteristike ovih vozila su prilagodene topografiji i

ckonomskim aktivnostima datih ruralnih podrucja.

Sastavni deo transportnog sistema ruralnih podrucja su cesto vozila koja objedinjuju dve
funkcije: prevoz putnika sa prevozom robe (najcesce postanska vozila ili vozila za dostavu
stampe) ili prevoz putnika sa Skolskim prevozom dece (ARTS Consortium, 2002; Jeuring et
al., 2000b; Joint Commitee on Arts, Sport, Tourism, Community, Rural and Gaeltacht
Affairs, 2010; White, 2011). Objedinjavanje usluga je jedan od nacina za postizanje vece
efikasnosti prevoza u ruralnim podrucjima, jer su tradicionalni oblici javnog prevoza

uglavnom ekonomski neopravdani, ali i ¢ine nezavisnijim putnike bez automobila.

Zbog udaljenosti od gradova i niske gustine naseljenosti stanovnici ruralnih podrucja
prelaze veca rastojanja i trose viSe vremena na putovanje u odnosu na stanovnike urbanih
podrudja. Takode, zbog sve manjeg broja stanovnika mnoge ustanove i usluge su zatvorene
u ruralnim naseljima (Halloran & Vera, 2005; Rostami, 2005). Pri tom je iskoris¢enost
vozila i osoblja manja (Jeuring et al., 2000a), a sistem javnog prevoza je prakticno neodrziv
bez subvencionisanja i pruza nizak nivo usluge korisnicima. Zbog neodrzivog sistema
javnog prevoza u svetu je kod ruralnih stanovnika zabelezena zavisnost od automobila
(Hole & Fitzroy, 2003; Jeuring et al., 2000a; Pucher & Renne, 2005; Scheiner, 2010;

Shergold & Parkhurst, 2010). Visok stepen motorizacije u ruralnim domadinstvima u
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odnosu na urbana zabelezen je sirom sveta (Dargay, 2002; Pucher & Renne, 2005; Rostami,
2005; White, 2011), mada u nekim zemljama postoje nalazi da i nije tako visok kao sto se u
opstem slucaju pretpostavlja (Delbosc & Currie, 2011; Nutley, 2003). Posledica sve vecih
troskova putovanja putnickim automobilom jeste nametanje finansijskog opterecenja
ruralnim stanovnicima. Na primer, analiza uvodenja cap-and-share koncepta (ogranicenja
dozvoljenog emitovanja CO,) u Irskoj pokazala je da su zaposleni ruralni stanovnici, koji za
odlazak na posao koriste automobil i nemaju efikasnu alternativu, osteceni u odnosu na
stanovnike urbanih podru¢ja (McNamara & Caulfield, 2011). Medutim, zbog nedostatka
drugih opcija oni i dalje ostaju manje osetljivi na promenu troskova posedovanja
automobila, jer je putnicki automobil u ruralnim podrucjima ,,pre potreba nego luksuz®
(Dargay, 2002; Hole & Fitzroy, 2003). Ipak, visok stepen motorizacije moze da zamaskira
realne transportne probleme, narocito kod osetljivih korisnickih grupa (McDonagh, 20006;
Nutley, 2003; Pucher & Renne, 2005; Rostami, 2005). Dakle, ,,ograni¢en broj alterantiva
putnickom automobilu moze imati $tetan uticaj na kvalitet zivota® (Pucher & Renne, 2005),
§to je narocito izrazeno kod osetljivih drustvenih grupa (Halloran & Vera, 2005; Pucher &
Renne, 2005; Shergold & Parkhurst, 2010). Curtie et al. (2009) su tokom istrazivanja u
Australiji ukazali da domacinstva c¢esto poseduju automobil iz nuzde (forved car ownership), pri
cemu porezi i takse na posedovanje i koris¢enje automobila doprinose jos dubljoj
depriviranosti ¢lanova ovih domacdinstava. Zbog vaznog mesta koje zauzima automobil
medu prevoznim alternativama danasnjeg ruralnog stanovnistva u Velikoj Britaniji, takode
se postavlja pitanje prihvatljivosti drugih prevoznih opcija, odnosno javnog prevoza, za 20
godina, jer ¢e zbog stecenih navika danasnjeg ruralnog stanovnistva srednje dobi da Siroko
koristi putnicki automobil verovatno do¢i do veceg otpora prema koriscenju javnog
prevoza u odnosu na sadasnju stariju populaciju (Shergold & Parkhurst, 2010). Na osnovu
iskustava razvijenih zemalja (White, 2011), javni prevoz uglavnom koriste mladi i stari, koji

obi¢no nemaju pristup automobilu.

U Nacionalnoj strategiji Srbije za pristup Srbije i Crne Gore Evropskoj ungji iz 2005. godine
(Delevi¢-Dilas & Todori¢, 2005) navodi se da je stepen razvoja transportnog sistema u

Srbiji u tom trenutku bio na slede¢em nivou:

e Transportni sistem nije u skladu sa transportnim zahtevima ekonomije i

stanovnistva;
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Oprema, tehnologija i nacin upravljanja su na nizem nivou od proseka u
Evropskoj uniji;
Transportni sistem nije dovoljno efikasan;

Strateski ciljevi (i kratkorocni i srednjoro¢ni) za povecanje efikasnosti se uglavnom

odnose na zavrsetak koridora i izgradnju nove i obnovu postojece infrastrukture.

U opstem slucaju, prepreke za efektivan razvoj ruralnog transporta (Joint Commitee on

Arts, Sport, Tourism, Community, Rural and Gaeltacht Affairs, 2010) se mogu grupisati na:

Ekonomske i socio-ekonomske prepreke;
Zakonske 1 regulativne prepreke;
Organizacione prepreke;

Fizicke prepreke 1

Kulturne 1 politicke prepreke.

Predmet i cilj istraZivanja

Na osnovu opisanih specificnosti ruralnih podruc¢ja i transportnih zahteva ruralnih

stanovnika, dobijenih pregledom literature, mogu se identifikovati dve osnovne razlike

izmedu urbanih i ruralnih podrucja, koje se moraju uzeti u obzir prilikom planiranja

saobracaja:

Klasi¢no planiranje saobracaja u gradovima je orijentisano na saobracaj motornih
vozila i nivo usluge koji im se pruza na saobracajnicama, a nove procedure
planiranja saobracaja procenjuju nivo usluge i za druge korisnike. U gradovima se
najcesée tezi resavanju problema saobracajnih zagusenja, vremenskih gubitaka i
bezbednosti. U ruralnim podrucjima je protok vozila manji, pa kapacitet
saobracajnica i zaguSenja uglavhom nisu problem koji treba resavati;

U gradovima postoji mnostvo transportnih alternativa koje su na raspolaganju
korisnicima ili ¢ija se ponuda moze planirati, a opravdana je velikom
koncentracijom korisnika. U ruralnim podrucjima na raspolaganju je mali broj
prevoznih opcija, pri ¢emu je javni prevoz, ako u nekom obliku postoji, cesto
finansijski neopravdan zbog malog broja stanovnika i prostorne razudenosti. To

dovodi do zavisnosti od automobila.
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Ove identifikovane razlike su iskoris¢ene kao osnova za definisanje teme ove disertacije i
pokretanje detaljnijih istrazivanja u ruralnim podrucjima. Predmet doktorske disertacije je
tipologija ruralnih podrucja sa aspekta pristupacnosti, koja je neophodna za sprovodenje
saobracajnih istrazivanja u ruralnim podrucjima, i procedure planiranja mobilnosti i izbora

vida prevoza od strane stanovnika ruralnih podrucja.

Da bi se definisale adekvatne mere za razvoj 1 unapredenje transportnog sistema u ruralnim
podru¢jima, potrebno je izvrsiti tipologiju ruralnih podrucja sa saobracajnog aspekta. Na taj
nacin bi se stvorila adekvatna osnova za buduca saobraajna istrazivanja u ruralnim
podru¢jima, cije bi glavne prednosti bile: dovoljan nivo disagregiranosti podataka za
sagledavanje specificnosti ruralnih naselja i mogucénost odrzivog planiranja saobracaja
zasnovanog na principu drustvene jednakosti, tj. moguénost definisanja ruralne transportne
politike koja uvazava specificnosti razlicitih ruralnih naselja 1 razlicitih drustvenih grupa.
Sire posmatrano, ovakva tipologija ruralnih podruéja bi olak$ala pracenje indikatora
socijalne iskljucenosti, koja postaje sve vazniji koncept u zvani¢nim strategijama ruralnog

razvoja u svetu i kod nas.

Cilj doktorske disertacije je da se izvrsi pregled postojecih definicija ruralnih podrucja,
prikazu polja njthove primene, kao i njihove prednosti i nedostaci sa aspekta njihovog
kori§éenja u saobracajnim istrazivanjima. Cilj doktorske disertacije je i da se utvrde
parametri koji karakteriSu saobracajnu pristupacnost ruralnih podruéja, tako da odslikavaju
njthovu heterogenost, te da se na osnovu njih definiSu tipovi ruralnih podrucja sa
saobracajnog stanovista. Takode, cilj je 1 da se razviju procedure planiranja vezane za
nastajanje putovanja i izbor vida prevoza od strane stanovnika razli¢itih definisanih tipova
ruralnih podrucja i da se izvrsi poredenje razvijenih modela za prognoziranje mobilnosti 1
vidovne raspodele kretanja. Ocekuje se da ¢e se putem ovih modela identifikovati vazni
uticajni parametri na mobilnost 1 vidovnu raspodelu ruralnih stanovnika, koji su od

klju¢nog znacaja za pravilno definisanje mera ruralne transportne politike.
Polazne hipoteze

Osnovna polazna pretpostavka za izradu doktorske disertacije je:

e Planiranje saobracaja i saobracajne infrastrukture se, zbog specifi¢nih ekonomskih i

prostornih karakteristika ruralnih podrucja, razlikuje od onih za urbana podrucja.

11
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Iz ove osnovne hipoteze proizilaze sledece polazne hipoteze:

e Zbog specificnosti ruralnih podrucja, mobilnost se ne moze posmatrati na nivou
dana, kao sto je slucaj u urbanim podrucjima, ve¢ u duzem vremenskom periodu;

e Zbog specificnosti ruralnih podrucja, mobilnost se ne moze posmatrati na nivou
pojedinca, kao $to je slu¢aj u urbanim podrucjima, ve¢ na nivou domacinstva;

e DPostojeéi modeli nastajanja kretanja i vidovne raspodele se ne mogu doslovno
primenjivati na ruralna podrucja;

e Moraju se sprovesti specificna saobracajna istrazivanja za ruralna podrudja, koja e

omoguditi davanje adekvatnog predloga mera za transportnu politiku.
Ocekivani nau¢ni doprinos disertacije
Kao rezultat doktorske disertacije ocekuje se:

e Definisanje tipova ruralnih podrudja baziranih na saobracajnim parametrima. S
obzirom da problemi ruralnih podrucja postaju sve aktuelniji u svetu, ocekuje se da
¢e se u narednim godinama javiti potreba za detaljnijim istrazivanjima i pra¢enjem
socijalne iskljucenosti u ruralnim podruéjima, u cemu ce definisani tipovi ruralnih
podrudja omoguciti efikasniji pristup resavanju problema i adekvatnije definisanje

mera za poboljsanje kvaliteta zivota u ruralnim podrucjima.

Takode, kao rezultat doktorske disertacije, a ujedno i kao primena razli¢itih pristupa u

resavanju saobracajnih problema na razlicite definisane tipove ruralnih podrudja, ocekuje se

e Razvijanje specificnih modela nastajanja putovanja i izbora vida prevoza od strane

ruralnog stanovnistva.

Glavni doprinos disertacije bi se ogledao u ukazivanju na potrebu za specificnim
procedurama planiranja saobracaja i saobracajne infrastrukture u ruralnim podrudjima.
Definisanje tipologije ruralnih podruc¢ja u Srbiji sa aspekta pristupacnosti, koja bi bila
bazirana na saobracajnim parametrima, u mnogo c¢emu bi olaksala pristup prilikom
sprovodenja buducih saobracajnih istrazivanja 1 omogucila bolje razumevanje karakteristika
transportnih zahteva stanovnika ruralnih podrudja, ali i pomogla prilikom definisanja

adekvatnog paketa mera za resavanje bilo kog transportnog problema u ruralnim

12
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podru¢jima. Doprinos disertacije bi se ogledao i u ukazivanju na postojanje razlika u
transportnim zahtevima i ponasanju stanovnika urbanih i ruralnih podrucja, zbog kojih
postojeci transportni modeli urbanih podruc¢ja ne mogu dati dobre rezultate u ruralnim
podru¢jima. To ¢e se pokazati na primerima razvijanja modela nastajanja putovanja i
prognoziranja vidovne raspodele u razlicitim definisanim tipovima ruralnih podrucja. Ovi
modeli treba da ukazu na moguénosti povoljnijih promena odnosa u vidovnoj raspodeli,

koiji bi bili ekonomski odrzivi 1 ekoloski prihvatljivi.
Kratak opis sadrZaja rada po poglavljima

U slede¢em poglavlju dat je pregled kriterijuma za definisanje urbanih/ruralnih podrudja i
predstavljene su definicije koje se najcesée koriste u svetu i u Srbiji. U Poglavlju 3 je
objasnjen savremeni koncept ruralne transportne politike. U Poglavlju 4 su ukratko opisani
rezultati najznacajnijih istrazivanja mobilnosti i vidovne raspodele ruralnih stanovnika,
sprovedenih u svetu tokom prethodne dve decenije. U Poglavlju 5 je opisana metodologija
istrazivanja transportnih zahteva ruralnih stanovnika u Strbiji i predstavljeni su rezultati
istrazivanja po tipovima ruralnih podrucja. Nova metodologija za klasifikaciju podrucja na
urbana i ruralna sa aspekta saobracajne pristupacnosti data je u Poglavlju 6, sa prakticnom
primenom na ruralna naselja obuhvacena istrazivanjem. U Poglavlju 7 su definisani modeli
nastajanja putovanja i izbora vida prevoza ruralnih stanovnika, pri ¢emu su identifikovani
najznacajniji uticajni faktori na mobilnost i vidovnu raspodelu. Sledi zakljucak 1 predlozi za

dalja istrazivanja.
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2 Definicija ruralnih podrucja — teorija i praksa

Definicije ruralnih podruéja u svetu se znacajno razlikuju od zemlje do zemlje, pa i u okviru
iste zemlje, u zavisnosti od svrhe koris¢enja. Kriterijumi za podelu podrucja na urbana i
ruralna mogu se odnositi na razlicite karakteristike podrucja: geografske, ekonomske,
ckoloske 1 sl. Medutim, specificna istrazivanja zahtevaju i specificnu definiciju, i to u
odnosu na aspekt podrucja koji je najbitniji za dato istrazivanje. Takvu specificnu vrstu
istrazivanja predstavljaju saobracajna istrazivanja, te, na primer, podela na urbana i ruralna
podru¢ja za svrhu prikupljanja opstih statistickih podataka najverovatnije nece biti
odgovarajuca za istrazivanje podrucja sa nekog saobracajnog aspekta. Ipak, danas postoje i
takvi slucajevi, a uglavhom se opravdavaju ¢injenicom da se primenom definicija ,,opste

namene® pruza mogucnost uporedivosti razli¢itih vrsta podataka za ista podrudja.

Jos jedan razlog zasto je vazno imati odgovarajuu definiciju ruralnih podrucja jeste
pracenje indikatora (Jovi¢, 2011). Mnogi problemi vezani za ruralna podruéja su prepoznati
i za neke postoji inicijativa za njihovo resavanje, ali za donosenje i primenu odgovarajuce
ruralne politike, sa aspekta datog problema, potrebno je dosledno pratiti pokazatelje 1
utvrditi model po kome se odredene mere primenjuju. Zato je potrebno jasno definisati §ta
je ruralno i u kojoj meri, kako bi se izvrsila analiza postojeceg stanja, ali i procenili efekti

primenjenih mera.

Pre nego sto se izloze najcesce koriS¢eni kriterijumi za podelu podrucja na urbana 1 ruralna i
postojece definicije u literaturi, bie opisane socio-ekonomske i prostorne karakteristike
ruralnih podrucja. Na taj nacin ¢e se pruziti bolji uvid u vaznost pojedinih kriterijjuma za

definisanje vrste podrucja za specificnu svrhu koris¢enja.

2.1 Socio-ekonomske i prostorne karakteristike ruralnih podrudcja

2.1.1 Socio-ekonomske karakteristike
Broj stanovnika/domacinstava

Broj stanovnika u ruralnim podruéjima pogoden je procesom depopulacije i migracijama u

gradove. Radi boljih moguénosti za obrazovanje, zaposlenje i boljih uslova za zivot, veliki
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broj mladih ljudi odlazi iz ruralnih podruéja. Zbog toga je i prosecna starost stanovnika
ruralnih podrucja veca u odnosu na gradska podrué¢ja, a narocito je veliko ucesce
stanovnika starih 60 ili vise godina u ukupnom broju ruralnih stanovnika. U Tabeli 2.1 dati

su statisticki podaci o procentu stanovnika u ruralnim podruéjima Sirom sveta.
Zaposlenost i dohodak

Stopa zaposlenosti 1 dohodak stanovnika ruralnih podruéja su manji nego u urbanim. Ova
¢injenica predstavlja potvrdu teorije da sitomastvo nije samo karakteristika pojedinca, vec i
lokacije na kojoj zivi 1 nivoa pristupacnosti zivotnim moguénostima (Farrington, 2007).
Ekonomske aktivnosti su se znacajno diversifikovale poslednjih decenija, te poljoprivreda
vise nije glavna ekonomska aktivnost. To uglavnom vazi za razvijene zemlje (EC, 2009;
USGAO, 1993), dok je u manje razvijenim ili nerazvijenim zemljama, i pored
transformisanja ekonomije, poljoprivreda jo§ uvek vazan izvor prihoda (Ministry of
Agriculture, Forestry and Water Management, 2007). U Tabeli 2.1 date su stope

zaposlenosti ruralnih stanovnika u svetu.
Stepen motorizacije

Stepen motorizacije u ruralnim podrucjima se smatra visokim. To vazi za razvijene zemlje,
dok je u zemljama u razvoju i nerazvijenim zemljama moguce do¢i do drugacijih nalaza. U
SAD, koja vazi za zemlju sa izuzetno visokim stepenom motorizacije, i ruralna podrucja se
ne razlikuju mnogo od urbanih: prema Pucheru i Renneu (2005), vise od 97%

domacdinstava poseduje najmanje 1 automobil.

Medutim, visok stepen motorizacije u ruralnim podrucjima moze biti ,,maska® za osetljive
grupe stanovnika, koje nemaju pristup privatnom motorizovanom prevoznom sredstvu (ili
ne poseduju automobil, ili nemaju vozacku dozvolu, ili im automobil nije na raspolaganju u
toku dana) (Currie et al., 2009; McDonagh, 2006; Pucher & Renne, 2005; Rostami, 2005).
Cak i kod onih domaéinstava, koji poseduju jedan ili vise automobila, visok stepen
motorizacije ne znac¢i nuzno da su ta domacinstva ekonomski jaka, ve¢ moze biti da su
prinudena da poseduju sopstvena prevozna sredstva u nedostatku drugih prevoznih
alternativa. Pritom se znacajan deo prihoda domadinstva trosi na prevoz. Ovakav stepen

motorizacije se u literaturi naziva ,,prinudni stepen motorizacije* (forced car ownership) (Curtie

et al., 2009; Rostami, 2005).
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Tabela 2.1 Osnovni statisticki podaci o ruralnim podruéjima u svetu

Procenat Procenat teritorije Procenat ruralnih Stopa

Zemlja/Region ruralnog pod ruralnim stanovnika starih op . Izvor
x e ey . zaposlenosti

stanovni$tva podrudjima 60 ili viSe godina
SAD 25% 80% 19.4% USGAO (1993)
Kanada 22.1% 95% 12.6%! 73.7% du Plessis, Beshiri, Bollman & Clemenson (2001)
Australija 10.9% 99.7% 8% 5.2%2 Baxter, Gray & Hayes (2011); Hill et al. (2007)

.. Chandramauli (2011);
0, 0 0/3 4
Indija 08.8% 8% 1.6% Ministry of Statistics and Programme Implementation of India (2011)
.. Department of Economic and Social Affairs [DESA] (2008);
0 0 0/ 2
Rusija 26.8% 19.2% 9% Wegren, O'Brien & Patsiorkovski (2003)
Evropska unija
(EU-S7) 1 56% 90% 18%* 62% EC (2009)
Belgija 32.6% 65.6% 16.7% 27.3% EC (2009); Eurostat (2013a)
Bugarska 83.9% 98.7% 20.0% 77.1% EC (2009); Eurostat (2013a)
Ceska 76.9% 85.4% 16.5% 72.4% EC (2009); Eurostat (2013a)
Nemacka 57.5% 88.2% 20.7% 54.1% EC (2009); Eurostat (2013a)
Irska 72.3% 98.7% 12.1% 68.0% EC (2009); Eurostat (2013a)
Grcka 53.7% 94.% 21.8% 51.6% EC (2009); Eurostat (2013a)
Francuska 64.4% 91.9% 20.3% 60.7% EC (2009); Eurostat (2013a)
Ministry of Rural Development of Hungaty (2007b)
0 0/.5 0 0 0, 0

Madarska 47% (83.1%5)  87% (99.4%) ap (17.0%) ap (75.5%) (EC, 2009; Eurostat, 2013a)
Holandija 28.9% 53.7% 21.7% 26.7% EC (2009); Eurostat (20132)
Slovenija 100% 100% 17.3% 100% EC (2009); Eurostat (20132)
Svedska 78.9% 98.4% 21.6% 75.8% EC (2009); Eurostat (20132)
Velika Britanija  28.9% 74.4% 19.7% 28.3% EC (2009); Eurostat (20132)
Svajcarska 26.2% 77% ?2110111 ; al. (2007) ; ,,Population size and population composition...
Srbija 85.1% 55.5% 17.5% Bogdanov, Meredith & Efstratoglou (2008)

44.4% o Eurostat (2013a); Ministry of Agriculture, Fisheries and Rural
Hrvatska (47.6%5) np O1.6%) 175 Development of Republic of Croatia (2009)
Jusna Afrika 40% 6% 33,992 National Treasury of Republic of South Africa (2011);

Serwadda-Luwaga & Shabalala (2002)

! Procenat stanovnika koji su stati 65 ili vise godina; 2 Stopa nezaposlenosti; > Stopa nezaposlenosti za muskarce; * Za zemlje EU, ukljucujudi i Hrvatsku: procenat stanovnika starih 65 ili vise godina
5 Prema OECD definiciji
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2.1.2 Prostorne karakteristike ruralnih podrucja
Geografski poloZaj

Povoljnost geografskog polozaja ruralnih podrucja se uglavnom odreduje u odnosu na
urbane centre. Ruralna podrucja koja se granice sa gradovima obi¢no imaju vece $anse za
bolji pristup resursima i moguénostima, boljoj infrastrukturi i brzem integrisanju u
savremene drustveno-ckonomske tokove. Nasuprot tome, ruralna podru¢ja koja su
udaljena od gradskih centara imaju vece Sanse da budu marginalizovana u odnosu na

navedene pogodnosti.
Topologija terena

U brdsko-planinskim podrué¢jima su domacinstva najcesée prostorno udaljena jedna od
drugih, tj. pripadaju razbijenom tipu naselja, a u takvim slucajevima je tesko obezbediti
adekvatnu infrastrukturu i saobraéajnu povezanost sa urbanim podrucjima. Zbog prirode
terena postoji slaba diversifikacija ekonomskih aktivnosti, koje su uglavnom orijentisane na
iskoris¢avanje prirodnih resursa. Poljoprivredna proizvodnja je slaba (Lukic¢ et al., 2001). Za

ovakva podrucja je karakteristicno demografsko praznjenje (Risti¢ et al., 2013).
2.1.3 Transportne karakteristike ruralnih podrucja
Infrastruktura

Infrastruktura u ruralnim podrudjima je u opStem slucaju oskudnija nego u urbanim.
Gustina saobracajne mreze je manja, a kvalitet puteva u istom ruralnom naselju moze
znacajno varirati. Pored toga, pokrivenost Sirokopojasnom internet infrastrukturom i

kvalitet veze takode varira od jednog do drugog ruralnog podrucja.

Ruralna saobracajna infrastruktura u Srbiji je slabo razvijena. Pored malog investiranja u
novu infrastrukturu 1 neadekvatnog odrzavanja postojece, jedan deo puteva i terminala je
ostecen u NATO bombardovanju. U svrhu priblizavanja transportnog sistema Srbije
transportnom sistemu EU, medu kratkorocnim i srednjorocnim strateskim ciljevima nalaze
se: zavr$etak koridora, izgradnja nove 1 obnova postojece infrastrukture (Delevi¢-Dilas &

Todori¢, 2005; RAPP, 2010). Prema Vladi Republike Srbije (2011), 80% ruralnih naselja u
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Srbiji ima pristup osnovnim uslugama, pod kojima se podrazumevaju putna mreza, struja,

fiksna i mobilna telefonska mreza.
Javni prevoz

Javni prevoz u ruralnim podrué¢jima odlikuju duga vremena putovanja, relativho mali broj
polazaka, nedirektnost linija i mala isplativost. Oblici javnog prevoza, koji funkcionisu u
ruralnim podrucjima u svetu (Jeuring et al, 2000b; Joint Commitee on Arts, Sport,
Tourism, Community, Rural and Gaeltacht Affairs, 2010; Logan, 2007; White, 2011), mogu

se svrstati u dve grupe:

1. Tradicionalni javni prevoz — odnosi se uglavnom na autobuse (u nekim
slucajevima i na zeleznicu, gde je dostupna) i karakterise ga fiksni rezim rada;

2. Ne-tradicionalni javni prevoz — odnosi se na ostale oblike javnog prevoza, koje
se dalje mogu svrstati u:

e DPrevozne usluge na zahtev (Demand-responsive transport — DRT) — odnost se
na uslugu koja se ugovara individualno, pri ¢emu se vreme i mesto polaska
prilagodava zahtevu korisnika;

e Prevozne usluge koje integrisSu robni i putnicki transport — odnosi se
na usluge u kojima se jednim vozilom istovremeno prevoze i putnici i roba;

e Prevozne usluge koje objedinjuju vise svrha — odnosi se na

kombinovanje tradicionalnog i namenskog javnog prevoza.

Tradicionlni javni prevoz podrazumeva kretanje vozila na fiksnoj trasi, sa fiksnim
stajaliStima i prema unapred definisanom vremenskom rasporedu polazaka. Zbog toga je
glavna mana ovog vida prevoza neprilagodljivost zahtevima putnika. To prakti¢no znaci
da ruralni stanovnici, ukoliko nemaju na raspolaganju drugu prevoznu alternativu, svoje
transportne potrebe prilagodavaju definisanom nacinu funkcionisanja javnog prevoza. Na
taj nacin su mnogi stanovnici prinudeni da odustanu od odredenih putovanja, a Cest je
slucaj da se pod tim podrazumeva odustajanje od trazenja radnih mesta van mesta
stanovanja, odustajanje od Skolovanja, zdravstvene zastite, kultrunih i sportskih dogadaja i

sl. (Pezzini, 2000; SEU, 2003).

U razvijenim zemljama, pored tradicionalnog javnog prevoza, sve vise funkcionisu

savremeniji oblici javnog prevoza, koji se u literaturi cesto nazivaju i ,,fleksibilnim
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prevoznim uslugama®. Termin ,,ne-tradiconialni javni prevoz obuhvata sve oblike javnog
prevoza koji nisu klasicni autobusi i Zeleznica, a najcesce se odnosi na koris¢enje manjih
vozila, ¢iji rad u potpunosti ili delimi¢no finansiraju lokalne vlasti (Robinson, 1995). Primeri
ne-tradicionalnog javnog prevoza su postanski autobusi (prevozne usluge koje integrisu
robni i putnicki transport), koris¢enje slobodnih mesta u skolskim i radnickim autobusima
za prevoz putnika, kurirska sluzba, dostava robe (prevozne usluge koje objedinjuju vise
svtha), volonterske prevozne usluge, prevozne usluge na zahtev, tj. dial-a-ride (prevozne
usluge na zahtev) i sl. (ARTS Consortium, 2002; Jeuring et al., 2000b; Joint Commitee on
Arts, Sport, Tourism, Community, Rural and Gaeltacht Affairs, 2010; Logan, 2007; White,
2011; Velaga, Nelson, Wright & Farrington, 2012).

Oblici ne-tradiconalnog javnog prevoza, sa aspekta uslova koriscenja usluge, mogu se

podeliti u sledece tri grupe:

1. ,ViSe izvora - jedan cilj* (tzv. ,,many to one*“ usluga) — podrazumeva
ukrcavanje putnika na razli¢itim tackama i prevoz do jednog, odredenog cilja
(najcesce Skola, zdravstveni, obrazovni ili trzni centar, preduzece, terminal drugog
vida prevoza itd.);

2. ,Jedan izvor — vise ciljeva*“ (tzv. ,one to many“ usluga) — podrazumeva
ukrcavanje putnika u istoj tacki 1 prevoz do vise razlicitih ciljeva (prevoz radnika do
kuce, prevoz dece iz $kole do kuce itd.);

3. ,ViSe izvora — viSe ciljeva®“ (tzv. ,,many to many“ usluga) — podrazumeva

ukrcavanje i iskrcavanje putnika u bilo kojoj tacki (linijski taksi, privatne usluge itd.).

U ruralnim podrucjima razvijenih evropskih i svetskih zemalja, kao $to su Velika Britanija i
Australija, funkcioniSu sva tri navedena oblika ne-tradicionalnog javnog prevoza (SEU,

2003; White, 2011).

Robinson (1995) je izvrsio geografsku analizu uloge koju ova vrsta prevoza ima u brdskim 1
pograni¢nim podru¢jima Skotske. Rezultati su ukazali da ne-tradicionalni javni prevoz ima
pre sekundarnu, nego primarnu ulogu, tj. da sluzi kao dopunska prevozna usluga ili kao
regularna usluga u podrucjima gde je tradiconalni javni prevoz ukinut zbog ekonomski
neopravdanog funkcionisanja. Istovremeno, predstavlja jeftiniju i fleksibilniju prevoznu
alternativu u odnosu na klasicne autobuse, a njegovo funkcionisanje je narocito vazno za

osetljive drustvene grupe, kao $to su stara lica, stanovnici bez pristupa automobilu 1 lica sa
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posebnim potrebama. Na osnovu rezultata istraZivanja u Skotskoj, zakljuéeno je da ovaj vid

javnog prevoza ima sledece prednosti:

e Veca pogodnost i fleksibilnost, tj. mogucnost da se prilagodi individualnom
zahtevu;

e Troskovna efikasnost je veca nego kod tradicionalnog javnog prevoza;

e Troskovi rada vozila su manji, jer se ¢esto angazuju vozaci volonteri;

e Brojniji izvori finansiranja, jer se mogu koristi i sredstva iz budzeta za ruralni

razvoyj;

e Konkurentnost klasichom autobusu sa vise aspekata.

Sto se ti¢e korisnika javnog prevoza u ruralnim podrudjima, u svetu je prisutan trend da
javni prevoz koriste starija lica i mladi, podrazumevajuéi i ucenike. Prakti¢no, to znaci da
javni prevoz nije atraktivna alternativa za ruralne stanovnike koji imaju pristup automobilu.
Primeri zemalja u kojima je zabelezen ovaj trend su Grcka, Irska i Velika Britanija (Jeuring
et al., 2000b; Joint Commitee on Arts, Sport, Tourism, Community, Rural and Gaeltacht

Affairs, 2010; White, 2011).

Najveca prepreka za funkcionisanje ne-tradicionalnog javnog prevoza na zahtev u ruralnim
podrucjima jeste finansiranje, s obzirom na niske gustine naseljenosti i nepredvidivost

transportnog zahteva (White, 2011; Velaga et al., 2012).

Na Slici 2.1 su dati oblici ne-tradicionalnog javnog prevoza u ruralnim podrucjima
evropskih zemalja. Sudeéi prema broju sprovedenih studija, najvise iskustva ima Velika
Britanija. Veéina datih oblika javnog prevoza se zasniva na deljenju malih vozila, najcesce
taksija, kojima se obezbeduje pristup najvaznijim uslugama ili stajali§tima drugih oblika

]anlOg prevoza.
2.2 Postojeli kriterijumi za definisanje ruralnih podrucja

Kriterijumi za definisanje ruralnih podrucja su raznoliki i mogu se zasnivati, pored socio-
ekonomskih i1 prostornih karakteristika, na odredenim karakteristikama ruralnih podrucja
koje su od vaznosti za svrhu koriS¢enja definicije, tj. za svrhu odredenog istrazivanja.

Uobicajeno je da za svaki kriterijum postoji odredena grani¢na vrednost, na osnovu koje se
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pravi presek izmedu razlicitih tipova podrucja, najcesée urbanih i ruralnih, ali takode i,
primera radi, izmedu razli¢itih tipova ruralnih podrucja. Medutim, ¢ak 1 kada se koristi isti
kriterijum, grani¢ne vrednosti se razlikuju od zemlje do zemlje. Cest je slucaj da se prilikom
definisanja urbanih i ruralnih podrué¢ja kombinuju dva ili vise kriterijuma. U tekstu kojt sledi
dati su postojeci kriterijumi za definisanje ruralnih podrucja, koji se srecu u literaturi, kao i

njima odgovarajuce granicne vrednosti.

Ruralni to¢kovi, Kambrija,
Velika Britanija

Taksi prevoz za ruralna
podrugja okruga, sapla¢anjem
pametnim karticama

Connect2, Viltsir, Velika
Britanija
Funkcioni$e na nivou okruga:

Severni Saterlend, Velika
Britanija

Jednostavno funkcionisanje: taksi
usluga sa popustom u retko
naseljenim podru¢jima radi
obezbedenja najvaznijih transportnih
veza

Voztaksi, Holandija
Funkcioni$e na nivou drzave:
deljeni taksi obezbeduje pristup
Zeleznickim stanicama

rezervisanje mesta u javnom
prevozu (autobus, taksi, voz)

Devonski naplatni automobil,
Devon, Velika Britanija
Funkcioni$e na nivou okruga:
deljenje taksija, koji vozi prema redu
voznje, na teritoriji definisanih

ruralnih podrucja

Billilinks, Zapadni Saseks,
Velika Britanija
Jednostavno funkcionsanje:

deljenje taksija na dve odredene
rute oko malog grada

Taxitub, Francuska

¥

Regiotaksi, Holandija
Funkcioni$e na nivou drzave:
deljeni taksi za opstu
pristupacnost

Kolektivni taksi na poziv,
Nemacka

FunkcioniSe na nivou regiona:
fiksni, polufiksni i fleksibilni
dodatni javni prevoz, koji
obezbeduje pristup najvaznijim
uslugama

Javni automobil, Svajcarska
Funkcioni$e na nivou drzave:
fleksibilni minibus na zahtev
koji obezbeduje vezusa javnim

Funkcionisanje na nivou prevozomu ruralnim

fegionas ' podrugjimai malim gradovima
Taksi usluga na zahtev sa

definisanjimkoridorimai -

stajali§tima, kojaobezbeduje
pristup tradicionalnom javnom
prevozu

Izvor: Velaga et al. (2012)

Slika 2.1 Oblici ne-tradicionalnog javnog prevoza u Evropi

Broj stanovnika

Na osnovu broja stanovnika (u nekim zemljama se insistira na broju stalnih stanovnika)
lako se odreduje da li se odredeno naselje moze smatrati gradom ili ne. Iako je ovaj
kriterijum potreban za definisanje tipa podrucja, nije i dovoljan. Zbog toga se najcesce
koristi u sprezi sa gustinom naseljenosti. U slucajevima kada se radi o $iroj naseljenoj
teritoriji, nije bitan samo ukupan broj stanovnika, ve¢ i broj urbanih stanovnika. U Tabeli
2.2 date su grani¢ne vrednosti ovog parametra za definisanje urbanih/ruralnih podrucja u

pojedinim zemljama.
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Tabela 2.2 Granic¢ne vrednosti broja stanovnika u definicijama urbanih/ruralnih podrudja

Granic¢na

Zemlja/region vrednost Dodatni opis Izvor
50 000 (2 500) ~2urbana podrudja (za mestasa 1950 (1993)
urbanim stanovnistvom)
SAD 88 0(;00 (100 Za grad (za urbanizovano podruc¢je) USGAO (1993)
20 000 (2 500) Za broj urbanih stanovnika USGAO (1993)
1 000 Za urbana podrudja du Plessis et al. (2001)
Kanada 10 000 Gornja granica za ruralne i male McNiven, Puderer & Janes (2000)
gradove
50 000 Za velike urbane centre du Plessis et al. (2001)
Indija 5000 Za naseljena mesta urbanog tipa Chandramauli (2011); DESA (2008)
apan 50 000 Za urbana podrudja DESA (2008
p p )
Meksiko 2500 Za urbana podrudja Jones, Morredu & Kumagai (2009)
Evropska uni 200 000 Za urbani centar EC (2009)
VIOPSKA U2 7000 Za urbanu mreznu Celijiu EC (2010)
. Bengs & Schmidt-Thomé (2003);
Francuska 2000 Za urbana podrudja Jeuring ct al. (2000a)
Severna Irska 10 000 Za urbana podrudja Jeuring et al. (2000a)
Velika Britanija 3 000 Za urbana podrudja Jeuring et al. (2000a)
(bez 10 000 Za urbana podrudja Jeuring et al. (2000a)
Severne Irske) 25 000 Za urbana podrudja Jeuring et al. (2000a)
Irska 1500 Za urbana podrudja Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
Gornja granica za retko naseljena .
Finska 500 podrucia Jeuring et al. (2000a)
3000 Za urbana podrudja Jeuring et al. (2000a)
Svedsk 200 Za urbana naselja Jeuring et al. (2000a)
vedska 3000 7 urbana podrucja Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
Bengs & Schmidt-Thomé (2003);
Austrija 2000 Za urbana podrudja Office for National Economic
Planning [ONEP] (2012);
Ceska 2000 Gornja granica za ruralna podrudja I(BZeOdlge)mkova & Maur (2008); ONEP
Gornja granica za glavni grad Kahila & Hedstrom (2008a);
Danska 3 000 ruralne opétine Kristensen (2004)
L . Bengs & Schmidt-Thomé (2003);
Nemacka 100 000 Za urbani centar ONEP (2012)
Greka 2000 Za najveci centar u urbanoj opStini g ¢ 8 Schmide-Thomé (2003)
ili podrucju
Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
10 000 (2 000) Za urbana podrucja (Fagiani, Tarangioli & Mantino,
ST 2008)
Spanija Gornja granica za malu ruralnu
5000 A g Fagiani et al. (2008)
opstinu
30 000 Gornja granica za ruralno okruzenje Fagiani et al. (2008)
.. Ministry of Rural Development of
Madarska 10 000 Za urbana podrudja Hungary (2007b)
Bugarska 30 000 Gornja granica za ruralna podru¢ja Redman & Mikk (20082)
Albanija 400 Za urbana podrudja DESA (2008)
5000 Gornja granica za ruralna podru¢ja  Nutley (2003)
Australija 1000 7a utbana podruda él(l)sltlr;han Bureau of Statistics [ABS]
Norveska 200 Za urbana podrudja Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
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Gustina naseljenosti

Gustina naseljenosti je najcesce koriséen kriterijum za definisanje ruralnih podrucja. Odnosi
se na broj stanovnika (u nekim slu¢ajevima i broj adresa) po jedinici povrsine (km? ili u
radijusu od 1 km. Prednost koris¢enja ovog kriterijuma je u njegovoj jednostavnosti i brzoj
primeni, kao 1 moguénosti da se ruralna podrudja, definisana na osnovu ovih kriterijuma,
mogu lako porediti po drugim parametrima. Ovaj kriterijum se obicno koristi u kombinaciji
sa brojem stanovnika. Medutim, i pored navedenih prednosti, definisanjem tipa podrucja
samo na osnovu gustine naseljenosti izostavljaju se drugi vazni uticaji, $to je cesto

kritikovano u literaturi (Pizzoli & Gong, 2007). U Tabeli 2.3 date su granicne vrednosti

ovog parametra za definisanje urbanih/ruralnih podrudja u pojedinim zemljama.

Tabela 2.3 Grani¢ne vrednosti gustine naseljenosti u definicijama urbanih/ruralnih
podrudja

Zemlja/region Grani¢na vrednost Izvor

SAD 1 000 stanovnika/milja2 ~ USGAO (1993)

Kanada 400 stanovnika/km? du Plessis et al. (2001)
. Kumagai (2009); Organisation for Economic Co-operation
2
Japan 500 stanovnika/km and Development [OECD] (2010); Pizzoli & Gong (2007)
Indija 400 stanovnika/km? Chandramauli (2011); DESA (2008)
Koreja 500 stanovnika/km? OECD (2010)

Evropska unija

150 stanovnika/km?

EC (2006); OECD (2010)

300 stanovnika/km?

EC (2010)

Belgija Flandrija 600 stanovnika/km? Derkzen & Wiskerke (2008a)
Valonija 300 stanovnika/km? Derkzen & Wiskerke (2008a)

Holandija 500 adresa/km? Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
Spanija 100 stanovnika/km? Fagiani et al. (2008)
Portugal 100 stanovnika/km? Jones et al. (2009)

. 150 (100) stanovnika/km? ONEP (2012); Schiller (2008)
Nemacka = -

U radijusu od 12 km Schiller (2008)

Madarska 120 stanovnika/km? Ministry of Rural Development of Hungary (2007b)
Slovenija 500 stanovnika/km? Juvanci¢ (2008); ONEP (2012)
Bugarska 150 stanovnika/km? Redman & Mikk (2008a)

Prostorne karakteristike

1. PolozZaj u odnosu na grad

Kod ruralnih podrucja veoma je bitan polozaj u odnosu na grad, i to sa vise aspekata:

e Udaljenost od grada. Udaljenost od grada moze se smatrati vrlo relevantnom
odrednicom ruralnosti, jer se na osnovu nje moze zakljuciti da li je odredeno
podrudje geografski izolovano. Konkretne vrednosti za ovaj kriterijum odnose se

na prostornu udaljenost od grada u kilometrima ili na vremensku udaljenost u
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minutima putovanja. U Tabeli 2.4 su date grani¢ne vrednosti za pojedine zemlje u

Voo

¢ijim se definicijama pojavljuje ovaj kriterijum.

Tabela 2.4 Granicne vrednosti udaljenosti od grada u definicijama urbanih/ruralnih

podrudja

Zemlja/region Granitna vrednost Izvor

Izracunava se na osnovu udaljenosti od

Australija A .
J gradova razlicitih veli¢ina

Jones (2000)

45 min voznje do urbanog centra sa najmanje
50 000 stanovnika

Brezzi, Dijkstra & Ruiz (2011); ONEP
(2012)

Bvropska unija Boéhme, Hanell, Pflanz, Zillmer & Niemi

45 min voznje do urbanog centra

(2009); ONEP (2012)

Svedska

45 min voznje do naseljenog mesta sa vise od
3 000 stanovnika

Jeuring et al. (2000a);
Kahila & Hedstrém (2008b)

Velika Britanija 30 min voznje do naselja sa najmanje Northern Ireland Statistics and Research

(Skotska) 10 000 stanovnika Agency [NISRA] (2005)
Konkretna vrednost nije dostupna, ali se
Nemacka odnosi na vreme putovanja putnickim Schiller (2008)

automobilom do najblizeg centralnog mesta

e Da li se graniCe sa urbanim podrucjima. Ovaj kriterijum se koristi u pristupu
definisanju urbanih/ruralnih podruéja u kome se pravi razlika izmedu ruralnih
podru¢ja. U takvim definicijama ne postoje grani¢ne vrednosti za ovaj kriterijum,
veé se samo razmatra da li je ispunjen ili nije, odnosno da li se ruralno podrucje
granici sa urbanim ili ne. Pojavljuje se u definicijama u SAD-u i Australiji (ABS,
2011; USGAO, 1993).

e Uticaj grada. Da li ¢e podrucja biti klasifikovana kao manje ili viSe ruralna, moze
se prosuditi na osnovu uticaja koji grad ima na dato podrucje, odnosno na osnovu
mere njihove povezanosti. Merenje uticaja grada, radi koris¢enja konkretne grani¢ne
vrednosti, moze se vrsiti na razlicite nacine. U Kanadi, na primer, koristi se
procenat zaposlenih koji iz datog podrucja putuju na posao u gradske centre

(McNiven et al., 2000).
2. Udaljenost od najznacajnijih sadrZaja

Udaljenost od pojedinih sadrzaja, u prostornom ili vremenskom obliku, moze biti
odrednica ruralnosti u smislu pristupacnosti. U opstem slucaju, u Engleskoj je ustaljena
vrednost od 15-20 minuta putovanja pesacenjem (NISRA, 2005). Ova vrednost se koristi
za opStu pristupacnost sadrzaja, ali za pojedine sadrzaje se koriste i druge vrednosti. Na
primer, udaljenost od centara zdravstvene zastite se vtlo ¢esto koristi u definisanju ruralnih

podrudja za potrebe medicinske struke. U Velikoj Britaniji, Hays et al. (1994) su definisali
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ruralna podrucja kao podruéja koja su jedan sat ili vise od jednog sata putovanja udaljena
od zdravstvenog centra, dok Weinert 1 Boik (1995) odreduju ruralnost podrucja na osnovu

kombinacije kriterijuma gustine naseljenosti 1 udaljenosti od sluzbe hitne pomo¢i.

Opvaj kriterijum se takode koristi i u Severnoj Irskoj, s tim da je NISRA (2005) svakom
sadrzaju dodela odgovarajuéi tezinski faktor, u skladu sa znacajnoséu tog sadrzaja za

dodeljivanje statusa ruralnog ili urbanog naselja (Tabela 2.5).

Tabela 2.5 Tezinski faktori pojedinih sadrzaja

SadrZaj Opis TeZinski faktor

Male samoposluge, stanice za snabdevanje

Hrana, gorivo i bakalnice . e 10
gorivom, mesare, piljarnice

Rekreativni 1 ugostiteljski Kafane, diskonti pica, restorani brze hrane, 15

sadrzaji bioskopi, video klubovi, §tamparije

Li¢ne usluge, koje nisu Novinarnice, trgovine duvanom, frizerski i

rekreativne, 1 potro$na roba,  kozmeticki saloni, opticarske radnje, apoteke, 20

koja nije hrana ili gotivo turisticke agencije

Posta 15

Finansijske usluge Banke, Stedionice, kreditna udruzenja 30

Pravne i trgovinske usluge Pravni zastupnici, agencije za nekretnine 1 500

projektovanje, I'T softverske kuce

Industrijske 1 gradevinske

Gradevinske firme, inzenjeri za grejne instalacije 500
usluge

Kapitalna dobra i trajnija

potro$acka roba 50-2 000

Veliki sistemi Veliki supermarketi 75

Izvor: NISRA (2005)

Ekonomske aktivnhosti
1. Ekonomski profil podrucja

Tako se ekonomske aktivnosti u ruralnim podrucjima sve vise diversifikuju, pri ¢emu
dominantnost poljoprivrede kao izvora prihoda opada (Pezzini, 2000), neki autori su dosli
do zakljucka da je, pri podeli podruc¢ja na urbana i ruralna, poljoprivreda jos uvek veoma
relevantna asocijacija za ruralnost (Pizzoli & Gong, 2007). Stoga je ovaj kriterijum veoma
vazan u definisanju ruralnih podrudja. Stavise, korid¢enjem ovog kriterijuma moze se

izvrsiti 1 diferencijacija ruralnih podrucja, koja je znacajna za odredene vrste istrazivanja.

Konkretna vrednost za ovaj kriterijum najcesce ne postoji, ve¢ se samo razmatra da li je
odredena ekonomska aktivnost, naj¢es¢e poljoprivreda i turizam, dominantna u datom

ruralnom podrudju. Takode, moze se odredivati i kao procenat ekonomski aktivhog
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stanovnistva koje je zaposleno u primarnoj proizvodnji (rudarstvo, energetika,
vodoprivreda). Ovaj kriterijum se pojavljuje u definicijama ruralnih podruéja u Indiji, Rusiji,
Grcekoj, Holandiji, Italiji, Spaniji, Austriji, Italiji, Irskoj 1 Velikoj Britaniji (Bengs & Schmidt-
Thomé, 2003; Chandramauli, 2011; Commins, 2005; Department for Communities and
Local Government [DCLG], 2001; DESA, 2008; Jeuring et al., 2000a; Wiesinger & Dax,
2008a). U Japanu se kao kriterijum koristi procenat ljudi zaposlenih u urbanim vrstama
poslova (industrija, trgovina i sl). Grani¢na vrednost iznosi 60% (Kumagai, 2009). U
definiciji koja se koristi u Madarskoj jedan od kriterijuma je nerazvijena ekonomija
(Ministry of Rural Development of Hungary, 2007b). U Bugarskoj se koristi stopa
nezaposlenosti kao kriterijum za klasifikovanje podrucja kao manje razvijenog ruralnog
podru¢ja. U ovom slucaju postoji konkretna vrednost stope nezaposlenosti, koja treba da
bude za bar 50% veéa u odnosu na nacionalni prosek (OECD, 2000). Takode, u istu svthu
se koristi 1 kriterfjum ucesca broja zaposlenih u poljoprivredi i Sumarstvu, a konkretnu
vrednost predstavlja ucesée koje je za 20% vece u odnosu na nacionalni prosek (OECD,
2000). U Francuskoj se razmatra broj radnih mesta u opstini, s tim da koncentracija od 5
000, odnosno 2 000 radnih mesta u opstini predstavlja granicu izmedu urbanog i
prigradskog, odnosno prigradskog i ruralnog podrucja, respektivno (Pereira, Thomson &

Dwyer, 2008).
2. Dohodak

U pojedinim definicijama karakteristika ruralnih podrucja je nizak dohodak po stanovniku
ili domacdinstvu. Kao kriterijum se uglavhom pojavljuje u definicijama zemalja kod kojih su
ekonomske razlike izmedu urbanih i ruralnih podrucja izrazenije, mada ne postoji
konkretna vrednost. Primer zemlje koja koristi ovaj kriterijum je Grcka (Jeuring et al.,
20002). U Bugarskoj se ovaj kriterijum koristi za dodeljivanje statusa manje razvijenog
ruralnog podrucja (OECD, 2000). Konkretna vrednost predstavlja dohodak maniji za bar
30% od prosecnog nacionalnog dohotka po glavi stanovnika. u Danskoj se dohodak od
poljoprivrede koristi za identifikaciju ruralnih poljoprivrednih opstina, tako §to se taj status
dodeljuje onoj ruralnoj opstini u kojoj je ucesée prihoda od poljoprivrede Cetiri puta vece

od nacionalnog proseka (Hasler et al., 2002).
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3. Namena povrsina po sektorima

Tip podrucja se po nekim definicijama odreduje sa aspekta izgradenosti povrsina, pri cemu
se ruralna podrucja smatraju neizgradenim podrucjima, tj. podrucjima u kojima dominiraju
poljoprivredne parcele, Sume i druge nekultivisane povrsine. Nasuprot ruralnim, urbana
podrudja se smatraju izgradenim podrucjima (built up areas). Konkretnu vrednost za ovaj
kriterijum predstavlja procenat neizgradenih povrsina u datom podrucju. U Tabeli 2.6 date

su vrednosti koje se koriste u pojedinim zemljama.

Tabela 2.6 Grani¢ne vrednosti izgradenosti povtsina u definicijama urbanih/ruralnih

podru¢ja

Zemlja/region Grani¢na vrednost Izvor

Belgija 80% Jeuring et al. (2000a)

Danska Kucée udaljene najvise 200 m jedna od druge ~ Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
Svedska Kucée udaljene najvise 200 m jedna od druge =~ Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
Finska Kucée udaljene najvise 200 m jedna od druge  Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
Norveska Kucée udaljene najvise 50 m jedna od druge Bengs & Schmidt-Thomé (2003)
Francuska Kucée udaljene najvise 200 m jedna od druge =~ Bengs & Schmidt-Thomé (2003)

Ucesée poljoprivrednih povrsina i Suma za

Bugarska 20% vece od nacionalnog proseka

OECD (2000)

Japan Procenat Suma i pasnjaka 80% Kumagai (2009)

Nerazvijena infrastruktura se u nekim slucajevima smatra sinonimom za ruralnost, jer je
izgradnja mreze puteva nizeg ranga, koja sluzi za povezivanje ruralnih naselja sa lokalnim
centrom, u ruralnim podruéjima uglavhom oskudna (Risti¢ et al, 2013). Medutim,
infrastruktura ne podrazumeva samo saobracajnu infrastrukturu, ve¢ i obezbedenost usluga
od opsteg interesa (zdravstveni i obrazovni centri). Primeri oblika u kojem se ovaj
kriterijum koristi u definicijama je broj telefona na 1 000 stanovnika i broj stanovnika na
jednog lekara. Ovaj kriterijum se ne pojavljuje cesto u definicijama (Bengs & Schmidt-
Thomé, 2003; Bogdanov et al., 2008). Neke od zemalja koje koriste ovaj kriterijum su
Madarska 1 Italija (Bengs & Schmidt-Thomé, 2003; Ministry of Rural Development of
Hungary, 2007b), ali se moze naci u nekim definicijama koje su predlozene za ruralna
podrudja u Srbiji (Bogdanov et al., 2008). U definicijama koje se koriste u Juznoj Africi
jedan od kriterijjuma je pristup vodovodu i kanalizaciji (Department of Social Security

[DSS], 1999; National Treasury of Republic of South Africa, 2011).
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2.3 Klasifikacija ruralnih podrudcja

Urbano-ruralna klasifikacija podrucja, iako u prvi mah asocira na jednostavnu podelu
podruéja na urbana i ruralna, zapravo moze predstavljati slozen zadatak. U zavisnosti od
diversifikovanosti i specificnosti date teritorije, sa aspekta koji su bitni za odredeni
problem, potrebno je naci nacin za efikasno pravljenje razlike izmedu urbanih i ruralnih
podrudja, tj. nacin kojim ¢e se obuhvatiti najvaznije karakteristike oba tipa podrucja.
Medutim, urbano-ruralna tipologija ¢esto nije dovoljna za kvalitetno razmatranje ruralnog
problema koiji treba resiti, jer ne omogucéava potreban nivo detaljnosti ili ne pruza uvid u
osnovne karakteristike razlicitih tipova ruralnih podrucja. Stoga se ruralna podrucja dalje

svrstavaju u podkategorije, koje treba da odrazavaju specifi¢nosti pojedinih tipova ruralnih

podrucja. Dakle, klasifikacija podrucja je proces koji se odvija u dve faze:

1. Prvo se definise sta je urbano, a $ta ruralno, tj. pravi se urbano-ruralna tipologija
podrucdja;
2. Dalje se ruralna podrucja svrstavaju u kategorije koje odrazavaju njihov specifican

karakter, tj. pravi se ruralna tipologija podrucja.

Tako je teorijski preporucljivo, u praksi nije neophodno proci kroz obe faze klasifikacije
podrucja. U mnogim zemljama postoji samo urbano-ruralna tipologija i to je opravdano u
slucajevima kada medu samim ruralnim podrucjima nema velikih razlika, kao $to je, na
primer, slucaj u Danskoj, koja ima malu teritoriju. Medutim, zemlje koje se prostiru na
velikoj povrsini (na primer, Australija) obi¢no imaju razlicite tipove ruralnih podrucja: neka
su udaljena, neka su u blizini gradova, neka su pogodna za poljoprivredu i sl. Razmatranje
ovih ruralnih podrucja u celini prilikom donosenja ruralne politike ne daje dobre rezultate,
jer mere ruralne politike nece biti definisane u skladu sa njthovim specificnostima. U tom
slucaju je potrebno raspolagati ruralnom tipologijom, kako bi se efikasnije definisale mere

za razoj razlicitih podrudja.

U teoriji 1 praksi razli¢itih institucija Sirom sveta koriste se razliciti pristupi definisanju
razlika izmedu urbanog i ruralnog (Bengs & Schmidt-Thomé, 2004). Pregledom dostupne

literature identifikovana su Cetiri pristupa:
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1. Intuitivni pristup: zasniva se na intuitivnom i iskustvenom prepoznavanju
wruralnosti, bez statistickih dokaza. Primer ovakvog pristupa je identifikovanje
ruralnih podrucja na osnovu licnog osecaja da se nalazi u ruralnoj sredini;

2. StatistiCki pristup zasnovan na relevantnim karakteristikama: u ovom
pristupu se uzimaju u obzir odredeni statisticki indikatori, najcesée oni koji su
izvedeni na osnovu podataka iz popisa (broj stanovnika, gustina naseljenosti, broj
stanovnika zaposlenih u poljoprivredi i sl.);

3. StatistiCki pristup zasnovan na indeksu ruralnosti: klasifikacija podrudja se
pravi na osnovu unapred utvrdenih karakteristika ruralnosti, koji su najcescée
subjektivne prirode;

4. Neutralni pristup: zasniva se na statistickim cinjenicama, a ne na subjektivhom
videnju ruralnosti (prelomne tacke u gustini naseljenosti, mere udaljenosti od

gradova i sl.).

Klasifikacija podrucja u opstem slucaju zahteva utvrdivanje:

e Kriterijuma na osnovu kojih se ruralna podrudja razlikuju od urbanih,
e Grani¢nih vrednosti kriterijuma, kao i

e Velicine teritorijalne jedinice na koju se kriterijumi primenjuju.

Kriterijumi su raznoliki od zemlje do zemlje, ali i u okviru iste zemlje u zavisnosti u koju
svthu e se koristiti podela na urbana i ruralna podrucja. Takode, grani¢ne vrednosti istih
kriterjjuma variraju od zemlje od zemlje, ali i u okviru iste zemlje, od jedne do druge
institucije koja ih koristi. Najc¢esce koriS¢eni kriterijumi i njihove grani¢ne vrednosti su
opisani u prethodnom poglavlju. Sto se tice teritorijalnih jedinica na koje se primenjuju
definisani kriterijumi, najées¢e se koristi administativha podela teritorije na opstine ili
okruge, mada ima i drugacijih praksi, na primer, koris¢enje GIS-a za primenu kriterijjuma na
mrezne Celije povriine jednog kvadratnog kilometra. Sto je izabrana teritorijalna jedinica
manja, vece su moguénosti za detaljnu analizu ruralnih podrudja, dok vece teritorijalne
jedinice sluze za grublje sagledavanje funkcionalnih veza izmedu urbanih i ruralnih
podrudja. Primera radi, francuske komune (fr. commmunes) su najmanje administartivne
jedinice u Evropi i u proseku imaju 1 500 stanovnika na povrsini od 15 km®, dok se u
Engleskoj koriste distrikti (eng. districts) sa 118 000 stanovnika na povrsini od bar 500 km®

(Hill et al., 2007). Ni za jedan pristup izboru velic¢ine teritorijalne jedinice se ne moze reci

29



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podrudja

da je bolji od drugog. To jednostavno zavisi od toga kakva je priroda problema koji treba

resiti. Osnovni problem kod izbora velicine teritorijalne jedinice jeste moguénost

disagregacije podataka, sto najvise zavisi od fleksibilnosti statisticke baze.

Klasifikacija podrucja kao ruralnog moze se vrsiti na razlicite nacine i sa razlicitih aspekata.

Na prvom mestu, prema broju kriterijuma na osnovu kojih se vrsi klasifikacija, postoje:

1.

2.

Jednodimenzionalni pristup. Pod ovim pristupom podrazumeva se definisanje
tipa podru¢ja na osnovu jednog kriterijuma (na primer, gustina naseljenosti) ili
kombinacije dva kriterijuma iste prirode (na primer, broj stanovnika i gustina
naseljenosti). Iako je pogodan za koris¢enje i u sirokoj je upotrebi u svetu, ovaj
pristup je Cesto osporavan, jer ne uzima u obzir druge vazne odrednice ruralnih
podrudja.

Visedimenzionalni pristup. Ovaj pristup se pojavio kao odgovor na ukazane
nedostatke jednodimenzionalnog pristupa. Podrazumeva klasifikovanje podrudja
kao urbanog/ruralnog na osnovu mnostva kriterijuma. Prednost ovog pristupa je u
njegovoj sveobuhvatnosti 1 moguénosti za pravljenje suptilnih razlika izmedu
razli¢itih tipova ruralnih podrucja. Nedostatak ovog pristupa se ogleda u tome $to je
potrebno raspolagati obimnom bazom podataka, te je stoga otezano poredenje
izmedu razlicitth zemalja, jer se za svaku zemlju postavlja pitanje koji podaci i u
kom obliku se prikupljaju. Tvorci jednog visedimenzionalnog pristupa su Pizzoli 1
Gong (2007), ¢iji metod Kklasifikacije urbanih i1 ruralnih podruc¢ja ima oblik

ekonometrijskog logistickog regresionog modela:

ProblY =1]=A(£'x)
Logit model:
Prob[Y =0]=1-A(8'x)

gde su: Y — binomna promenljiva (Y=1 ako je podrucje ruralno, Y=0 ako podrucije

nije ruralno), x — vektor nezavisnih promenljivih, 3 — vektor parametara za x, A(.) —

logisticka funkcija kumulativne raspodele.

Klasifikacija ruralnih podrucja se moze vrsiti u odnosu na referentnu definiciju, tj. u

odnosu na to da li su granicne vrednosti kriterijuma definisane za urbana ili za ruralna

podrucja:
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Ruralnim se smatra sve ono §to nije urbano (,,negativna“ definicija). U ovom
pristupu postoji samo definicija urbanih podrucja, na osnovu koje je moguce
odrediti koja podrucja ¢e se svrstati u urbane, dok definicija ruralnih podrucja ne
postoji, ve¢ se ruralnim podrucjima smatraju sva ona koja nisu klasifikovana kao
urbana. Ovaj pristup se koristi u SAD-u (USGAO, 1993). Iako je jednostavan za
koris¢enje, ovakav pristup ima i svoje nedostatke, od kojih je najvaznija
nemogucnost kontinualnog opisivanja razlika izmedu ruralnih podrucja. Naime,
nisu sva ruralna podrudja ista: na primer, ona koja su blizu gradova, sa dobrom
saobracajnom povezanoséu, svakako su u boljem polozaju od udaljenih, izolovanih
ruralnih podrucja, sa malim brojem prevoznih opcija 1 loSom infrastrukturom.
Dakle, prilikom primene ovog pristupa potrebno je paziti da ne dode do
uopstavanja uslova u ruralnim podrué¢jima, jer se moze uciniti bitna greska zbog
postojanja navedenih i mnogih drugih razlika.

Ruralna podrucja se posebno definiSu (,,pozitivna® definicija). U ovom
pristupu, dakle, postoji definicija ruralnih podrucja, koja koristi odredene

kriterijume na osnovu kojih se odredenom podrucju daje status ruralnog.

Osnovni problem kod Kklasifikacije podrucja jeste kako tretirati podrucja koja nisu

oc¢igledno urbana ili ocigledno ruralna. Nacin reSavanja ovog problema nalazi se u

korid¢enju vise kriterijuma ruralnosti, kako bi se klasifikacijom suptilno diferencirala

podrudja koja se nalaze negde ,,izmedu®. Koji kriterijumi ruralnosti ¢e biti relevantni za

diferenciranje, to zavisi od toga u koju svrhu ¢e se koristiti klasifikacija podrucja. Kod

podrudja koja su ocigledno ruralna ili urbana, njihov status se moze potvrditi i na osnovu

jednog ili malog broja kriterijuma.

2.4 Postojece definicije ruralnih podrucja

U svetu postoji mnogo razlicitih definicija urbanih, odnosno ruralnih podrudja, ali je

¢injenica da medunarodna, opsteprihvacena definicija ne postoji. Prema Izvestaju o ruralnom

razvoju u Evropskoj ungji 1z 2009. godine (EC, 2009), glavni razlozi za odsustvo takve

definicije su sledeci:

Postoje razlicite percepcije onoga Sta jeste ili $ta nije ruralno, kao i elemenata koji

karakteriSu ruralnost;
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e Posto postoji potreba da definicija bude u skladu sa predmetom istrazivanja ili
odredenom politikom, svrha istrazivanja ili donosenja politike odreduje koiji
elementi karakteriSu ruralnost sa datog aspekta i

e DPostoji realno mala verovatnoca da se svi relevantni podaci uvek i svuda mogu
prikupiti na nivou osnovne geografske jedinice (administrativne jedinice, celijske

mreze i sl.).

U slede¢éim odeljcima dat je kratak pregled definicija ruralnih podrucja u evropskim
zemljama, ostalim zemljama i Srbiji. Naglasak je stavljen na pristup definisanju ruralnih
podru¢ja i uobicajene grani¢ne vrednosti najvaznijih kriterijuma. Detaljne definicije

pojedinac¢nih zemalja date su u Prilogu 1.
2.4.1 Evropske zemlje

Najvedi broj definicija urbanih/ruralnih podruéja dostupan je za zemlje clanice Evropske
unije. Za potrebe izrade dokumenata i izveStaja za zajednicke evropske institucije
uobic¢ajeno je da se ruralna podrucja na nivou Evropske unije definisu pomoc¢u OECD

metodologije (EC, 2006; OECD, 2010), koja se sastoji iz dva koraka:

e DPrvi korak: lokalne zajednice (opstine) se identifikuju kao ruralne ako je njihova

gustina naseljenosti manja od 150 stanovnika/km?”,

e Drugi korak: regioni se identifikuju kao pretezno ruralni, srednji ili pretezno urbani
u skladu sa slede¢im uslovima:
o PreteZno ruralni regioni: ako viSe od 50% stanovnika zivi u lokalnim
ruralnim zajednicama (sa manje od 150 stanovnika/km?);
o Srednji regioni: ako 15-50% stanovnika zivi u lokalnim ruralnim
zajednicama,;
o PreteZno urbani regioni: ako manje od 15% stanovnika zivi u lokalnim

ruralnim zajednicama. (Organisation for Economic Co-operation and Development)
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Zbog svoje jednostavnosti 1 lako dostupnih podataka (u slucaju Evropske unije, na nivou
NUTS' regiona), ova definicija je u $irokoj upotrebi u Evropskoj uniji i koristi se u svim
zvani¢nim izvestajima zemalja clanica. Na taj nacin se postize doslednost u definisanju
ruralnih podrudja, §to znaci da je mogucée lako uporedivati pokazatelje izmedu razli¢itih
zemalja. Medutim, ova definicija nije savrSena, zbog cega se nekad prilagodava svrsi
korisc¢enja ili se u nekim istrazivanjima koristi drugacija definicija. Iskustva sa koris¢enjem
OECD definicije ukazala su da je njen glavni nedostatak to $to ne odrazava savrseno
ruralni karakter podrucja, narocito u gusto naseljenim regionima. Zbog toga je 2005. godine
OECD uvela promene u metodologiji (EC, 2009), koje pomazu da se ova nesavrSenost

otkloni ili ublazi. Promene se odnose na drugi korak metodologije:

o ,,Ako postoji urbani centar sa vise od 200 000 stanovnika (u EU), koji ¢ine
bar 25% regionalnog stanovnistva u pretezno ruralnom regionu, onda se taj
region klasifikuje kao ,,srednji““ 1

o ,,Ako postoji urbani centar sa vise od 500 000 stanovnika (u EU), koiji ¢ine
bar 25% regionalnog stanovnistva u srednjem regionu, onda se taj region

1113

klasifikuje kao ,,pretezno urban®.

Urbani centar u Evropskoj uniji je definisan kao lokalna administrativna jedinica LAU 27 sa

gustinom naseljenosti iznad 150 stanovnika/km® i ukupnim brojem stanovnika veéim od

200 000 (EC, 2009).

Ova definicija je 2011. godine dalje prosirena tako da dodatno klasifikuje ruralna podrucja
kao udaljena ili kao blizu grada (Brezzi et al., 2011; ONEP, 2012). Prosirenje definicije se
ogleda u dodavanju kriterijuma vremena putovanja motorizovanim prevoznim sredstvom

do grada sa najmanje 50 000 stanovnika:

UNUTS — Nomenclature of territorial units for statistics, nomenklatura statistickih teritorijalnih jedinica. Predstavlja
hijerarhijsku podelu teritorije Evropske unije na nivoe: NUTS 1 (veliki socio-eckonomski regioni), NUTS 2
(osnovni regioni na koje se primenjuju regionalne politike) i NUTS 3 (mali regioni za specificne svrhe).

2 LAU — Local Administrative Unit, lokalna administrativna jedinica. Teritorijalna jedinica, proizasla iz NUTS
sistema, nizeg nivoa od NUTS 3. Pojavljuje se u dva hijerarhijska nivoa: LAU 1 (u Stbiji odgovara nivou

opstine) 1 LAU 2 (u Srbiji odgovara nivou mesne zajednice).
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o PreteZno ruralni udaljeni regioni: ako najmanje 50% stanovnika regiona
treba da vozi bar 45 minuta da stigne do urbanog centra sa najmanje 50 000
stanovnika i

o PreteZzno ruralni regioni blizu grada: ako manje od 50% stanovnika
regiona treba da vozi bar 45 minuta da stigne do urbanog centra sa

najmanje 50 000 stanovnika.

Prosirena definicija sluzi za lakse identifikovanje udaljenih ruralnih regiona, koji su uvek
specificni sa aspekta demografije i ekonomije, jer ih karakteriSu procesi depopulacije,

starenja stanovnistva i udaljenost od trzista rada i usluga.

Pored navedenih varijanti OECD definicije, u poslednjoj deceniji je nacinjeno jos nekoliko
pokusaja da se definicija ruralnih podrucja unapredi. U tome su uzele ucesca razlicite
evropske institucije. Primera radi, Evropska mreza za ruralni razvoj (Ewuropean Network for
Rural Development) je 2009. godine angazovala grupu eksperata za detaljnu analizu veceg
broja nacionalnih i regionalnih programa za ruralni razvoj zemalja clanica, kako bi se
utvrdili nacini za definisanje ruralnih podrucja medu razlicitim zemljama. Grupa eksperata
je predlozila da svaka zemlja primenjuje svoju, individualnu tipologiju ruralnih podrucja, a
koja se zasniva na tri gradivna bloka (building blocks, prevod autora) za definisanje ruralnih
podrué¢ja (European Network for Rural Development [ENRD], 2010). To su: stepen
tizicke nepristupacnosti, ekoloska osetljivost i socio-ekonomska nepogodnost. Svakom
gradivnom bloku je pridruzena odgovarajuca tezinska vrednost. Ipak, Evropska komisija je
usvojila i prvi put primenila u Izvestaju o ruralnom razvoju iz 2010. godine nowu,
revidiranu tipologiju pretezno ruralnih, srednjih i pretezno urbanih regiona, koju je
predlozio Ewurostat (EC, 2010; Eurostat, 2010; ONEP, 2012). Osnovu za novu tipologiju
¢ini OECD definicija, koja se dalje primenjuje na mreze urbanih éelija. ESPON’ je 2011.
godine definisao $iri okvir za diferencijaciju ruralnih podruéja u odnosu na OECD
definiciju (Copus et al., 2011; ONEP, 2012). Ovim okvirom su obuhvaceni pretezno ruralni
1 srednji regioni, a diferencijacija se zasniva na tri aspekta ruralnosti, od kojih svaki daje
tipologiju ovih ne-urbanih podru¢ja sa datog aspekta: pristupacnosti, dominantne
ekonomske funkcije i performansi u demografskom kontekstu. Medu brojnim pokusajima

da se podruc¢je Evropske unije $to bolje klasifikuje na urbana i ruralna treba pomenuti i

3 ESPON - Eurgpean Spatial Planning Observation Network, Evropska mreza za pracenje prostornog planiranja
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predlozeni pristup Instituta za Zivotnu sredinu i odrzivost (Gallego, 2004). Ovaj pristup nije
ogranicen administrativnhom podelom, jer se svi podaci disagregiraju na nivo Celije raster

matrice sa povrsinom od 1 ha.

S obzirom da svaka zemlja ima svoje socio-ekonomske, prostorne i druge faktore koji
karakterisu ruralnost podrucja, primena preporucene OECD definicije ne daje uvek dobre
rezultate, pa neke zemlje zadrzavaju svoje nacionalne definicije za izradu zvani¢nih

izvestaja.

Najvedi broj definicija je dostupan za Veliku Britaniju, jer postoji veliki broj institucija koje
su razvile sopstvene definicije za potrebe svojih istrazivanja. Definicije se uglavnhom
razlikuju za Englesku i Vels, Skotsku i Severnu Irsku. U pojedinim definicijama, u kojima je
osnovni kriterijum broj stanovnika, korisniku se ostavlja mogucénost da sam izabere
grani¢nu vrednost u skladu sa svojim potrebama (DCLG, 2001), mada se za opste svrhe
preporucuje granicna vrednost od 10 000 stanovnika (NISRA, 2005). Sa aspekta
saobracajne pristupacnosti posebno je zanimljiva definicija koja se koristi u Skotskoj, a po
kojoj se tip podrucja odreduje na osnovu broja stanovnika i vremena putovanja motornim
vozilom do najblizeg naselja sa najmanje 10 000 stanovnika (NISRA, 2005). Po ovoj
definiciji se razlikuje Sest tipova podruéja. U Severnoj Irskoj se koristi tipologija sa osam
tipova podrucja, pri cemu se kao kriterijumi koriste broj stanovnika i pristup uslugama
(NISRA, 2005). Za potrebe izrade Nacionalnog plana razveja 3a period 2000-20006. godine, u
Irskoj je 2002. godine usvojena nova detaljna urbano-ruralna tipologija, koja bolje odslikava
razlike izmedu tipova podrucja (Dwyer, Maye, Thomson, & Pereira, 2008). Po ovoj
tipologiji, ruralna podrudja se svrstavaju u Sest kategorija, a pri tome je kori§¢eno c¢ak 30
razli¢itih promenljivih za detaljan opis razlika izmedu tipova ruralnih podrué¢ja (Commins,

2005).

Skandinavske zemlje (Norveska, Svedska, Danska i Finska) imaju istu statisticku definiciju
ruralnih podrucja. Prema ovoj definiciji (Bengs & Schmidt-Thomé, 2003), urbanim
podrudjima se smatraju izgradena podrucja sa najmanje 200 stanovnika, u kojima su kuce
jedne od drugih udaljene najvise 200 metara; ostala podrucja se smatraju ruralnim. Pored
ove definicije, pojavljuju se i druge, zasnovane na razli¢itim kriterijumima (Hasler et al.,
2002; Kahila, 2008; Kahila & Hedstrém, 2008a, 2008b; Kristensen, 2004; Nordic Centre
for Spatial Development [Nordregio], 2010; Statistics Finland, 2008). Primera radi, svedska
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Nacionalna agencija za ruralni razvoj pravi tipologiju podrucja na osnovu pristupacnosti
sadrzaja, merene vremenom putovanja automobilom do najblizeg urbanog centra sa vise od

3 000 stanovnika (Kahila & Hedstrém, 2008b).

Kontinentalne evropske zemlje uglavnom imaju svoju zvani¢nu statisticku definiciju
ruralnih podrué¢ja, dok definicije specijalne namene postoje samo u najrazvijenijim
zemljama. Najceséi kriterijumi su broj stanovnika i gustina naseljenosti, ali granicne
vrednosti ovih kriterijuma znacajno variraju od zemlje do zemlje. Medu ostalim

kriterjjumima su:

e Udaljenost zgrada u naseljima: koristi se u Austriji (Bengs & Schmidt-Thomé,
2003; ONEP, 2012; Wiesinger & Dax, 2008a) 1 Francuskoj (Bengs & Schmidt-
Thomé, 2003);

e Dominantna ekonomska aktivnost: koristi se u Austriji (Bengs & Schmidt-Thomé,
2003; ONEP, 2012; Wiesinger & Dax, 2008a), Rusiji (DESA, 2008), Italiji (Bengs
& Schmidt-Thomé, 2003; Bolli, Tarangioli & Mantino, 2008; ONEP, 2012) i
Rumuniji (Redman & Mikk, 2008b; Rusu, 2006);

e Gustina adresa: koristi se u Holandiji (Bengs & Schmidt-Thomé, 2003; Derkzen &
Wiskerke, 2008b);

e Vreme putovanja do najblizeg centralnog naselja: koristi se u Nemackoj (Schiller,

2008);

¢ Broj radnih mesta: koristi se u Francuskoj (Pereira et al., 2008).

Detaljan  pregled definicija urbanih/ruralnih  podrucja, sa konkretnim granicnim

vrednostima kriterijuma, dat je u Prilogu 1.
2.4.2 Ostale zemlje

U odnosu na evropske zemlje, zemlje Severne Amerike 1 Australiju odlikuju veca povrsina i
manja gustina naseljenosti. U takvim slucajevima je lakSe razlikovati urbana od ruralnih

podrudja, pri cemu je dovoljno koristiti mali broj kriterijuma.

U Sjedinjenim Americkim Drzavama postoje tri razlicite definicije, koje imaju razlic¢itu svhu
upotrebe. Ono sto je zajednicko ovim definicijama jeste to §to su to takozvane ,,negativne

definicije. U statisticke svrhe se koristi definicija ¢iji su osnovni kriterijumi broj stanovnika i
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gustina naseljenosti (Reynnells & LaCaille, 2008; USGAO, 1993). Prema ovoj definiciji, svi
stanovnici urbanih podrudja i naseljenih mesta (gradova, manjih gradova i sela), sa 2 500 ili
viSe stanovnika, smatraju se urbanim stanovnistvom; ostali pripadaju ruralnom
stanovnistvu. Ekonomske institucije takode koriste definiciju ¢iji je kriterijum broj
stanovnika, ali uzimaju u obzir i socio-ekonomsku integrisanost podruc¢ja (okruga) sa
centralnim gradom (okrugom) (Reynnells & LaCaille, 2008; USGAO, 1993). Prema ovoj
definiciji, svako urbano podrucje mora da ima bar 100 000 stanovnika, pri ¢emu mora
postojati bar jedan grad sa najmanje 50 000 stanovnika. Zbog prirode ove definicije, podela
podru¢ja na urbana i ruralna se azurira nakon svakog popisa. Pored ove definicije, u
ckonomskim istrazivanjima se koriste i podela podrucja na urbana i ruralna, pri ¢emu se
urbani okruzi razlikuju po broju stanovnika, a ruralni po stepenu urbanizacije ili udaljenosti
od urbanih podrucja (USGAO, 1993). Ovom definicijom su prevazideni uoceni nedostaci
prethodne dve definicije, vezani za nediferenciranje urbanih i ruralnih podrucja. Tipovi
podruc¢ja su oznaceni kodovima: kodovi 0-3 oznacavaju urbana, a kodovi 4-9 ruralna

podrudja (videti Priloznu tabelu 1 u Prilogu 1).

U Kanadi takode postoji vise definicija ruralnih podrucja (du Plessis et al., 2001; McNiven
et al., 2000), koje se biraju u skladu sa svrthom korisé¢enja. Jedna od njih je OECD definicija,
a pored nje, kao 1 u SAD, koriste se definicije zasnovane na kriterijumima broja stanovnika
1 gustine naseljenosti. Po definiciji koja se koristi u statisticke svrhe, ruralnim podrucjima se
smatraju naseljena mesta sa manje od 1 000 stanovnika i sa gustinom naseljenosti manjom
od 400 stanovnika/km®. Za statisticka istrazivanja u oblasti ekonomije koristi se podela na
zone sa razlicitom velicinom uticaja ve¢ih urbanih centara, koja se meri procentom
zaposlenih koji iz date zone putuju na posao u vece urbane centre. Pored ovih opstih
definicija, pojedine organizacije i institucije koriste definicije koje definiSu ruralnost sa

njima vaznog aspekta (na primer, posta — pogledati Prilog 1).

Australija je zemlja koju odlikuje velika povrsina teritorije i niska gustina naseljenosti, zbog
kojih se mnoga podrucja ve¢ na prvi pogled mogu okarakterisati kao udaljena ili izolovana.
Statisticka tipologija podrucja u Australiji koristi jednodimenzionalni pristup i klasifikuje
podrudja u odnosu na broj stanovnika. Ruralnim podrucjima se smatraju naseljena mesta
koja se granice sa urbanim centrima, koji imaju najmanje 1 000 stanovnika, kao i ona
podrudja koja nemaju fizicku granicu sa urbanim centrima (ABS, 2011; Jones, 2000). Zbog

znacajnih  prostornih  neravnomernosti gustine naseljenosti, podrucja se prema
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pristupacnosti klasifikuju na: velike gradove, unutrasnja regionalna podrucja, spoljasnja
regionalna podrudja, udaljena podrucja i veoma udaljena podrucja (Australian Institute of
Health and Welfare [AIHW], 2004; Baxter et al., 2011; Jones, 2000). Pristupacnost se meri
ARIA* indeksom, ¢ija se vrednost nalazi u intervalu od 0 do 15. ARIA indeks predstavlja
cistu prostorno-geografsku meru. U ovoj tipologiji podrucja, udaljena i veoma udaljena

podrudja se tretiraju kao ruralna.

U Africi postoji veoma oskudan broj definicija ruralnih podrucja. Prema znanju autora,
definicije su dostupne samo za Juznoafricku Republiku. Statisticka definicija ruralnih
podru¢ja u Juznoafrickoj Republici ne sluzi se wuobicajenim socio-ekonomskim
kriterjjumima za odredivanje ruralnosti. Naime, ruralnim podru¢jima se smatraju sva
podrucja koja nisu urbana, pri ¢emu se pod urbanim podrucjima podrazumevaju ona u
kojima postoji neki oblik lokalnih vlasti (DESA, 2008). Prema nekim autorima (Fobosi,
2013), ruralnim podrucjima se, pored navednog uslova nepostojanja lokalnih vlasti,
pripisuje i to da nemaju pristup osnovnim javnim uslugama, kao s§to su vodovod i
kanalizacija. Za analizu ruralnog razvoja koriste se definicije zasnovane na broju siromasnih
domacdinstava i pristupacnosti osnovnih resursa (DSS, 1999; National Treasury of Republic

of South Africa, 2011). Za detalje pogledati Prilog 1.

Zvani¢nom definicijom ruralnih podruéja raspolaze mali broj azijskih zemalja. Ovde ce biti
dati primeri definicija za Indiju i1 Japan. Ostale zemlje ili nemaju zvani¢nu definiciju ili te

definicije nisu dostupne na engleskom jeziku.

Azijske definicije ruralnih podrucja su zasnovane na kriterijumima broja stanovnika,
namene povrsina i dominantne funkcije (zanimanja stanovnika). I u Indiji 1 u Japanu se
koristi negativna definicija ruralnih podrudja, tj. njima pripadaju ona podrucja koja se ne
mogu svstati u urbane. U Indjji se ruralnim podrucjima smatraju naseljena mesta sa manje
od 5 000 stanovnika i sa gustinom naseljenosti manjom od 400 stanovnika/km’, gde se vise
od jedne cetvrtine odraslih muskaraca bavi poljopriviedom (Chandramauli, 2011; DESA,
2008). Prema statistickoj definiciji, ruralnim podruéjima u Japanu se smatraju smatraju
naseljena mesta sa manje od 50 000 stanovnika, pri ¢emu je manje od 60% kuca smesteno u

glavnom izgradenom delu podrucja i manje od 60% stanovnika se bavi takozvanim

4+ ARTA — Accessibility/ Remotness Index of Australia, australijski indeks pristupacnosti/udaljenosti
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,wurbanim® delatnostima (DESA, 2008; Kumagai, 2009; OECD, 1995). S druge strane, u
istrazivanjima ruralnog razvoja koristi se definicija po kojoj se ruralnim podrucjima
smatraju opstine gde bar 80% teritorije ¢ine Sume i pasnjaci, kao 1 opstine sa gustinom
naseljenosti manjom od 500 stanovnika/km* (DESA, 2008; Kumagai, 2009; OECD, 1995).
Ruralna podrudja se dalje dele na ravnicarska, brdska i planinska poljoprivredna podrucja, u

skladu sa uc¢es¢em povrsine pod Sumama i pasnjacima u ukupnoj teritoriji.
2.4.3 Srbija

U Stbiji definicija ruralnih podrucja, koja je neophodna za sprovodenje bilo kakvih
istrazivanja, zvanicno ne postoji. U popisima iz 1953., 1961. i 1971. godine naselja su se
klasifikovala na urbana, ruralna i mesovita, u skladu sa velicinom naselja i odnosom broja
stanovnika zaposlenih u poljoprivredi i ukupnog broja stanovnika (Bogdanov et al., 2008).
U kasnijim popisima (1988., 1991. i 2002. godine) je ova klasifikacija odbacena, a naselja su
se svrstavala u urbana i ostala naselja. Podelu na urbana i ruralna podrucja vrse predstavnici
opstinskih vlasti prema sopstvenoj percepciji urbanog naselja, a sva ostala naselja se
klasifikuju kao ruralna. Prema izmenjenoj kategorizaciji Republickog zavoda za statistiku
Republike Srbije (Ministarstvo poljoprivrede, sumarstva i vodoprivrede [MPSV], 2009),
urbanim podrucjima smatraju se samo naseljena mesta kojima je dodeljen status grada
(prema Zakonu o teritorijalnoj organizaciji Republike Srbije iz 2007. godine, to su: Beograd,
Valjevo, Vranje, Zajecar, Zrenjanin, Jagodina, Kragujevac, Kraljevo, Krusevac, Leskovac,
Loznica, Ni$, Novi Pazar, Novi Sad, Pancevo, Pozarevac, Pristina, Smederevo, Sombor,
Sremska Mitrovica, Subotica, Uzice, Cacak, éabac), a ostala podrucja su ruralna. Ovakav
metodoloski propust je uzrok nekvalitetne baze podataka i nemogucnosti disagregacije

podataka na potrebni nivo znacajnosti za odredenu svrhu istrazivanja.

Bogdanov et al. (2008) su nacinili prvi pokusaj definisanja ruralnih podrucja u Srbiji, vodeéi
se potrebom da se u procesu pridruzivanja Evropskoj uniji moraju pratiti ostvareni rezultati

na polju razvoja ruralnih podrucja. Razvijena metodologija obuhvata sledece korake:

e Iz skupa indikatora, koji se koriste u Srbiji i EU, biraju se oni koji su najznacajniji za
definisanje ruralnih podrucja u Srbiji;
e Biraju se indikatori koji najvise odgovaraju ruralnim podrucjima u Srbiji, imajuéi u

vidu dostupnost podataka i administrativnu strukturu;
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e Statistickom analizom se identifikuju homogeni klasteri ruralnih podrudja i

e Identifikuju se glavne karakteristike klastera.

U Tabeli 2.7 dati su indikatori, za koje se na osnovu opisane metodologije ispostavilo da su
vazni za uocavanje razlika izmedu ruralnih podrucja u Srbiji. Utvrdeno je da su najznacajniji
faktori poljoprivreda, industrija, demografija, javni sektor, pristupacnost, zavisnost od
usluga 1 infrastruktura. Na osnovu statisticke analize homogenosti klastera ruralnih

podrudja identifikovana su Cetiri tipa ruralnih podrucja u Srbiji:

¢ Ruralna podrucja sa visoko produktivhom poljoprivriedom i integrisanom
ekonomijom,;

e Ruralna podrucja sa malom urbanom ekonomijom i intenzivhom
poljoprivredom,;

e Ruralna podru¢ja sa ekonomijom orijentisanom na prirodne resurse,
uglavnom planinske;

e Ruralna podru¢ja sa velikim turistiCkim kapacitetima i siromaSnom

poljoprivrednom strukturom.

Prostorni raspored urbanih i ruralnih podruéja u Srbiji, u skladu sa gornjom klasifikacijom,

predstavljen je na Slici 2.2.

Data Kklasifikacija ruralnih podrucja je pogodna za pracenje ekonomskog razvoja ruralnih

podrudja i definisanje mera ruralne politike.

U Prostornom plann Republike Srbije (RAPP, 2010) definisanje tipologije ruralnih podrucja je
prepoznato kao jedan od preduslova za teritorijalni pristup razvoju ruralnih podrudja.
Takode, prepoznato je da postojeca statisticka podela naselja na urbana i ostala ne
diferencira naselja u dovoljnoj meri da se definiSu planovi prostornog razvoja. Stoga su,
prema strukturnim karakteristikama i ops$tim problemima razvoja, definisani su sledeci

tipovi ruralnih podrucja u Srbiji:

e Tip 1 - integrisana, uspesna ruralna podrucja. Ova podrucja imaju povoljnije
drustveno-ekonomske i prostorne pokazatelje razvoja i integrisaniju 1 razvijeniju
privrednu delatnost. Primeri ovakvih podrucja su ruralna podrucja u Vojvodini i

delovima Zapadne Srbije.
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Tabela 2.7 Lista indikatora kori$¢enih za tipologiju ruralnih podrucja u Srbiji

Indikatori demografske strukture

Infrastruktura

Gustina naseljenosti (stanovnika/km?,
2002.)

Broj telefona/1000 stanovnika

Promene u broju stanovnika (u % 1991-
2002.)

Broj stanovnika na jednog lekara

Znacaj mladih (<15)

Duzina puteva/km?

Znacaj starih (>65)

Duzina autoputeva/km?

Migracije (u1iz)

Turisticki kapaciteti

Demografska vitalnost (20-39/60+)

Broj hotelskih kreveta/1000 stanovnika

Procenat zaposlenih (zaposleni/ukupan broj
stanovnika)

~N ([N ]O DN

Poljoprivreda

Pol

% poljoprivrednog zemljista od ukupne
povrsine opstine

1 Odnos polova (25-44) M/7.

Poljoprivredni nacionalni dohodak/broj
zaposlenih u poljoprivredi (Stbija 100%)

Geografske karakteristike

Nacionalni dohodak u poljoptivredi/
poljoprivredno zemljiste (Srbija 100%)

1 % povrsine pod Sumama

Prosecna veli¢ina poljoptivrednog
domacdinstva u ha

2 Topografija

Zemlja u vlasnistvu

Struktura ekonomskih indikatora

Iskoris¢eno zemljiste (u
vlasnistvu+zakup)

% primarnog sektora u nacionalnom
dohotku

% domacinstava bez prihoda od
poljoprivrede

% sekundarnog sektora u nacionalnom
dohotku

% domacinstava koje se delimi¢no bave
poljoptivredom

Y%tercijarnog sektora u nacionalnom

3 dohotku Raspodela domacinstava po veli¢ini
4 BDP Srbija = 100% 1 Manje od 1 ha
5 BDP/ukupan broj zaposlenih 2 1-3ha
6 % domacdinstava sa socijalnim osiguranjem 3 3-10 ha
7 % stanovnika sa socijalnim osiguranjem 4 Preko 10 ha
Indikatori strukture zaposlenih Starosna struktura aktivnih
poljoprivrednika

1 % zaposlenih u primarnom sektoru

% aktivnih poljoprivrednika starijih od
65 g.

2 % zaposlenih u sekundarnom sektoru Prosecan prinos
3 % zaposlenih u tercijarnom sektoru 1 PsSenica

4 Y% zaposlenih u javnom sektoru 2 Kukuruz

5 % samozaposlenih 3 Krompir

6

Stopa nezaposlenosti

Indikatori ljudskih resursa

% bez formalnog obrazovanja

% sa osnovnom Skolom

% sa srednjom skolom

% sa fakultetom ili viSom skolom

% nepoznato

NN~

% nezaposlenih zena

Izvor: Bogdanov et al. (2008)
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Izvor: Bogdanov et al. (2008)

Slika 2.2 Teritorija Republike Srbije prema identifikovanim tipovima ruralnih podrucja

e Tip 2 — sredi$nja ruralna podrucja. Razvoj ovih podrudja je najveéim delom
uslovljen jakim vezama sa gradom 1 razlicitim oblicima ruralno — urbane
komplementarnosti. Primeri ovakvih podrucja su ruralna podrucja u Pomoravlju i
Sumadiji.

e Tip 3 — udaljena, slaba ruralna podrucja. Ova podrucja su periferna, u rubnim
regionima 1 oblastima Srbije. Primeri ovakvih podruéja su ruralna podrucja u Juznoj

1 Istocnoj Srbiji i delovima Zapadne Srbije.
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Pomenuti tipovi ruralnih podrucja se koriste na visem, nacionalnom nivou, dok se na
regionalnom i lokalnom nivou seoska naselja, prema (RAPP, 2010), svrstavaju u sledece

kategorije:

e Urbano-ruralna naselja, koja se obavezno moraju sagledati u sistemu
urbanistickog planiranja zbog sve veceg zahteva za gradevinskim parcelama
namenjenih stanogradnji;

e Vainija seoska naselja (centri zajednica sela);

e Seoska naselja, koja bi se uredivala prostornim planovima jedinica lokalne
samouprave;

e Seoska naselja kao kulturno naslede, koja zahtevaju poseban pristup u uredenju
1 obnovi 1

e Zaseoci (grupacije domova, individualna domacdinstva).

Za saobracajna istrazivanja podela naselja na samo urbana i ruralna je dosta gruba, jer u
Stbiji postoje razliciti tipovi ruralnih podrucja sa saobracajnog aspekta, pre svega sa aspekta
pristupacnosti. Da bi se definisale adekvatne mere za razvoj i unapredenje transportnog
sistema u ruralnim podruéjima, potrebno je izvrsiti tipologiju ruralnih podrucja sa

saobracajnog aspekta.
2.44 Rezime

U prethodnim odeljcima izloZzene su defincije ruralnih podrucja u izabranim zemljama.
Pokazalo se da se zemlje razlikuju u pogledu pristupa definisanju ruralnih podrudja,
izabranih kriterijuma 1 njihovih grani¢nih vrednosti, kao 1 u pogledu detaljnosti tipologije. U

Tabeli 2.8 dat je rezime navedenih definicija.
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Tabela 2.8 Rezime postojecih definicija ruralnih podruéja

2 Kriterijumi
§ < < g = = £ 1

Zemli lg < < :‘5‘—”‘:.5& Teritoriialna iedini = 3 % & g E I 8:\!

ja S =55 & 278 eritorijalna jedinica E g8 ..N_:g Sl g £ £ g R

P35 fi :E+ TE E% Zifif (% I 5% 5%
= 3 9 =g =5 9 o 8 = <] S O T = ~< oz & S5 =
>2&a P> a BHos ms O& &Eads ma Za P

SAD obe s da Popisni krug . . .

Kanada + i da Opstina . . .

Australija - b ne Popisna jedinica . .

Juzna Afrika - T ne Opstina .

Indija - b ne Naseljeno mesto . . .

Japan - s da Opstina . . . .

Rusija - T ne Naseljeno mesto .

Velika Britanija (bez S. Irske) - b da Gradska izborna jedinica, okrug . . .

Severna Irska + s da Naseljeno mesto . . .

Irska - s da Naseljeno mesto . . .

Austrija - s da Opstina . . .

Ceska + T da Opstina .

Danska - s da Opstina . . .

Finska - s da Opstina . . .

Svedska - s da Naseljeno mesto . . .

Holandija - T ne Kvart .

Nemacka obe s da Okrug . .

Francuska - s da Opstina . . . .

Spanija obe oba ne Opstina . .

Ttalija + s da Opstina . .

Slovacka - s ne Opstina . .

Greka - T ne Opstina .

Madarska + s da Naseljeno mesto . .

Rumunija - b3 da Naseljeno mesto . .

Bugarska obe T da Naseljeno mesto .

Slovenija nema s ne Mesna zajednica . .

Hrvatska - b3 ne nd . .

Albanija - T ne Naseljeno mesto .

Norveska - s da nd . .

Svajcarska - T ne Opstina .

Srbija nema s da Region . .

nd — nije dostupno
1 - pozitivna definicija
- - negativna definicija

Izvor: vise gore pomenutih izvora

T - jednodimenzionalni pristup
f - viSedimenzionalni pristup
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3 Ruralna transportna politika

»,Ruralna transportna politika predstavlja skup osnovnih pravila i zahteva, koji treba
da budu smernice za sve odluke i akcije koje treba preduzeti u vezi ruralne

saobracajne infrastrukture i transporta.” (Robinson & Banjo, 1999)

Najkrace receno, ruralna transportna politika predstavlja skup mera kojima se tezi
poboljsanju transportnog sistema u ruralnim podru¢jima. Iako na prvi pogled deluje
jednostavno, ovaj termin zapravo predstavlja veoma slozen pojam, koji se, pored kvaliteta
transportne usluge, dotice i pitanja drustvenog zivota, ekonomskog razvoja i odrzivosti. U
pojedinim visoko razvijenim zemljama ruralna transportna politika se oslanja na koncept
pristupacnosti, a zbog $irine ovog pojma socijalni i transportni faktori su se ispreplitali

¢inedi ruralnu transportnu politiku vaznim delom politike ruralnog razvoja.

Da bi se nedvosmisleno shvatio pojam politike, bez obzira da li se radi o transportu ili
nekoj drugoj oblasti, na Slici 3.1 prikazano je njeno mesto 1 uloga u procesima odlucivanja i
delovanja. Da bi se definisala politika, potrebna su odgovarajuca istrazivanja. Rezultati
analize podataka dobijenih istrazivanjem predstavljaju ulazne parametre za propisivanje
mera politike. Time je, uslovno receno, zavrSen proces odlucivanja. Dalje, na osnovu
politike se definise strategija postizanja ciljeva, koja se dalje razraduje putem akcionih
planova (najcesée na lokalnom nivou). Nakon implementacije resenja takode se raspolaze
informacijama o uspesnosti njithove primene. Te informacije ponovo ulaze u proces

odlucivanja, jer se na osnovu njih mogu izmeniti pojedine mere politike.

Ruralna transportna politika se moze posmatrati kao okvir u kojem se zajedno razmatraju

sledeci elementi (Robinson & Banjo, 1999), ilustrovani na Slici 3.2:

e Transportni zahtevi ruralnih stanovnika i njima dostupne prevozne

alternative;
e Ruralna saobracajna infrastruktura;

e Fizicka, socijalna, politicka ili ekoloska obeleZja ruralnih podrucja.
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Izvor: prilagodeno na osnovu izvora www.ssatp.org

Slika 3.1 Mesto i uloga politike u procesima odlucivanja i delovanja

Obelezje
podrucja

Transportni
zahtevi/
vid prevoza

Saobradajna
infrastruktura

Izvor: Robinson & Banjo (1999)

Slika 3.2 Veze izmedu elemenata u okviru ruralne transportne politike

3.1 Mesto ruralne transportne politike

Ruralna transportna politika, kao takva, postoji u visoko razvijenim zemljama i predstavlja
vazan segment politike ruralnog razvoja. Medutim, u manje razvijenim zemljama ruralna
transportna politika uglavnom ne postoji kao posebno definisan skup mera, ve¢ se neki
njeni aspekti naziru u politici ruralnog razvoja i zajednickoj transportnoj politici. Dobro
skrojena transportna politika nedvosmisleno usmerava donosenje odluka u vezi sa

problemima ruralnih zajednica vezanim za transport. Ukoliko takva politika ne postoji,

46



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

rizikuje se da sve akcije koje se preduzimaju budu neosnovane, nedosledne, sluc¢ajnog

ishoda 1 neodgovarajuce za problem koiji se resava.

3.1.1 Politika ruralnog razvoja i ruralna transportna politika

Politika ruralnog razvoja odnosi se na skup mera ciji je cilj da obezbede sveukupan razvoj
ruralnih podrudja, pre svega ekonomski. U proslom veku je poljoprivreda bila sinonim za
ruralnost, te su ciljevi politike ruralnog razvoja bili usmereni na ostvarivanje rezultata u ovoj
oblasti (Jeuring et al., 2000b; Pezzini, 2000). Danas to vise nije slucaj, barem u razvijenim
zemljama, jer posledica diversifikacije aktivnosti je manja uloga poljoprivrede u formiranju
ckonomskog profila ruralnih podrucja. U takvim zemljama je uglavnom definisana posebna
transportna polittka za ruralna podrucja. Medutim, u slabije razvijenim zemljama
poljoprivteda je jo$s uvek dominantna funkcija u ruralnim podruéjima, a kvalitet
transportnog sistema Cesto nije prepoznat kao vazan faktor za diversifikaciju ruralne
ckonomije. U tim slucajevima najcesée postoji definisana politika ruralnog razvoja, a u
okviru nje se pojavljuju ili ne pojavljuju mere za unapredenje nivoa usluge transportnog
sistema (Slika 3.3). Nasuprot tome, u razvijenim zemljama se ve¢ dugo godina radi na
poboljsanju transportne usluge u ruralnim podrucjima, ¢ak 1 kada to nije isplativo i postoji
potreba za subvencionisanjem, jer se time postizu dugorocnije vrste dobrobiti, na primer,
doprinos ruralnom razvoju i kvalitetu zivota kroz bolje mogucnosti obrazovanja i obuke
(Commission for Integrated Transport [CfIT], 2008; Department for Transport of United
Kingdom [DfT], 2007; Halden, Farrington & Copus, 2002; Owen et al., 2012; Payet, 2010;
Weir & McCabe, 2009). Zapravo, ,,troskovi subvencionisanja treba da budu razmotreni u
odnosu na troskove uskracivanja subvencija, koje ima dugoro¢ne ekonomske, socijalne,

kulturne 1 ekoloske posledice® (McCaul, 2010).

Politika ruralnog
razvoja

[ Poljoprivredna politika ]

Ruralna transportna
politika

Slika 3.3 Mesto ruralne transportne politike u zemljama u razvoju
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Da bi se ilustrovalo mesto ruralne transportne politike u politici ruralnog razvoja, koristice
se primer Evropske unije. Politika ruralnog razvoja Evropske unije za period od 2007. do
2013. godine (EC, 2006) ima tri jasno definisana cilja ekonomske, ekoloske 1 teritorijalne

prirode:

e Poboljsanje konkurentnosti poljoprivrede i Sumarstva;
e Poboljsanje kvaliteta zivotne sredine 1
e DPoboljsanje kvaliteta zivota u ruralnim podru¢jima i podsticanje razlicitih

ekonomskih aktivnosti.

Ruralna transportna politika se prozima kroz ostvarenje drugog i treéeg cilja politike
ruralnog razvoja. Upravljanjem odnosima u vidovnoj raspodeli putovanja ruralnih
stanovnika svakako se utice na kvalitet zivotne sredine. Medutim, ruralna transportna
politika ima najve¢u ulogu u ostvarenju treceg cilja. Od kvaliteta transportnog sistema zavisi
pristupacnost sadrzaja i aktivnosti, kao i potencijalna mobilnost, $to je u direktnoj vezi sa
kvalitetom Zivota u ruralnim podrué¢jima i licnoj percepciji podrudja vezanoj za zivotne
mogucnosti 1 izolovanost u odnosu na Siru zajednicu. Pored toga, kvalitetna saobracajna
infrastruktura, putem obezbedenja pristupacnosti podrucja, privlaci investitore, omogucava
razvoj razli¢itih ekonomskih aktivnosti, zaposljavanje stanovnika, a time i sveukupni razvoj
podrué¢ja. Dakle, i ruralna transportna politika ima svoju ekonomsku, ekolosku i

teritorijalnu ulogu u politici ruralnog razvoja.

Medutim, ovde treba napomenuti da ciljevi ruralne transportne politike nisu uvek u skladu
sa ciljevima politike ruralnog razvoja. Naime, u svetu, u velikom broju ruralnih podrucja
identifikovana je zavisnost od automobila, koja je u najve¢em broju slucajeva opravdana
zbog nedostatka prevoznih opcija. Stoga primena mera za ostvarenje ekoloskog cilja
politike ruralnog razvoja, koji se odnosi na poboljsanje kvaliteta zivotne sredine putem
smanjenja emisije izduvnih gasova poreklom od vozila (u ovom slucaju, smanjenjem
koris¢enja putnickih automobila), imala bi negativne posledice na kvalitet zivota ruralnih
stanovnika (teritorijalni cilj), jer bi se pogorsala pristupacnost, a mobilnost bi se prinudno
smanjila. Stoga se moraju razmotriti drugi nacini za postizanje oba cilja, a oni iziskuju
odredeno vreme i znacajna novcana izdvajanja u obliku subvencionisanja javnog prevoza u
ruralnim podrué¢jima. Jedan od nacina jeste da se koriste alternativna goriva i energetski

efikasna vozila, medutim, time se ne resava problem pristupacnosti za ruralne stanovnike
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bez automobila (Boardman, 1999). Dakle, direktna primena mera bi bila kontradiktorna
zbog specificnosti ruralnih podrucja. Zbog toga se na ostvarenje ekoloskog cilja putem
ruralne transportne politike mora sacekati kako bi se najpre obezbedili realni uslovi za
prelazak na ekoloski podobnije vidove prevoza putem obezbedenja veceg broja alternativa

u ruralnim podrucjima ili putem poboljsanja pristupacnosti sadrzaja pesac¢enjem i biciklom.

U okviru izrade Nacionalne strategije Srbije a pristup Evropskoj uniji (Delevié-Dilas & Todoric,

2005), identifikovane su generalne slabosti ruralnog transportnog sistema u Srbiji, a to su:

e Neusaglasenost transportnog sistema sa transportnim zahtevima stanovnika i
ekonomije;
e Zastarelost opreme, tehnologije 1 nacina upravljanja i

e Nedovoljna efikasnost transportnog sistema.

Medutim, srednjoroc¢ni i kratkorocni ciljevi poboljsanja kvaliteta transportnog sistema
odnosili su se na zavrsetak evropskih koridora, izgradnju nove i obnovu postojece
infrastrukture, §to je i ranije bio slu¢aj (Ministry of Agriculture, Forestry and Water
Management, 2007). To jeste preduslov za obezbedenje ruralnog razvoja, ali u Strategiji,
kao ni godinama pre toga, nisu identifikovane specificne slabosti transportnog sistema,
sagledane kroz mobilnost i pristupacnost u ruralnim podrucjima Srbije, tj. nema jasne
strategije za unapredenje mobilnosti. Sli¢na situacija je i u ostalim zemljama u razvoju u
okruzenju Srbije, na primer, u Hrvatskoj (EC, 2009; Klecina, 2012). Ovaj aspekt je
neophodan za sistematic¢an pristup ruralnom razvoju. Nakon ove Strategije nije izraden
dokument iste vrste, u kojem bi se nasao prikaz trenutne situacije i detaljnije sagledala uloga

transportnog sistema u ruralnom razvoju.

Strategija ruralnog ragvoja Srbije, doneta 2009. godine za period od 2010. do 2013. godine
(MPSV, 2009), prvi je dokument takve vrste u Stbiji. Raden je u skladu sa domaéim i
evropskim strateskim dokumentima. U Strategiji su razmotreni demografski i ekonomski
problemi ruralnih podrucja, ali nema jasno sagledane uloge transportnog sistema u
ruralnom razvoju Srbije u datom periodu. Kroz neke od definisanih starteskih ciljeva,
citiranih u tekstu ispod, moze se indirektno spoznati potreba za poboljsanjem kvaliteta

ruralnog transportnog sistema:
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e Zastita, ocuvanje i unapredenje Zivotne sredine u skladu sa odrzivim ruralnim
razvojem (Filipovi¢ & Obradovi¢, 2005);

e Priprema i promovisanje lokalnih inicijativa 1 strategija ruralnog razvoja za
poboljsanje konkurentnosti i kvaliteta zivota u ruralnim oblastima i

e Poboljsanje kvaliteta zivota stanovnistva ruralnih oblasti povecanjem mogucnosti
za prosirenje ckonomskih aktivnosti, kako u sferi poljoprivrede i prerade

poljoprivrednih proizvoda, tako i u sferi nepoljoprivredne ekonomije.

S obzirom da se u razvijenijim zemljama pokazalo da postoji tesna povezanost kvaliteta
transportnog sistema sa kvalitetom zivota u ruralnim podrucjima, potrebno je konkretno
razmotriti moguca poboljsanja kvaliteta transportne usluge prilikom definisanja mera za
ostvarenje strateskih ciljeva. U osvrtu na Strategiju ruralnog razvoja Srbije, Deki¢ 1
Jovanovi¢ (2009) su naglasili vaznost poboljsanja stanja ruralne infrastrukture i obezbedenja
usluznih centara u ruralnim podrucjima, jer su to ogranic¢avajudi faktori za diversifikaciju

ruralne ekonomije, a samim tim i za poboljsanje kvaliteta zivota u ruralnim podrucjima.

Kvalitet zivota je postavljen kao osnovni cilj razvoja ruralnih podrucja i u Prostornom planu
Republike Srbije za period od 2010. do 2021. godine (RAPP, 2010). Ipak, iako medu operativnim
ciljevima dominira ideja o uspostavljanju ¢vrséih veza izmedu urbanih i ruralnih podrudja,
nema nijednog operativnog cilja koji se konkretno odnosi na transportni sistem, osim
jacanja infrastrukturnih veza. Medutim, to je samo prividno resenje. U zemljama u razvoju
cesto se smatralo da ekonomskom razvoju doprinosi povecanje pristupa ruralnih
stanovnika saobracajnoj infrastrukturi, pre svega putevima (Ellis, 1996; Essakali, 2005;
Robinson & Banjo, 1999). Medutim, stru¢njaci ukazuju na to da se transportni sistem ne
moze posmatrati samo kroz obezbedenje puteva, jer se time ne reSava problem mobilnosti

ruralnih stanovnika (Achmed, Carapetis & Taylor, 1995; Ellis, 1996; World Bank, 2001).
3.1.2 Transportna politika i ruralna transportna politika

Transportna politika predstavlja skup mera i aktivnosti kojima se upravlja
transportnim zahtevima stanovnika. Iako su u literaturi predocene nezanemarljive
razlike koje postoje izmedu urbanih i ruralnih podrucja, cest je slucaj da je transportna
politika objedinjena, odnosno zajednicka za urbana i ruralna podrudja, pri cemu se iste

mere primenjuju i na jedna i na druga podrucja. Stavise, u veéini zemalja mere su zasnovane
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na saobracajnim istrazivanjima koja se sprovode u urbanim podrucjima, te se na osnovu
rezultata tih istrazivanja predlazu mere za poboljsanje kvaliteta transportnog sistema i
definiSu indikatori za pracenje razvoja (Jovi¢, 2011). Zbog ovakvog propusta dolazi do
izostavljanja reSavanja realnih problema stanovnika odredenih podrucja i heterogenosti
postignutih rezultata na teritoriji drzave. U razvijenim zemljama ruralna transportna politika
postoji kao zasebna celina i zasnovana je na relevantnim saobracajnim istrazivanjima u
ruralnim podrucjima. Kao takva, ona nije samo deo politike ruralnog razvoja i transportne

politike, vec i socijalne politike, zbog neizostavnog socijalnog aspekta transporta (Slika 3.4).

Dakle, ne moze se pretpostaviti da vazni parametri za donosenje transportne politike vaze
u razli¢itim podrucjima. Na primer, okosnica planiranja saobracaja u urbanim podrucjima je
smanjenje zagusenja 1 efikasnost kretanja vozila u toku (Filipovi¢ & Obradovi¢, 2004,
Markovi¢ & Vukanovié, 2012; Vukanovié, 1991, 2005, 2010a, 2010b; Vukanovi¢ & Celat,
2007; Vukanovi¢ & Duki¢, 2008; Vukanovi¢ & Jovi¢, 2000). Zbog toga postoji razvijena
mreza linija javnog prevoza, sa Cestim polascima, sadrzaji su koncentrisani na manjim
povrsinama, a infrastruktura pogoduje pesacenju i biciklu. Nasuprot tome, na
saobracajnicama u ruralnim podrucjima nema zagusenja. Mreza linija javnog prevoza je
oskudna, sadrzaji su prostorno razudeni, a kvalitet infrastrukture i velika rastojanja koja je
potrebno prelaziti ne favorizuju nemotorizovane vidove prevoza. U takvim situacijama
izborni skup prevoznih alternativa je ogranicen i u njemu dominira putnicki automobil kao,
moze se redi, jedino efikasno sredstvo za realizaciju transportnih zahteva ruralnih
stanovnika u prostoru i vremenu. To se narocito odnosi na zaposlene stanovnike. U
ruralnim podrucjima postoji mali broj radnih mesta, te je za odlazak na posao potrebno
prelaziti veca rastojanja do urbanih podrucja. Na osnovu izloZzenog jasno je da ruralna
transportna politika ne moze biti zasnovana na istim merama kao urbana, odnosno
postizanje istih ciljeva se mora vrSiti razli¢itim mehanizmima. Pri tome treba imati na
umu da se promene u ruralnim podrucjima, narocito one vezane za vid prevoza, sporije
odvijaju nego u urbanim podrucjima. Na primer, u ruralnim podrucjima Kanade obicno je

potrebno tri godine kako bi se neki program uspesno implementirao (Majkut, 2011).

Ruralna transportna politika u opstem slucaju treba da obuhvati sledeée teme:

¢ Ruralnu saobracajnu infrastrukturu;

e Prevoz tereta u ruralnim podrudjima;
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e Javni prevoz u ruralnim podrucjima;

e Bezbednost saobracaja u ruralnim podrucjima;

e Izborni skup prevoznih alternativa u ruralnim podrucjima;
e Poboljsanje pristupacnosti sadrzaja;

e Izvore finansiranja ruralnog transportnog sistema;

¢ Odgovornost institucija u sprovodenju mera ruralne transportne politike.

[ Socijalna politika ]

Politika ruralnog
razvoja

— =

[Poljoprivredna politika] [ Ruralna transpoitis

[ Transportna politika ]

politika

Slika 3.4 Mesto ruralne transportne politike u razvijenim zemljama

U zemljama u razvoju se retko desava da postoji jasna i dosledna ruralna transportna
politika 1 jasna strategija kako definisane ciljeve ostvariti u praksi. Umesto toga, najcesce
postoji dugogodisnja vizija o obezbedenju fizicke pristupacnosti putem izgradnje
infrastrukture, dok se problemi sa individualnom mobilnosc¢u zapostavljaju (Achmed et al.,
1995; Department of Transport of South Africa, 2007; Ellis, 1996; Ellis & Hine, 1998;
Essakali, 2005; Robinson & Banjo, 1999; Sarkar & Ghosh, 2000). Pored toga, ne postoji
institucija nadlezna za resavanje problema vezanih za nizak nivo transportne usluge u
ruralnim podruéjima (mala frekvencija polazaka, nedovoljni kapaciteti vozila, nepostojanje
javnog prevoza u pojedinim naseljima), kao ni za omogucavanje jednakosti pristupa za
razlicite drustvene grupe (medu kojima su posebno ugrozene zene u zemljama u razvoju,

mahom zbog kulturnih shvatanja njene pojave 1 uloge u drustvu, pa tako i koriscenja

pojedinih prevoznih sredstava).

Savremena urbana transportna politika u razvijenim zemljama usmerena je na smanjenje
koris¢enja putnickog automobila i povecanje koriS¢enja javnog prevoza, bicikla i pesacenja.
Stavise, koncept odrzivosti, odnosno odrZive mobilnosti (,,mobilnosti koja je razresena
svojih Stetnih efekata®, prema Weiru i McCabe (2009)) od kljucnog je znacaja za
pristupanje definisanju transportne politike u Evropskoj uniji (Bengs & Schmidt-Thomé,

2004; Boardman, 1999; CfIT, 2008; DfT, 2007; Payet, 2010; Weir & McCabe, 2009). Sirok
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spektar instrumenata 1 mera za postizanje odrzive mobilnosti sadrzan je u Beloj knjizi o
ruralnom razvoju. Medutim, odrzivost nije samo komponenta transportne politike, ve¢ i
drugih politika, koje sve medusobno moraju biti uskladene (Filipovi¢ & Obradovi¢, 2005).
Zbog toga je prostor delovanja suzen, tj. sve mere i akcije koje se preduzimaju u cilju
postizanja odrzivosti ne smeju protivreciti ciljevima drugih politika (deo gde se preklapaju

socijalna, ekoloska i ekonomska politika na Slici 3.5).

Socijalna
politika

ODRZIVOST
S

Ekoloska
politika

Ekonomska
politika

[%]
o
2
3
a
o
R
Izvor: Weir & McCabe (2009)

Slika 3.5 Koncept odrzivosti u razli¢itim politikama

Ekonomske mere za postizanje odrzivosti, kao sto su povecavanje troskova i poreza
vezanih za kori$¢enje putnickog automobila, pokazale su se kao dobro resenje za urbana
podrudja. Ipak, one ne mogu dati dobre rezultate u ruralnim podrucjima, jer doprinose jos
vecoj tzv. transportnoj deprivaciji stanovnika. Zbog toga se sve vise pribegava proceni
efekata mera transportne politike na ruralne stanovnike, u literaturi poznatoj kao rural
proofing. Ova procena, koja je se pojavljuje kao obavezan sastavni deo i drugih politika
koje mogu imati neki uticaj na ruralna podrucja, neophodna je za postizanje pozitivnih
ishoda. Ona uzima u obzir zdruzeni efekat pojedine odluke sa efektima mera drugih
politika koje deluju na istom polju. Procenom efekata odredene odluke na ruralne

stanovnike moze se racunati na bolju prihvacenost odluke i manje negativnih sporednih

ishoda (Rural Services Network [RSN], 2008; Weir & McCabe, 2009).

Prilikom kreiranja ruralne transportne politike polazi se od pretpostavke ili ¢injenice da je u
ruralnim podrucjima stepen motorizacije visok i da je registrovana zavisnost od automobila.
Medutim, visok stepen motorizacije skriva postojanje ugrozenih drustvenih grupa, kojima

putnicki automobil nije dostupan, te ruralna transportna politika, skrojena prema
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pretpostavci o visokom stepenu motorizacije, izlaze pojedine drustvene grupe riziku od
socijalne iskljucenosti. To je najuocljivije u zemljama sa visokim stepenom motorizacije,
kao $to je SAD. Jos 1973. zabelezno je da su troskovi putovanja putnickim autobulom
najveca stavka u potrosnji ruralnih poljoprivrednih domacinstava (Kriebel, 1975). Medutim,
zavisnost od automobila moze biti strukturna ili svesna (Halden et al, 2002;
McDonagh, 2006). Ljudi koji su strukturno zavisni od automobila su oni koji nemaju
drugog izbora osim da koriste putnicki automobil. To se najcesée desava kada javni prevoz
nije na raspolaganju, kada ne postoji linija javnog prevoza do cilja putovanja ili nema
odgovarajuceg polaska. Ljudi koji su svesno zavisni od automobila su oni koji imaju realnu
alternativu, ali ipak koriste putnicki automobil. Ispitivanje vrste zavisnosti od putnickog
automobila u ruralnim podrucjima potrebno je da bi se sprecilo kaznjavanje ruralnih
stanovnika koji su strukturno zavisni, jer oni vremenom postaju siromasniji kako bi zadrzali
sopstveno vozilo. Drugim rec¢ima, ruralna transportna politika treba da pronade resenja i
za ruralne stanovnike koji poseduju automobil i za one koji su bez automobila. Na primer,
u Velikoj Britaniji je predlozeno da se ruralnim domadinstvima bez automobila omoguéi
kupovina jeftine karte za javni prevoz, za liniju koja ih prevozi do osnovnih sadrzaja
(prehrambene radnje, posta, zdravstvena ustanova), dok za ruralna domacdinstva, koja mogu
da priuste putnicki automobil ili koja se nalaze u naseljima u kojima javni prevoz ne postoiji,

treba omoguditi povoljne uslove za kupovinu malih, energetski efikasnih automobila

(Boardman, 1999).

U zemljama u razvoju (pre svega, u Africi i Aziji) pokrenut je niz inicijativa, podrzanih od
strane Svetske banke, za donosenje ruralne transportne politike, kako bi se na dosledan i
uskladen nacin reSavali osnovni problemi vezani za transport ruralnih stanovnika. U
Malavima je takav dokument donet 1996. godine, kao deo Nacionalne transportne politike, i
odraz je iskustava stecenih u prethodno sprovedenim istrazivanjima (RTTP & Government
of Malawi, 1999). Pre toga su se sve odluke, vezane za unapredenje transportnog sistema,
donosile nesistemati¢no, bez konsultovanja svih institucija koje imaju nadleznost u nekom
delu oblasti ruralnog transporta. Kao i u drugim zemljama u razvoju, i u Tanzaniji se
smernice ruralne transportne politike jo§ uvek najve¢im delom odnose na postojanje
ruralne infrastrukture i odrzavanje njthove prohodnosti tokom godine, narocito tokom
kisnih sezona (Ministry of Transport of Tanzania, 2011). Ulaganjem u ruralnu

infrastrukturu sticu se preduslovi za resavanje problema pristupacnosti, ali za one koiji
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koriste puteve. To je bogatiji sloj ruralnog stanovnistva, dok siromasni nemaju puno koristi
od izgradnje puteva ukoliko se ne obezbedi odgovarajuca transportna usluga. Isti problemi
se srecu i u ruralnim podru¢jima Indije (Sarkar & Ghosh, 2000). Znac¢aj mobilnosti za
drustvenu zajednicu je prepoznat, ali postoje velika ogranicenja u pruzanju motorizovane
transportne usluge, pre svega zato $to su ove aktivnosti prepustene privatnom sektoru.
Stoga se promovise koris¢enje jeftinth nemotorizovanih vidova kretanja (bicikli, tricikli,
zivotinjske zaprege), a mnarocito njihovo koris¢enje medu zenskom populacijom
(Department of Transport of South Africa, 2007; Ellis, 1997; Ellis & Hine, 1998; Ministry
of Transport of Tanzania, 2011). Na ovaj nacin se moze znacajno olaksati mobilnost u

samom ruralnom naselju.

Zajednicka transportna politika Evropske unije usmerena je na povecanje pristupacnosti za
stanovnike ruralnih podrudja, a to je narocito vidljivo u nacionalnim politikama Portugala i
Slovenije (Bengs & Schmidt-Thomé, 2004). Posto se na povecanje stepena motorizacije ne
moze racunati zbog negativnih posledica po zivotnu sredinu, inicijative su usmerene na
razvijanje alternativnih oblika javnog prevoza, koji rade na zahtev, koriste manja vozila i
fleksibilniji su u prostoru i vremenu, tj. u osnovi predstavljaju taksi vozila, ali sa sirom
paletom usluga. Ova resenja su dala veoma dobre rezultate u Velikoj Britaniji (CfIT, 2008;
DfT, 2007), ali u drugim zemljama, u kojima su sprovodeni VIRGIL i ARTS projekti
(Payet, 2010).

Grcka je primer zemlje u kojoj objedinjena transportna politika nije donela rezultate u
ruralnim podrucjima. Do 2000. godine transportna politika se nije menjala poslednjih par
decenija, a ruralni transport je predstavljao oblast za koju nije postojala nadlezna institucija i
koji se sustinski nije odvajao od medugradskog transporta prilikom definisanja mera. Zbog
toga su se ruralni stanovnici suocavali sa problemom mobilnosti, kao posledicom
neadekvatnog i neefikasnog sistema javnog prevoza. Takvo stanje je potrajalo do primene
VIRGIL projekta, krajem proslog veka, u okviru kojeg su identifikovani problemi vezani za
ruralni transporti i ideje za njihovo resavanje putem obezbedenja transportne usluge na
zahtev 1 integrisanja putnickog i robnog transporta (Halden et al., 2002; Jeuring et al., 2000;
Payet, 2010).

Ruralna transportna politika Irske se razvijala dugi niz godina, kroz razli¢ita istrazivanja

¢ijim rezultatima bi se popunile praznine u postojecim dokumentima koji se ti¢u ruralnog

55



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

transporta. Krajem XX veka ruralna transportna politika je ostro kritikovana zbog toga sto
razmatra samo mobilnost na makro nivou, tj. na nivou zajednice, a licha mobilnost onih
stanovnika koji nemaju putnicki automobil je zanemarena (Kenny & Finn, 1997). Osnovni
problem je, kao i u drugim zemljama, bio nedostatak podataka o transportnim zahtevima
ruralnih stanovnika. S druge strane, koncepti odrzivosti i socijalne iskljucenosti trazili su da
se transportni problemi sagledaju u Sirem kontekstu (Filipovi¢ & Obradovi¢, 2004, 2005).
Prva znacajnija saobracajna istrazivanja obavila je Radna grupa za ruralni transport,
osnovana 2001. godine od strane vise nadleznih Ministarstava (Allen et al., 2011). Njihovi
rezultati su postali temelji transportne politike za ruralna podrucja. Ipak, proslo je par
godina dok se nisu nasla reSenja koja su realna za ruralne stanovnike, a istovremeno u
skladu sa principima odrzivosti. McDonagh (2000) je kritikovao transportnu politiku Irske
koja pod izgovorom ekologije i odrzivosti finansijski opterecuje stanovnike ruralnih
podrudja, te oni placaju vedi deo troskova zagusenja i zagadenja, iako su manje odgovorni
za to. Par godina kasnije, jo$ jedna kritika upucena ekologiji i odrzivosti dosla je od
McNamara i Caulfielda (2011). Ovi autori su istrazili uticaj uvodenija cap-and-share’ koncepta
(Weir & McCabe, 2009) na dobrobit zaposlenog ruralnog stanovnistva u Irskoj. Utvrdeno
je da e zaposleni iz ruralnih podrucja pretrpeti znatno vece finansijsko opterecenje u

odnosu na zaposlene u urbanim podrucjima, jer je skup prevoznih alternativa oskudan.

Posle niza negativnih kritika i rezultata saobracajnih istrazivanja u ruralnim podrudjima u
celoj zemlji, po kojima oko 380 000 ljudi smatra da njihove transportne potrebe nisu
zadovoljene, u Irskoj je pokrenuta inicijativa za ruralni transport (Rural Transport Initiative —
RTI), ¢iji je cilj bio da putem angazovanja drustvenih organizacija poboljsa nivo
transportne usluge u ruralnim podrucjima (Weir & McCabe, 2009). Od 2002. do 2007.
godine je RTI funkcionisao kao pilot projekat, okupljajuéi sve zainteresovane lokalne
organizacije u prikupljanju finansijskih sredstava i drugih resursa za poboljsanje nivoa
transportne usluge u ruralnim podrucjima, a nakon toga kao program (Rural Transport
Programme) koji je dodatno finansiran od strane Vlade Irske. Na ovaj nacin se toliko
poboljsao kvalitet zivota ruralnih stanovnika, da se o njemu moze govoriti ¢ak 1 kao o

socijalnom programu, a ne samo transportnom (Pobal, 2011).

> Ogranicenje dozvoljenog emitovanja COx.
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Na osnovu pozitivnih iskustava u ovim projektima, u Irskoj je pokrenuta inicijativa da se
definiSe ruralna transportna politika, kao zvani¢an dokument, kako bi se tretirale pojedine
praznine u identifikovanju problema, a koje su posledica procepa izmedu dva zvani¢na
dokumenta koja se bave pitanjima ruralnog transporta, Plana nacionalnog razveja (National
Development Plan) 1 Nacionalne strategije prostornog planiranja (National Spatial Strategy), 1
dokumenta Evropske unije, tj. Bele £njige o ruralnom razvoju (Weir & McCabe, 2009). Prvi
dokument se bavi raspodelom budzZetskih sredstava, izmedu ostalog i na ruralne puteve,
dok se drugi dokument bavi izbalansiranim razvojem razlicitih regiona, sa akcentom na
kvalitetu zivota, ekonomskoj konkurentnosti i kvalitetu Zivotne sredine. Nova transportna
politika za Irsku doneta je 2009. godine i vazi za period do 2020. godine (Centre for Ageing
Research and Development in Ireland [CARDI], 2010).

Transportna politika Velike Britanije do 2001. godine zalagala se za tradicionalni javni
prevoz u ruralnim podrucjima. Medutim, to nije dalo dobre rezultate, jer su korisnici ovaj
oblik javnog prevoza sve manje i manje koristili (Glaister, 2002). Pouceni iskustvom Irske,
sliéni projekti su se pojavili 1 u ovoj zemlji. Na primer, u Oksfordsiru je 2012. godine donet
lokalni transportni plan, sa postavljenim ciljevima za period do 2030. godine (Oxfordshire
County Council, 2012). Osnovano je posebno telo, Area Steward, koje predstavlja sponu
izmedu zainteresovanih grupa za reSavanje problema vezanih za transport u lokalnoj
zajednici. Takode, sprovodenjem ARTS (Actions on the Integration of Rural Transport Service)
projekata u nekoliko evropskih zemalja (Austrija, Finska, Gréka, Madarska, Irska, Spanija,
Svedska, Vels) dokazano je da se pobolj$anjem transportne usluge (javnog prevoza), putem
uvodenja inovativnih sistema u ruralna podrudja, poboljsava i kvalitet Zivota ruralnih
stanovnika, kao 1 da se na taj nacin postize odrziva mobilnost (Joint Commitee on Arts,
Sport, Tourism, Community, Rural and Gaeltacht Affairs, 2010). U ruralnoj transportnoj
politici Velike Britanije je priznato da je putnicki automobil od klju¢nog znacaja za ruralne
stanovnike, te se traze resenja koja ¢e uciniti da se potreba za putovanjem automobilom
smanji ili da bar jedan automobil iskoristi vise ljudi (Campaigne to Protect Rural England
[CPRE], 2011; RSN, 2011). Istovremeno se radi na promovisanju odrzivih, aktivnih nacina
kretanja (pesacenje, bicikl i sl) kako bi se zavisnost od automobila smanjila, a uz to se
podrazumeva lociranje najposecenjih sadrzaja u samom ruralnom podrucju i obezbedenje
mobilnih usluga. Gray, Farrington, Shaw, Martin & Roberts (2001) su jo§ pocetkom ovog

veka predlozili da se, kao odrzivo resenje, pored obezbedenja alternativa putnickom
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automobilu, obezbedi alternativa putovanju u vidu lociranja i diversifikacije sadrzaja u
samom ruralnom naselju. Time mobilnost i pristupac¢nost deluju sinergetski u resavanju

probema vezanih za transport u ruralnim podrucjima.

Najvazniju ulogu u oblikovanju ruralnog transportnog sistema u Sjedinjenim Americkim
Drzavama imale su inicijative za prevoz u ruralnim podrucjima, pokrenute krajem proslog
veka. Kao 1 u drugim zemljama, cilj je bio da dobrobiti od programa iz oblasti saobracaja i
transporta budu jednako raspodeljene, tj. da ruralna podruéja i male zajednice ne budu
marginalizovane (Dye Management Group Inc. [DMG], 2001). Poboljsanje kvaliteta zivota,
putem obezbedenja pristupacnosti, socijalne ukljucenosti i ekonomskog rasta, glavna je
misao ruralne transportne politike. Zbog visokog stepena motorizacije i podredenosti
nacinu zivota sa putnickim automobilom, posebna paznja je posveéena ruralnim
stanovnicima koji ne poseduju automobil. Javni prevoz u ruralnim podrucjima postoji u
vise oblika, ali izmedu lokalnog i regionalnog javnog prevoza postoji slaba povezanost, pa
se traze resenja za njihovo integrisanje. Ciljevi su diferencirani u skladu sa tri tipa ruralnih
podru¢ja: osnovna ruralna (retko naseljena podrucja bez ili sa nekoliko naseljenih mesta sa
vise od 5 000 stanovnika), razvijena ruralna (uglavnom retko naseljena podrucja sa jednim
ili viSe naseljenih mesta sa vise od 5 000 stanovnika) 1 ruralna podrucja koja se granice sa

urbanim (visoko razvijena ruralna podrucja).

U Srbiji je 2007. godine izradena Strategija razvoja Zelegnickog, drumskog, vodnog i intermodalnog
transporta (Vlada Republike Srbije, 2007). U ciljevima Strategije figurise ideja o razvoju
perifernih, grani¢nih 1 seoskih oblasti, kao i efikasnijem zadovoljavanju potreba ugrozenih
grupa, na nacin koji nije uvek ekonomski opravdan, ali doprinosi postizanju nacionalnih
cilieva na viSem nivou. Pored investiranja u novu infrastrukturu i obnovu postojece, u
preporucenom redosledu postupaka nalazi se i definisanje i implementacija mera koje uticu
na transportne zahteve i izbor vida prevoza, a medu ciljevima su efikasno zadovoljenje
potreba za individualnom mobilno$¢u i preusmeravanje traznje sa privatnog na javni
prevoz. Ovo je prvi zvanican strateski dokument u Srbiji gde je ozbiljnije shvacena uloga
transportnog sistema. Kasnije, u Studgi o humanom razvoju  (Macura et al, 2008),
identifikovana je zapostavljenost lokalnih transportnih potreba unutar drzave usled
usmerenosti na regionalnu osnovnu mrezu. U Studiji je naglasena potreba za razvijanjem
Transportnog master plana, kao ,,osnove za upravljanje, odrzavanje, planiranje, finansiranje

1izgradnju saobracajne infrastrukture®.
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3.1.3 Institucije odgovorne za ruralnu transportnu politiku

Za donosenje ruralne transportne politike je najces¢e odgovoran javni sektor, mada u
nekim zemljama i privatni sektor ima znacajnu ulogu. Ciljevi ruralne transportne politike
mogu se formulisati na nivou drZave, regiona ili lokalne zajednice, pri cemu se mora
voditi racuna o usaglasenosti. U skladu sa tim, za ostvarivanje tih ciljeva odgovorne su
vlasti i institucije na svim nivoima, od nacionalnog do lokalnog. Posto su transportni
problemi u ruralnim podrudjima specificni u odnosu na lokalne uslove i imaju i svoje
ckonomske, ekoloske i socijalne aspekte, od lokalnih vlasti i drugih zainteresovanih
strana (razne organizacije, agencije, preduzeca koja pruzaju transportne usluge) se ocekuje
da ucestvuju u identifikovanju problema, davanju predloga za njihovo re$avanje, kao i da
dele odgovornost za postignute efekte, ¢cime aktivno ucestvuju u kreiranju politike 1 njenom

sprovodenju.

Znacajna poboljsanja u definisanju mera ruralne transportne politike mogu se postici
putem partnerstva zainteresovanih strana, narocito u lokanoj zajednici (Boardman, 1999;
Kriebel, 1975; Majkut, 2011; McCaul, 2010; RSN, 2011; Wear, 2008). Na taj nacin ruralni
problemi vezani za transport i pristupacnost podlezu diskusiji, ¢ime se pre dolazi do reSenja
koje je prihvatljivo u datim lokalnim uslovima. Najznacajniji partneri su predstavnici
lokalnih vlasti, jer se tako sti¢e moguénost da navedeni problemi dobiju znacajnu ulogu u
njthovim aktivnostima, a time i u raspodeli budZeta. Stanovnici date ruralne zajednice su
znacajni za ukazivanje na postojanje problema, $to moze biti od kljuénog znacaja za
iniciranje aktivnosti. Partnerstvo moze da postoji i u vidu koordinacije lokalnih vlasti sa
inicijativama koje su pokrenute u drugim ruralnim podruc¢jima i najcesce predstavljaju
sinergetsko delovanje javnog 1 privatnog sektora (Eastern Cape Socio Economic

Consultative Council [ECSECC], 2003; RSN, 2008).

Primera radi, u SAD postoje tri razlicita pristupa planiranju saobracaja u ruralnim
podrudjima: planiranje predvodeno institucijama na nivou drzave, planiranje predvodeno
institucijama na lokalnom ili regionalnom nivou i kombinovani pristup (DMG, 2001). U

Tabeli 3.1 su date osnovne prednosti 1 mane svakog pristupa.

Dakle, posto se prilikom definisanja ruralne transportne politike u skladu sa principima
odrzivosti, pristupacnosti i socijalne iskljucenosti mora usvojiti holisticki pristup, potrebno

je da sve zainteresovane strane, ¢ija se oblast delovanja dotice problema ruralnih podrucja,
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deluju koordinisano, bez obzira da li se radi o drzavnim institucijama ili privatnim

preduzeéima, profitnim ili neprofitnim organizacijama, na lokalnom ili nacionalnom nivou.

Tabela 3.1 Pristupi planiranju saobrac¢aja u ruralnim podruc¢jima SAD-a

Pristup Prednosti Mane

Planiranje predvodeno o Postavljanje ciljeva koji ¢e se e okalni prioriteti se mogu
institucijama na nivou ostvarivati na teritoriji cele drzave zapostaviti

drzave

® [Lokalni i regionalni prioriteti dobijaju ¢ Fokusiranjem na lokalne i

Planiranje predvodeno . . . .
svoje mesto u transportnim planovima regionalne transportne potrebe

institucijama na lokalnom

AN ) izacii ; i moze se izgubiti uvid u potrebe
ili regionalnom nivou o [okalne organgcl;e bolje razumeju ‘ ou 1 p
potrebe stanovnika drugih podru¢ja
® Dobar uvid u stanje e Nejasnoce prilikom odredivanja
Kombinovani pristup rgglonalpog/ lokalnog trgnsportnog delg plana koji ¢e se sprovvodltl na
sistema 1 transportnog sistema na regionalnom, odnosno drzavnom
nivou drzave nivou

Tzvor: DMG (2001)

U narednom tekstu bice detaljno opisani pojmovi pristupacnosti i socijalne iskljucenosti, jer

su to osnovni principi na kojima se temelji savremena ruralna transportna politika.

3.2 Pristupacnost

Pristupacnost je Sirok pojam koji se odnosi na lakocu pristupanja odredenim sadrzajima.

DefiniSe se na razli¢ite nacine:

,Pristupacnost je sposobnost ili lako¢a dolaska do razlicitih destinacija ili mesta koje nude

mogucnosti za zeljenu aktivnost.” (Creightney, 1993)

,Pristupacnost opisuje lokaciju podrucja u odnosu na mogucénosti, aktivnosti ili
sredstva koja postoje u drugim podrudjima ili u samom podruéju, gde ,,podrudje*
moZe biti region, grad ili koridor.”“ (Wegener, Eskelinen, Furst, Schirmann &

Spiekermann, 2001).

wPristupacnost podrazumeva da ljudi do odredenog sadrzaja mogu sti¢i uz razumne

troskove, za razumno vreme i sa razumnom lako¢om.* (SEU, 2003)

,wPristupacnost predstavlja opseg mogucénosti i izbora koje ljudi imaju u vezi sa radnim

mestima, uslugama, prijateljima i porodicom.* (DfT, 2007)
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,wPristupacnost se odnosi na lako¢u dopiranja do robe, usluga, aktivnosti i destinacija, koje

se zajedno nazivaju mogucnostima.” (Litman, 2008)

U zavisnosti od stepena razvijenosti zajednice razlikuju se 1 sadrzaji za koje je vazno
obezbediti pristup. Na primer, u zemljama u razvoju (Afrika, Indonezija, Indija, Filipini,
Pakistan (Dennis, 1998; Department of Transport of South Africa, 2007; ECSECC, 2003;
Essakali, 2005; Sarkar & Ghosh, 2000; World Bank, 2001)) vazno je obezbediti
pristupacnost osnovnim zivotnim resursima: vodi, hrani 1 gorivu, $to je ujedno i primarna
uloga transportnog sistema. S druge strane, u razvijenim zemljama se prustupacnost
navedenim resursima podrazumeva, ali se posmatra da li su i u kojoj meri pristupacni
sadrzaji kao $to su visokoobrazovne ustanove, radna mesta, trzni centri, kulturni dogadaji i
sli¢no. Primera radi, u ruralnim podru¢jima Skotske su sledeéi sadrZaji od kljuénog znacaja
za pristupacnost: radna mesta, banke, prodavnice, apoteke, poste, knjizare, vrtiéi i produzen
boravak dece, sportski i rekreativni sadrzaji, informacione usluge, zdravstvena 1 socijalna
zaStita, obrazovni centri, dom kulture, kancelarije predstavnika vlasti, sluzbe za

zaposljavanje 1 javni prevoz (Halden et al., 2002).
Generalno, u literaturi o ruralnim podrucjima razmatra se pristupacnost:

1. Osnovnim resursima: voda, hrana, gorivo, ogrev.

2. Radnim mestima: u samim ruralnim naseljima postoji mali broj radnih mesta, te
vecina radnih kretanja zahteva putovanje izvan mesta stanovanja.

3. Osnovnim uslugama: prehrambene radnje, obrazovne ustanove, zdravstvene
ustanove, posta.

4. Uslugama viSeg ranga: trzni centri, kulturne manifestacije, razne usluzne

delatnosti.
Prema Donngesu (1999), pristupacnost se temelji na tri elementa:

1. Lokaciji domacinstava;
2. Lokaciji sadrZaja i usluga i

3. Transportnom sistemu koji povezuje prva dva elementa.

Medutim, nabrojani elementi su fizicki i regulativni elementi pristupacnosti, a izostavljene

su karakteristike domacinstava i pojedinaca. Na primer, domacdinstva sa niskim prihodima
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mozda ne mogu pristuputi odredenom sadrzaju, jer je transportna usluga skupa.
Sveobuhvatniji koncept pristupacnost podrazumeva objedinjeno delovanje namene
povrsina (tj. lociranja sadrzaja), kvaliteta transportnog sistema, stepena motorizacije
domacinstava i finansijskih, fiziCkih i psiholoskih ograniCenja pojedinca. U ranijim
godinama se smatralo da je pristupacnost rezultat samo efikasnosti transportnog sistema, te
se lociranje sadrzaja realizovalo bez razmatranja kakve ce posledice ostaviti na
pristupacnost i kakve ustede bi se mogle postici na taj nacin (Allen et al., 2001; Farrington,
2007; Grieco, 2003; SEU, 2003). Danas se prepoznaje slozenost ovog pojma i shvata se da

je za njegovu procenu potrebno posedovati multidisciplinarne vestine.

Mere ruralne transportne politike su se do pocetka ovog veka koncentrisale na obezbedenje
mobilnosti. To je znacilo da putnickom automobilu treba ponuditi odgovarajucu
alternativu, ali tako da se ispostuje princip odrzivosti. Takva resenja su obi¢no skupa i
potrebne su subvencije drzave. Medutim, u Norveskoj se rodila ideja da se, umesto
putnickom automobilu, ponudi alternativa putovanju (Teigen, 1996). Prakti¢no, to znaci da
se potrebe za putovanjem smanje putem smestanja raznovrsnih sadrzaja u samim ruralnim
zajednicama 1 pruzanja mobilnih usluga. Ova ideja, ¢ijim implementiranjem su postignuti
dobri rezultati u Norveskoj, promenila je pristup resavanju problema pristupacnosti:
umesto priblizavanja ruralnih stanovnika sadrzajima, sadrzaji su priblizeni ruralnim
stanovnicima. Na taj nacin je pristupacnost sadrzaja dobila vecu ulogu u transportnoj
politici, do tada fokusiranoj na povecanje mobilnosti pruzanjem transportne usluge.
Ujedno, zadovoljen je i princip odrzivosti. Opisani pristup je vrlo brzo doziveo svoju
ekspanziju, a Velika Britanija je jedna od prvih zemalja koje su ga prihvatile (Gray et al.,

2001).
U Izvestaju SEU (2003) utvrdeno je da pristupacnost zavisi od:

e Postojanja transportne usluge izmedu ljudi 1 sadrzaja;
e Informisanosti ljudi o transportnoj usluzi;
e Tizickih i finansijskih ogranicenja pristupa transportnoj usluzi;

e Udaljenosti sadrzaja i aktivnosti.

Pristupac¢nost moze biti:
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Prostorna — odnosi se na prostorni raspored sadrzaja u odnosu na korisnike koji
ispostavljaju zahtev za njegovim koris¢enjem i

Vremenska — odnosi se na vreme pruzanja odredene usluge u toku dana, nedelje ili
duzeg vremenskog perioda u odnosu na raspolozivo vreme korisnika za koriséenje

usluge.

Prostorna pristupacnost se, prema Handy (1993), dalje moze podeliti na:

Lokalnu — pristupacnost koja se odnosi na blizinu lokalnih sadrzaja: prehrambenih
radnji, apoteka i drugih osnovnih sadrzaja i
Regionalnu — pristupac¢nost koja se odnosi na udaljenost od vecih gradskih centara

1 sadrzaja koji se ne posecuju Cesto.

Prema J. Farringtonu i C. Farringtonu (2005), pristupacnost moze biti:

Normativna — nivo pristupacnosti koje se propisuje za odredeno podrucje ili
drzavu na osnovu opste percepcije nivoa koiji treba da bude dostignut. Za odredeni
aspekt pristupacnosti daju se norme koje treba da se postignu. Primer takvih normi
je procenat stanovnika koji treba da pesace maksimalno propisan broj minuta do
autobuskog stajalista odredene frekvencije;

Relativha — nivo pristupacnosti koji ljudi zaista imaju. Varira u zavisnosti od
razli¢itih faktora, kao §to su gustina naseljenosti, kvalitet transportne usluge, visina
prihoda i sl. Razlikuje se od pojedinca do pojedinca, ali i od drustva do drustva, u

zavisnosti od obelezja zajednice.

U Tabeli 3.2 je dat kratak pregled problema sa pristupacnoscu, uslovljenih losim kvalitetom

usluge transportnog sistema, za razlicite drustvene grupe.

Velika Britanija je zemlja u kojoj je najvise uradeno na polju pristupacnosti. Pristupacnost je

postala vazan deo ruralne transportne politike, definisani su indikatori za pracenje napretka

na ovom polju i kroz brojna istrazivanja radi se revizija i planiranje pristupacnosti razlicitih

sadrzaja za razlicite drustvene grupe. Pri tom se uzima u obzir mreza linija javnog prevoza,

jer se pretpostavlja da je javni prevoz na raspolaganju svakom pojedincu i da se menjanjem

operativnih uslova moze uticati na poboljsanje ili pogorsanje pristupacnosti. S druge strane,

posedovanje putnickog automobila takode poboljsava pristupacnost sadrzajima, medutim,
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na povecanje stepena motorizacije se ne moze uticati u kratkom vremenskom roku —
promene su moguce, ali je potrebno vreme. Takve promene su zapravo nepozeljne, jer
poveéanje stepena motorizacije, iako bolje za licnu pristupacnost, nije u skladu sa
principima odrzive transportne politike. Upravo to je mesto u kome odrziva transportna
politika postaje kontradiktorna: istovremeno treba i da omogudi i da smanji transport ljudi,
a ruralni stanovnici dospevaju u nezavidan polozaj zbog manjka prevoznih opcija (Weir &
McCabe, 2009). Stavise, posedovanje putni¢kog automobila u ruralnim podrudjima je
klju¢ni faktor koji odreduje ko ce iskusiti losiju ili bolju pristupacnost sadrzajima, te su i
standardi minimalne pristupacnosti vezani za vreme putovanja automobilom do odredenog
sadrzaja (Halden et al., 2002). Medutim, na taj nacin se maskira losa pristupac¢nost za
korisnike koji ne poseduju automobil, jer je za njih realnije da se ocenjuje vreme putovanja
nekim drugim vidom prevoza, prvensteno javnim prevozom. Zato se poslednjih godina
pristupacnost ocenjuje u odnosu na javni prevoz, izmedu ostalog zato §to je cilj da sto vedi
broj korisnika prede sa privatog na javni prevoz. U tom cilju se i javni prevoz Sirio kao
pojam, jer je davno utvrdeno da su tradicionalni oblici javhog prevoza (autobusi, vozovi) sa
unapred definisanim rezimom rada, neefikasni i skupi, te su se razvili drugi oblici, koji

funkcionisu na zahtev ili sa promenljivim parametrima funkcionisanja.

Tabela 3.2 Transportni problemi ugrozenih drustvenih grupa

Drustvena grupa Problemi uzrokovani transportom

Mali horizonti putovanja; odustajanje od zdravstvene zastite ili
obrazovanja; potrebna finansijska pomo¢ kako ne bi izgubili posao
zbog troskova putovanja; rizik od socijalne iskljucenosti

Clanovi domaéinstava sa
niskim prihodom

Nezaposleni Neodgovarajuée linije ili troskovi prevoza su prepreka za trazenje posla
Roditelji iz domacéinstava  Otezan pristup drustvenim i kulturnim dogadajima, zdravstvenoj zastiti
sa niskim prihodima i prodavnicama zdrave hrane
Osobe sa posebnim Potrebna pomo¢ prilikom putovanja; rizik od socijalne iskljucenosti
potrebama
Nedostatak odgovarajuéeg oblika javnog prevoza; rizik od socijalne
Starija lica isklju¢enosti; nepovezanost linija javnog prevoza sa zdravstvenim
centrima

Izvor: DfT' (2007)

U Izvestaju SEU (2003) identifikovane su i kvantifikovane posledice loe pristupacnosti

najznacajnijih sadrzaja. Rezultati su dati u Tabeli 3.3.
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Tabela 3.3 Kvantifikovane posledice slabe pristupa¢nosti u Velikoj Britaniji

SadrZaj Posledice
e Za 40% nezaposlenih je nedostatak prevoznih opcija prepreka za dobijanje
posla
Radna mesta e Za 25% ljudi troskovi transporta su prepreka za odlazak na razgovor za posao

e 25% mladih nije u poslednjih 12 meseci konkurisalo za odreden posao zbog
tranpsortnih problema

Obrazovne ¢ (0% mladih je odustalo od obrazovanja zbog problema sa transportom
ustanove

e Za 31% ljudi bez automobila je otezan pristup zdravstvenoj ustanovi, u

Zdravstvene poredenju sa 17% ljudi koji imaju automobil

ustanove e Vise od 1.4 miliona ljudi je u poslednjih 12 meseci propustilo, prestalo ili
izabralo da ne trazi medicinsku pomo¢ zbog transportnih problema

Prehrambene e 72 16% ljudi bez automobila je otezan pristup supermarketima, u poredenju

radnje sa 6% ukupnog stanovnistva

Drustvene, e Za 18% ljudi bez automobila je otezano vidanje sa prijateljima i porodicom

kulturne 1 zbog transportnih problema, u poredenju sa 8% ljudi koji imaju automobil

sportske e Za ljude bez automobila je dvostruko veca verovatnoca da tesko pristupaju

aktivnosti rekreativnim centrima (9%) i bibliotekama (7%)

Tzvor: SEU (2003)

3.2.1 Merenje pristupacnosti

Pristupacnost se moze meriti na razlicite nacine. U literaturi postoje predlozi mnogih
istrazivaca na koji nacin se pristupacnost moze posmatrati, od jednostavnih do sloZenih
indikatora koji zahtevaju mnostvo podataka. Prednost jednostavnih indikatora je u brzem
prikupljanju podataka i relativno jednostavhom ukazivanju na polje na kom treba
intervenisati, ali zbog svoje jednostavnosti ne mogu dati potpunu sliku realne situacije.
Najrasprostranjeniji nacin je da se pristupacnost meri vremenom putovanja do odredenog
sadrzaja ili brojem ljudi koji se nalaze na lokaciji u okviru prihvatljivog vremena putovanja
do sadrzaja. Ovakvi indikatori se ponekad uzimaju i kao osnova za podelu podrucja na
urbana 1 ruralna. S druge strane, pristupacnost se moze meriti i sa aspekta pojedinca ili
grupe. Na primer, ¢ak i kada namena povrsina 1 kvalitet sistema javnog prevoza obezbeduje
dobru pristupacnost odredenog sadrzaja, pojedinac, koji usled starosti nije u mogucnosti da
koristi automobil ili pristupi sistemu javnog prevoza, iskusi¢e manju pristupacnost u
odnosu na drugog koji zivi u istom naselju. Ovakva mera pristupacnosti je sveobuhvatnija i
tacnija, ali zahteva posedovanje mnostva podataka, do kojih je tesko do¢i. Pored osnovne
namene, Halden et al. (2002) su ustanovili da je merenjem pristupacnosti moguce objasniti

izbor vida prevoza od strane stanovnika razli¢itih tipova ruralnih podrucja (Halden et al,,

65



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

2002). Grieco (2003) je predlozio da jedan od indikatora pristupacnosti moze da bude

razlika u vremenu putovanja javnim prevozom i putnickim automobilom.
Mere pristupacnosti sa aspekta javnog prevoza se, prema Griecou (2003), mogu podeliti na:

e DProstorne mere — odnose se na ocenu lokacije sadrzaja u odnosu na puteve i linije
javnog prevoza koji su na raspolaganju korisnicima sadrzaja;

e Mere zasnovane na specificnostima odredenih drustvenih grupa — odnose se
na merenje nezadovoljenih transportnih potreba starijih ljudi, osoba sa
invaliditetom, Zena 1 sl. usled finansijskih ogranicenja, starosti, slabosti, straha od
kriminala u vozilima javnog prevoza i drugih prepreka;

e Mere licnog doprinosa — odnosi se na koriséenje informaciono-komunikacionih
tehnologija u vozilima javnog prevoza kako bi se na sistematican nacin prikupljali
podaci o putovanjima korisnika i na osnovu toga identifikovali zahtevani parametri

kvaliteta usluge.

U Velikoj Britaniji pristupacnost je jedna od komponenti indeksa visestruke deprivacije i
meri se u odnosu na prehrambene radnje, osnovnu zdravstvenu zastitu, osnovne skole i
poste, ali ne uzima u obzir dostupnost javnog prevoza niti stepen motorizacije (Grieco,
2003). Ranije je postojala ideja da se saobracajna pristupacnost posmatra i meri sa tri

aspekta (Halden et al., 2002):

¢ ObeleZja licnosti;
¢ Dostupnosti automobila i

e Svrhe putovanja.

Ovaj pristup merenju pristupacnosti je slabo koris¢éen u praksi, jer je u vreme kada je
predlozen, osamdesetih godina proslog veka, bilo prakticno nemoguce prikupiti kvalitetne
podatake za svaku datu dimenziju. Danas je razvijen niz kvalitetnih softvera i tehnika
prikupljanja podataka, pa je ovaj pristup pocetkom prethodne decenije ponovno postao

aktuelan.

Grieco (2003) je predlozio metodologiju za ocenu pristupacnosti sadrzaja koja bi se mogla
koristiti prilikom donoSenja ruralne transportne politike. Metodologija se sastoji iz dva

koraka:
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1. Odredivanje skupa osnovnih wusluga, koje treba da figuriSu u oceni
pristupacnosti, i njihovog prostornog rasporeda, kako bi se identifikovale
ugrozene grupe.

2. Odredivanje prostorne jedinice na koju ¢e se primeniti mera pristupacnosti (na

primer, postanski reoni).

U okviru Programa za ruralni transport u Irskoj indeks pristupacnosti se izracunava
kombinovanjem dve komponente: pristupacnosti vezane za blizinu stajaliSta javnog
prevoza i pristupacnosti vezane za udaljenost od sadrzaja (GAMMA & Haase, 2008).
Prostorna jedinica za koju se izracunava indeks pristupacnost jeste izborna jedinica. Mera
pristupacnosti javhog prevoza izraunava se na osnovu procenta stanovnika izborne
jedinice koje se nalaze na odredenoj udaljenosti od stajaliSta autobusa (u radijusu od
maksimalno 1 km) ili voza (10 min voznje u vanvrsnom periodu), pri cemu se veca
vrednost usvaja za kona¢nu (vrednosti su u rasponu od 0 do 3). Za merenje pristupacnosti
sadrzajima pretpostavljeno je da je broj sadrzaja u odredenom gradu proporcionalan
njegovoj veli¢ini, tj. broju stanovnika grada. Gradovi su prema broju stanovnika podeljeni u
Cetiri kategorije. Izbornim jedinicama se dodeljuje odredena broj¢ana vrednost na osnovu
udaljenosti od gradskih centara razlicite velicine, a maksimalna vrednost se proglasava za
kona¢nu (vrednosti su u rasponu od 0 do 7). U Tabelama 3.4 1 3.5 su date vrednosti ove
dve komponente. Kombinovanje komponenti u konacni indeks pristupacnosti vrsi se
prostim sabiranjem njthovih vrednosti. Na taj nacin je data veca znacajnost pristupacnosti
sadrzajima, jer je njena maksimalna vrednost veéa u odnosu na pristupacnost javhom

prevozu.

Tabela 3.4 Vrednosti komponente pristupacnosti vezane za blizinu javnog prevoza

Procenat stanovnika izborne = <10 min voZnje od <10 min pesacenja od najbliZeg
jedinice u okviru... najbliZe stanice voza autobuskog stajaliSta

0 0 0

1 do 50 1 1
51 do 99 2 2
100 3 3

Izvor: GAMMA & Haase (2008)
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Tabela 3.5 Vrednosti komponente pristupacnosti vezane za udaljenost od sadrzaja

Broj stanovnika Kategorija Vreme putovanja iz izborne jedinice

grada grada <10 min 10-20 min 20-30 min 30-60 min >1h
1500-5000 1 4 3 2 1 0
5000-10000 2 5 4 3 2 0
10000-50000 3 6 5 4 3 0
Vise od 50000 4 7 6 5 4 0

Izvor: GAMMA & Haase, 2008

Prostornu meru pristupac¢nosti u Australiji predstavlja ARIA indeks (Accessibility/ Remoteness
Index of Australia — indeks pristupacnosti 1 udaljenosti u Australiji). Metod za izracunavanje
ARIA indeksa zasniva se na merenju najkraceg rastojanja (mereno po saobracajnicama)
izmedu naseljenih mesta i pet kategorija sadrzajnih centara, do kojih ljudi putuju kako bi

pristupili robi 1 uslugama (Rostami, 2005). U pet kategorija sadrzajnih centara se ubrajaju:

e A —naseljena mesta sa vise od 250 000 stanovnika;
e B —naseljena mesta sa 48 000-250 000 stanovnika;
e (C —naseljena mesta sa 18 000-47 999 stanovnika;
e D —naseljena mesta sa 5 000-17 999 stanovnika i

e E —naseljena mesta sa 1 000-4 999 stanovnika.

Pet mera udaljenosti, po jedna za svaku kategoriju sadrzajnih centara, izracunavaju se za
svako naselje i standardizuju deljenjem sa prosecnom vrednoséu u Australiji za tu
kategoriju. Nakon primene praga u vrednosti 3 na svaki kolicnik, pet mera udaljenosti se
sabiraju kako bi se izracunao krajnji ARIA indeks za svako naseljeno mesto u Australiji.
Najveéi ARIA indeks koji moze imati naseljeno mesto za bilo koju kategoriju sadrzajnih
centara je 3, a najnizi 0. Stoga je najveci ukupni ARIA indeks koje naseljeno mesto moze
imati 15, a najnizi 0. Prednost ARIA indeksa ogleda se u tome §to je stabilan u toku
vremena, ali ovaj indeks je u potpunosti geografska mera i iskljucuje bilo kakvo razmatranje
socio-ekonomskog statusa, ruraliteta i broja stanovnika ili faktora koji su vezani za
transport (na primer, dostupnost javnog prevoza). Na primer, na osnovu ove prostorne
mere pristupacnost lokacije je ista za sve stanovnike nekog naseljenog mesta, ali to u
realnosti nije tacno, jer je pristupacnost pojedinca dodatno uslovljena njegovim prihodima,

stepenom motorizacije, dostupnoscu usluge javnog prevoza i sl.
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U merenju saobracajne pristupacnosti podruc¢ja u Juznoj Africi razmatraju se lakoca
pristupa slede¢im sadrzajima: najblizoj zdravstvenoj ambulanti, bolnici, osnovnoj skoli,
srednjoj skoli, prehrambenoj radnji, stajalistu javnog prevoza, posti i centru za socijalni rad
(Serwadda-Luwaga & Shabalala, 2002). Nije posebno definisano u odnosu na koji vid
prevoza se razmatra pristupacnost, ve¢ se meri vremenom putovanja ,,uobicajenim® vidom

prevoza.

Sarkar i Ghosh (2000) su predlozili da se indeks pristupacnosti odredenog sadrzaja za
siromasna domacdinstva u Indiji izracunava na osnovu vremena putovanja, vida prevoza i
kvaliteta transportne usluge. Sadrzaji za koje se izracunava indeks pristupacnost pripadaju

kategoriji osnovnih resursa.

Prema Prostornom planu Republike Srbije (RAPP, 2010), usluge od javnog interesa, za koje je

potrebno meriti pristupacnost, klasifikuju se u dve grupe:

1. Osnovne usluge, po pravilu dostupne u mestu stanovanja (osnovno/obavezno
obrazovanje 1 osnovna zdravstvena zastita, a pozeljno je da se u ovoj grupi nadu i
smestaj u predskolsku ustanovu i dnevne centre) i

2. Usluge viSeg ranga, dostupne u gradskim naseljima, pri ¢emu se razlicitim
sredstvima obezbeduje povecanje njihovog gravitacionog podrucja za gradane iz
seoskih naselja i manjih gradova (srednje obrazovanje, vise i visoko obrazovanje,
bolni¢ka i specijalizovana zdravstvena zastita, odredeni vidovi socijalne zastite
osetljivih drustvenih grupa, aktivnosti i usluge u oblasti kulture, kao 1 sportske i

rekreativne aktivnosti).

Na osnovu kriterijuma prostorne pristupacnosti, korisnici usluga javnih sluzbi svrstavaju se

u sledecih pet kategorija:

1. Stanovnici Beograda, Novog Sada, Nisa i Kragujevca, kojima su na udaljenosti
manjoj od 45-60 minuta prevozom dostupne kvalitetne usluge iz obe grupe;

2. Stanovnici gradova srednje veliCine (regionalnih centara), kojima su na
udaljenosti manjoj od 45-60 minuta dostupne usluge iz osnovne grupe i najveci broj
usluga viseg ranga;

3. Stanovnici manjih gradova sa dostupnim osnovnim uslugama i manjim brojem

usluga viseg ranga;
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4. Stanovnici seoskih naselja u rubnim zonama velikih gradova kojima je
dostupnost usluga uslovljena mrezom i kvalitetom lokalnih puteva i kvalitetom
javnog prevoza, a vremenska dostupnost usluga, po pravilu, je u okviru ili prelazi
granicu od 45-60 minuta; dostupnost javnih sluzbi za gradane iz ove grupe moguce
je znacajno unaprediti poboljsanjem putne mreze i javnog prevoza; i

5. Stanovnici seoskih naselja u perifernim podrucjima opstina i u brdsko-
planinskim i izolovanim selima, sa deficitarnim i substandardnim osnovnim
uslugama; oni zbog udaljenosti od mesta pruzanja usluge i/ili nepostojanja prevoza,
ne mogu da koriste usluge javnih sluzbi u opstinskom centru ili drugom veéem

naselju.

Kod korisnika poslednje kategorije, poveéanje prostorne dostupnosti usluga se ostvaruje na

razlicite nacine, u skladu sa vrstom usluge. Neki od navedenih nacina u RAPP (2010) su:

e Stamparev model” — zasniva se na konceptu statusnog napredovanja strucnjaka

koji odlaze da rade u nerazvijena i1 deprivirana podrucja

e DPovecanje gravitacionog podrucja usluge/ustanove, tj. podrucja sa koga dolaze

korisnici usluge 1

e Upotreba mobilnih usluga (,,usluga ka korisniku®), kojima se povecava ponuda i
poboljsava kvalitet usluge u naseljima, koja su deficitarna u obezbedivanju osnovnih
usluga 1 ¢iji broj 1 koncentracija nisu dovoljni da obezbede racionalnost

organizovanja stalne i klasicno (stacionarno) organizovane sluzbe.

Da bi se pratio napredak u oblasti dostupnosti usluga, predlozeno je definisanje minimalnih
standarda za svaku vrstu usluge. Prema RAPP (2010), strateski prioritet do 2014. godine je
ostvarivanje minimalnih standarda i potpunog obuhvata u kategoriji osnovnih usluga.
Inace, uvodenje minimalnih standarda za pristupacnost ruralnih podrudja je ideja koja je
dala dobre rezultate u Svajcarskoj i Velikoj Britaniji (Halden et al., 2002; Payet, 2010). Na
primer, u Skotskoj je postavljen cilj da do 2010. godine trecina ruralnog stanovnista Zivi na
maksimalno 10 minuta pesacenja do stajaliSta javnog prevoza sa frekvenicijom od najmanje
jednog polaska na sat vremena (Halden et al, 2002). Postojanje standarda se moze
definisati i na nivou drzave i na nivou lokalne zajednice, kao inicijativa za preduzimanje

mera za poboljsanje pristupacnosti.
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Dakle, indikatori pristupacnosti mogu biti veoma razliciti u zavisnosti od toga koji sadrzaji
se uzimaju u obzir kada se meri pristupacnost, kao i u odnosu na sta ili u odnosu na koga se
meri. Pre svega, oni mogu biti prosti i sloZeni. Prosti indikatori predstavljaju jednostavne
mere pristupacnosti i njihova upotreba je karakteristicna za zemlje u razvoju. Obicno se
odnose na kvalitet saobracajne infrastrukture 1 pristup osnovnim zivotnim resursima. Na
primer, indikatori ruralne pristupacnosti u Pakistanu predstavljaju procente ruralne
populacije koji imaju pristup putevima na kojima je moguce kretanje motornih vozila, tj. da
li su ti putevi prohodni u svim vremenskim uslovima, da li su asfaltirani i koliko procenat
populacije zivi u naselju u kome postoji stajaliSte javnog prevoza (autobus ili voz) (Essakali,

2005).

SloZeni indikatori ne uzimaju u obzir samo kvalitet saobracajne infrastrukture i
transportnog sistema, ve¢ 1 namenu povrsinu, ugrozene drustvene grupe i prepreke
razlicitih vrsta. Prilikom izrade ESPON projekta u Evropskoj uniji (Mathis et al., 2004)

slozeni indikatori pristupacnosti su podeljeni u sledece kategorije:

e Indikatori troSkova putovanja — mere akumulirane ili prosecne troskove
putovanja do unapred definisanih ciljeva putovanja (primer: prosecno vreme
putovanja do grada sa vise od 500 000 stanovnika);

e Indikatori dnevne pristupaCnosti — zasnovani su na fiksnom vremenskom
budzetu za putovanje do cilja koji obi¢no predstavlja radno mesto (primer:
maksimalno vreme putovanja u jednom smeru);

e Indikatori potencijalne pristupaCnosti — zasnovani su na pretpostavci da
privlacnost lokacije raste sa njenom velicinom (merenom u vidu BDP ili

prosecnog prihoda), a opada sa udaljenoscu, troskovima i vtemenom putovanja.

Dalje, indikatori pristupacnosti se mogu izracunavati u odnosu na nekoliko aspekata: izvor,
cil, impedansu, ogranicenja, prepreke, vrstu transporta, vid prevoza, prostornu

obuhvatnost, jednakost 1 dinamiku:

e Izvor — mogu se izracunavati za razlicite drustvene grupe, diferencirane prema
starosti, zanimanju, prihodima i sl.;
e Cilj — mogu ocenjivati lokaciju u odnosu na sadrzaje koje pruza: radna mesta,

obrazovne ustanove ili turisticke atrakcije;
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e DProstorna impedansa — predstavlja funkciju saobracajne veze izmedu podrudja,
kao §to je rastojanje, vreme putovanja, troskovi putovanja, pogodnost, pouzdanost
ili bezbednost;

e Ogranicenja — saobracajne veze izmedu podruéja mogu biti ogranicene
regulativnim merama (ograni¢enje brzine, kontrola pristupa) ili kapacitetom
saobracajnice (nagib saobracajnice, zagusenije);

e DPrepreke — politicke, ekonomske, zakonske ili jezicke prepreke izmedu podrudja;

e Vrsta transporta — mogu se uzeti u obzir samo privatni vidovi prevoza ili prevoz
robe;

e Vid prevoza — indikatori se mogu izracunavati za drumski, zeleznicki, vodni ili
vazdusni vid prevoza. Takode, indikatori mogu biti 1 multimodalni, koji uzimaju u
obzir vise vidova prevoza, kao i intermodalni, kojima se obuvataju putovanja
realizovana pomocu vise od jednog vida prevoza;

e Prostorna obuhvatnost — pristupacnost se moze meriti na nivou kontinenta,
drzave ili regiona, u zavisnosti od mogucnosti disagregacije raspolozivih podataka;

¢ Jednakost — indikatori se mogu izracunavati za odredenu grupu u datom podrucju
kako bi se uocile razlike u pristupacnosti u odnosu na druge grupe (podela u grupe
se moze vrsiti na osnovu razli¢itih kriterijuma);

¢ Dinamika — indikatori se mogu izracunavati u razlic¢itim vremenskim trenucima,

kako bi se utvrdio efekat novih investicija i promena u transportnoj politici.

Znacaj merenja pristupacnosti ogleda se u odredivanju prioriteta medu potencijalnim
poljima delovanja, koje dalje koriste transportni planeri, donosioci politike, predstavnici
lokalne zajednice i pruzaoci transportne usluge. U pojedinim pristupima merenju
pristupacnosti koristila se 1 kvalitativha 1 kvantitativha analiza, ali se ispostavilo da je
kvantitativha analiza korisnija, jer omogucava poredenje trenutnog stanja i dostignutih
rezultata na lokalnom i drzavnom nivou (Halden et al., 2002). Time su stvoreni preduslovi 1
za postavljanje standarda vezanih za minimalnu pristupacnost pojedinih sadrzaja. Pored
toga, na osnovu izmerene pristupacnosti mogu se porediti razlicita podrudja, ali 1 pratiti

poboljsanja u istom podrucju.
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3.2.2 Revizija i planiranje pristupacnosti

Revizija pristupaCnosti se odnosi na ispitivanje prostorne i vremenske
pristupacnosti odredenog sadrZaja za pojedince i drusStvene grupe (Grieco, 2003).
Karakteristicna je za visoko razvijene zemlje, kao $to je Velika Britanija, gde se ruralni
problemi ve¢ godinama resavaju u okviru ruralne transportne politike. Revizija prostorne
pristupacnosti odnosi se na ispitivanje povoljnosti prostornog rasporeda sadrzaja, dok se
revizija vremenske pristupacnosti odnosi na ispitivanje dostupnosti odredenog sadrzaja u

toku dana, nedelje ili duzeg vremenskog perioda.

Sudedi prema iskustvu Velike Britanije, na osnovu Izvestaja SEU (2003) i DfT (2007),

glavne prepreke za pristupanje sadrzajima su:

e Dostupnost i fizicka pristupaCnost prevoza. Javni prevoz ne postoji u svakom
ruralnom naselju, a i tamo gde postoji, pitanje je u kojoj meri se transportne
potrebe mogu zadovoljiti, tj. da li se ljudi mogu prevesti na pravo mesto u pravo
vreme, kolika je frekvencija polazaka, da li je potrebno presedati da bi se stiglo do
odredenog cilja putovanja i sl. Udaljenost stajaliSta je jo$ jedan bitan ¢inilac. Pored
toga, zdravstveno stanje odredenog broja ljudi ne omogucava koriscenje ili pristup
sistemu javnog prevoza. Dostupnost i fizicka pristupacnost prevoza narocito
pogada domacinstva koja ne poseduju automobil.

e Troskovi prevoza. Prihodi u ruralnim podrudjima su obicno manji nego u
urbanim, a kada se uzme u obzir da su novcana izdvajanja za prevoz u ruralnim
podruéjima mnogo vec¢a nego u urbanim, onda je jasno da troskovi prevoza cine
znacajan deo budzeta ruralnog domadinstva. Stavise, pojedina domadinstva sa
niskim prihodima ne mogu sebi da priuste privatni ili javni prevoz svaki put kada
imaju potrebu za putovanjem, pa se tako povecava broj putovanja 1 aktivnosti od

kojth se odustaje. U Velikoj Britaniji je utvrdeno da troskovi putovanja
motorizovanim prevoznim sredstvom c¢ine c¢ak 24% prihoda siromasnijih
domacdinstava koji poseduju automobil (SEU, 2003).

¢ Bezbednost i sigurnost. Nije redak slucaj da ljudi odustaju od pojedinih sadrzaja
ili kori$¢enja javnog prevoza ukoliko im se putovanje ¢ini nebezbednim. To je

narocito izrazeno kod Zena, kada je potrebno da u toku sumraka ili no¢u cekaju na

stajaliStu 1 putuju javnim prevozom. U nekim zemljama su i vozila javnog prevoza
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mesta na kojima se cesto odvijaju kriminalne radnje, pa je i to jedan od razloga
nepopularnosti javnog prevoza. U nekim slucajevima, u drustvima koji sebi mogu
da priuste komfor putnickog automobila, javni prevoz jednostavno nije popularan,
osim kod starijih ljudi i dece. Na primer, u ruralnim podru¢jima Skotske utvrdeno
je da se znacaj postojanja autobuskog prevoza smanjuje sa povecanjem prihoda
domadinstva (Halden et al., 2002).

e Horizont putovanja. Horizont putovanja se moze opisati kao licna percepcija
slozenosti putovanja od izvora do cilja. Neki ljudi nerado putuju ukoliko je
potrebno preéi velike udaljenosti, provoditi duze vreme u prevozu ili pazljivo
pratiti informacije na saobracajnoj mrezi. Takode, na tesko odlucivanje za
putovanje utice i gubljenje poverenja u sistem, ukoliko se redovi voznje cesto
menjaju, a informacije ne azuriraju redovno.

e Izbor mesta stanovanja. U literaturi se Cesto vodi rasprava da li i kako treba
tretirati probleme sa kojima se pojedinac srece u datom podrucju, ukoliko je on
sam izabrao da zivi na datoj lokaciji. Istrazivanjem u vise ruralnih podrudja
Skotske utvrdeno je da su ljudi, koji izaberu da Zive u ruralnim podru¢jima, svesni
losije pristupacnosti i da pristaju na to zarad dobrih strana zivota u ruralnoj sredini
(Halden et al., 2002). Najces¢i razlog za biranje ruralnog podrucja za mesto

stanovanja jeste prijatnost ambijenta.

e Lokacija sadrzZaja. Lociranjem sadrzaja na odredenom mestu u naselju on postaje
pristupacan odredenoj grupi korisnika. Stoga treba voditi racuna da se izabere
optimalna lokacija u datim uslovima, tj. da se obezbedi pristupacnost za najveci
broj korisnika. To se postize razmatranjem trasa linija javhog prevoza, vremenom
rada sadrzaja i sl.

¢ Nepostojanje usluge ,kuc¢ne dostave“. U naseljima u kojima postoji oblik
dostavljanja robe ili pruzanja usluge na adresi stanovanja obezbeden je veéi nivo
pristupacnosti usluge za ljude koji su slabije pokretni, stari ili imaju malo vremena
van osnovnih obaveza. Zapravo, u ovom slucaju se problem pristupacnosti resava
smanjenjem potrebe za mobilnos¢u. To je narocito vazno obezbediti u oblasti

zdravstvene zastite.

U Izvestaju SEU (2003) su dati predlozi reSenja za prevazilazenje prepreka pri pristupanju
sadrzajima (Tabela 3.0).
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Tabela 3.6 Moguca resenja za prevazilazenje prepreka pri pristupanju sadrzajima

Prepreka Resenja

Poboljsanje mrege antobuskib linija

Veca pokrivenost podrucja mrezom autobuskih linija

Pristupacna vorzila 1 stajaliSta

Integracija vidova prevoza i operatera

Dostupnost i fizicka Efektivno koriSéenje mera za davanje prioriteta autobusima

pristupacnost transporta Transportne usluge na zabtey

Poboljsanje specificnib transportnib usinga

Transport od vrata do vrata

Transport do zdravstvenih centara, socijalnih sadrzaja i skole

Subvencionisani litni transport

Smanjenje kriminala i straha od kriminala

Bezbednost i sigurnost Pristup ,,whole journey”

tokom putovanja Mere sprecavanja kriminala

Poboljsanje bezbednosti puteva

Besplatan prevoz za starija lica i grupe ljudi sa posebnim potrebama

Troskovi transporta =
Subvencije za ostale grupe

Unapredenje informisanja o glavnim transportnim opcijama

Informacije 1 horizonti Litno informisanje ili obuka

putovanja Informacije o prevoznim opcijama

Obuka o nacinima kori$éenja transportne mreze

Bolje prostorno lociranje sadrdaja

Lokacija sadrZaja Bolja raspologivost sadriaja/ usluga

Izvor: SEU (2003)

Planiranje pristupacnosti odnosi se na mere koje se preduzimaju u cilju buduceg
poboljsanja pristupacnosti odredenih sadrZaja. To, na primer, moze biti izmestanje
linijja javnog prevoza ili reorganizacija nacina funkcionisanja usluge (ne samo u
operativhom smislu, ve¢ 1 u finansijskom, kao $to je promena cene transportne usluge)
kako bi odredeni sadrzaj postao dostupan vecini ljudi. Takode, ispitivanjem optimalne
lokacije za postavljanje odredenog sadrzaja planira se da on bude pristupac¢an odredenom
broju korisnika. Na primer, u Evropi se krajem proslog veka tezilo da se trzni centri
smestaju van centra grada, a pri tom u mnogim gradovima trase linija javhog prevoza nisu
prilagodene novonastalim promenama. To nije predstavljalo problem za one kojima je
automobil na raspolaganju, ali za ljude koji se oslanjaju na javni prevoz nije obezbedena
pristupacnost tim sadrzajima. Razvojem informacionih sistema stvorile su se moguénosti za
smanjenje mobilnosti, pa se njihovim koris¢enjem moze nadoknaditi losa pristupacnost
pojedinih sadrzaja. Medutim, istrazivanjima u Skotskoj se ustanovilo da prednosti
informacionih tehnologija, kao sto su kupovina i placanje racuna putem interneta, koriste
domacdinstva sa vecim prihodima, dok ona sa manjim cesce koriste lokalne sadrzaje (Halden

et al., 2002).
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Planiranje pristupacnosti, prema SEU (2003), ima za cilj da obezbedi:

e Postojanje odgovornosti za probleme pristupacnosti;
e Prikupljanje podataka o preprekama za pristupanje sadrzajima;

e Predlaganje resenja na lokalnom nivou i pracenje njihove efikasnosti.

Proces planiranja pristupacnosti (Slika 3.6), prema SEU (2003), treba da se sastoji iz

¢ Revizije pristupacnosti — ispitivanja da li ljudi mogu za razumno vreme i uz
razumne troskove putovanja, bezbedno i sigurno, da pristupe osnovnim sadrzajima
(faze 112 na Slici 3.6);

e Revizije resursa — procene potencijalnih ili postojecih resursa za reSavanje
problema pristupacnosti (faza 3 na Slici 3.6);

e Akcionog plana — za odredivanje prioritetnih resenja i za izradu strategije (faza 4
na Slici 3.0) 1

[ ]

Implementacije i monitoringa (faza 5 na Slici 3.6).

U svakoj fazi procesa planiranja pristupacnosti ucestvuju odredene zainteresovane strane.
Najvedéi broj zainteresovanih strana ucestvuje u izradi akcionih planova i vrednovanju
implementiranih resenja. Takode, za svaku fazu se definiSu odgovaraju¢i indikatori na
osnovu kojih se donose odluke. Indikatori, u zavisnosti od faze, mogu biti definisani i

praceni na lokalnom ili nacionalnom nivou.
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Izvor: DfT' (2004)

Slika 3.6 Glavne faze procesa planiranja pristupacnosti

(2003) su dati indikatori za pracenje rezultata ostvarenih na polju

poboljsanja pristupacnosti (Tabela 3.7).

Uvodenjem koncepta socijalne iskljucenosti koncept pristupacnosti je dobio novu

dimenziju 1 ve¢u znacajnost. Socijalna dimenzija pristupac¢nosti moze se, izmedu ostalog,

vezati 1 za siromastvo. Prema Farringtonu (2007), siromastvo nije samo karakteristika ljudi,

ti. njihovog dohotka, ve¢ i mesta na kom zive i nivoa pristupacnosti zivotnim
g 5

mogucnostima. Stoga se siromastvo moze smatrati i uzrokom 1 posledicom lose

pristupacnosti. Novi koncept pristupacnosti se posmatra na nivou pojedinca: samo

geografsko mesto

nije isto pristupacno za sve ljude, ve¢ je relativno pristupacno u odnosu

na ljude u razlicitim okolnostima, tj. pristupac¢nost varira od pojedinca do pojedinca. Na

primer, ukoliko pojedinac ne koristi javni prevoz ili putnicki automobil usled finansijskih,

77



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

Tabela 3.7 Indikatori pristupacnosti

Element
pristupacnosti

Indikatori

Vremena putovanja i
udaljenost od
autobuskih stajalista

Procenat ljudi koji se nalaze na najvise 10 minuta pesacenja od trase
autobuske linije koja ima polaske na [5, 10 ili 15] minuta

Procenat ljudi koji mogu do¢i od vrata do vrata [radnog
mesta/bolnice/prehrambene trgovine] za najvise [45] minuta putovanja
javnim prevozom

Procenat dece stare 5-11 godina koja mogu do [odredene] osnovne skole
sti¢i ne prelazedi rastojanje veée od [1 kilometra]

Prepreke za koriscenje javnog prevoza

Procenat potpuno prsitupacnih autobusa na odredenim rutama u datom
podrucju

Procenat ljudi koji ne koriste javni prevoz zbog straha od kriminala

Broj putovanja

Broj putovanja po osobi po vidu prevoza ili svrsi putovanja

Briga o korisniku i zadovoljstvo korisnika

Procenat transportnog osoblja koje je obuceno da brine o korisniku i
njegovim posebnim potrebama

Opste zadovoljstvo korisnika uslugama javnog prevoza

Uticaji

Broj dece koja kao pesaci stradaju u saobracajnim nezgodama na 1000 dece

Stepen zagadenja vazduha

Pristup
automobilu/voznji

Procenat domacdinstava koja imaju pristup automobilu

Troskovi putovanja

Prosecni trosak putovanja lokalnim autobusom po milji

Prosecni trosak putovanja autobusom

Pristup sadrzajima

Procenat ljudi koji smatraju da im je otezan pristup odredenim sadrzajima
(na primer, bolnicama, $kolama, fakultetima itd.)

Pristup Procenat ljudi koji se nalaze na udaljenosti od najvise [500 m] od
prehrambenim prehrambene trgovine
trgovinama

Izvor: SEU, 2003

starosnih ili zdravstvenih ogranicenja, onda je za njega nivo pristupac¢nosti manji nego za

druge koji nemaju navedena ogranicenja. Dakle, novi koncept pristupac¢nosti ne
podrazumeva da je pristupacnost samo karakteristika odredenog mesta, a isto tako ni
mobilnost ne posmatra samo kao funkciju karakteristika osobe. Farrington (2007) je takode
predlozio uvodenje standarda pristupacnosti, formiranih na osnovu opstih drustvenih
standarda u datoj zajednici ili usvajanjem univerzalnih vrednosti. Standardizacijom nivoa
pristupacnosti stvorili bi se konkretni uslovi za pracenje poboljsanja pristupacnosti i
identifikovanja podruéja ,dobre ili ,lose” pristupacnosti. Dobra pristupac¢nost
podrazumeva visok nivo pristupacnosti u datom podrucju, obezbeden putem zajednickog,
planskog delovanja u oblasti transporta, namene povrsina i obezbedenja osnovnih usluga.

Losa pristupacnost podrazumeva da su nivoi pristupacnosti nizi, jer nema integrisanog
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pristupa izmedu sektora politike koji uticu na pristupacnost. U veéini zemalja dominiraju

podrudja lose pristupacnosti.

3.3 Socijalna iskljucenost

Sprecavanje socijalne iskljucenosti je jedan od principa na kome se temelji savremena
ruralna transportna politika. Uvazavanjem ovog principa prilikom definisanja ruralne
transportne politike obezbeduje se ravnopravna raspodela drustvene dobrobiti, koja se pre
svega ogleda u jednakim mogucénostima za ucestvovanje u aktivhostima drustvene

zajednice.

Koncept socijalne iskljuCenosti (u americkom govornom podrucju: getoizacija,
marginalizacija) pojavio se sredinom proslog veka u kontinentanlnom delu Evrope,
najverovatnije u Francuskoj (Burchardt, Le Grand & Piachaud, 1999). U pocetku se termin
odnosio na gradane koji su se izdrzavali od socijalne pomodi. Zatim je prosiren tako da
obuhvata i one gradane koji su bili suoceni sa problemom nezaposlenosti, sto je ujedno
postala i okosnica ovog koncepta. Pojam socijalne iskljucenosti se dalje Sirio, poprimajuci
sve veci broj dimenzija, tako da danas predstavlja jedan viSedimenzionalni pojam, cije
izucavanje zahteva multidisciplinaran pristup i angazovanje razlic¢itih strucnjaka. Njegova
vaznost je posledica insistiranja zvanicnih politika na postovanju principa jednakosti,
odnosno ravnopravnosti u raspodeli drustvenih dobrobiti. Ovaj koncept je kasnije preuzet
od strane Velike Britanije, gde je doziveo svoju punu ekspanziju, do nivoa da je 1997.
godine osnovna posebna institucija koja se bavi problemima socijalne iskljucenosti, Socia/

Exclusion Unit (Burchardt et al., 1999).

U skladu sa svojom viSedimenzionalno$cu, definicija socijalne iskljucenosti nije jedinstvena
1 reklo bi se da je podlozna stalnom prosirenju, usled otkrivanja njenih novih aspekata.

Neke od definicija koje se koriste u svetu i kod nas su:

»Docijalna iskljucenost je skup procesa, vezanih za trziste rada i1 blagostanje, koji pojedince,
domacdinstva, zajednice ili ¢ak celokupne drustvene grupe potiskuju ka margini drustva ili th
tu zadrzavaju. Ne obuhvata samo materijalnu deprivaciju, vec i §ire lisavanje moguénosti da

potpuno ucestvuju u drustvenom i gradanskom zivotu.* (Democratic Dialogue, 1995)
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»Iskljucenje se ne odnosi na gradaciju nejednakosti, ve¢ na mehanizme koji deluju tako sto

odvajaju grupe ljudi od glavnog drustvenog toka.* (Giddens, 1998)

,»Docijalna iskljucenost je stenografska oznaka za ono $to moze da se desi kada pojedinci ili
podrudja pate od kombinacije medusobno povezanih problema kao §to su nezaposlenost,
neobrazovanost, mali prihodi, stanovanje u losim uslovima, okruzenje u velikom riziku od

kriminala, lose zdravlje i krah porodice.” (SEU, 2003)

,,Osoba je socijalno iskljucena ako: jeste pripadnik drustva, ali, iz razloga koji su van njene
kontrole, ne moze da ucestvuje u normalnim aktivnostima gradana u tom drustvu, a zelela
bi da ucestvuje.” (Centar za analizu socijalne iskljucenosti Velike Britanije (Burchardt et al.,

1999))

Socijalno ukljuc¢ivanje definise se kao pristup drustvenim resursima, institucijama i
procesima koji omogucavaju obnavljanje i umnoZavanje resursa grupa i pojedinaca
u drustvu na nacin koji im omogucava da zadovolje svoje potrebe, ostvare svoja
prava, proSire svoje izbore i razviju svoje kapacitete, kao i da dostignu barem
najniZi prihvatljivi Zivotni standard u drustvu i aktivno ucCestvuju u Zivotu zajednice

(Cvejié et al., 2011).

Sposobnost/mogucnost osobe da ucestvuje u aktivnostima zavisi od vise faktora, medu
kojima su 1 karakteristike podrucja u kom zivi. Jedna od karakteristika podrucja jeste i
transportni sistem, tako da se socijalna isklju¢enost moze s jedne strane smatrati i

posledicom kvaliteta transportne usluge u datom podrucju.
3.3.1 Socijalna iskljucenost vezana za transport

Transportni problemi predstavljaju predispoziicju za socijalnu isklju¢enost. Naime, ukoliko
pojedinac iz nekog razloga nije u mogucnosti da koristi javni prevoz (niski prihodi, trase
linija koje ne vode do cilja putovanja, starost, zdravstveno stanje i sl.), a takode nema na
raspolaganju sopstveni automobil, onda je on sprecen da pristupi sadrzajima i ucestvuje u
aktivhostima zajednice. U tome se ogleda osnovna veza izmedu transporta, tj. saobracajne
pristupacnosti i socijalne isklju¢enosti. Obezbedenje uslova za licnu mobilnost stanovnika

je od najvece vaznosti za sprecavanje socijalne iskljucenosti, jer se svakom pojedincu pruza
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mogucnost da bude u kontaktu sa drustvenom zajednicom, a da u tome bude nazavisan od

drugih lica.

Preston i Rajé (2007) su pokusali graficki da ilustruju socijalnu iskljucenost vezanu za
transport. Posli su od pretpostavke da je svakom pojedincu za izbegavanje socijalne
isklju¢enosti potreban skup odredenih sadrzaja 1 skup kontakata u zajednici. Sadrzaji i
kontakti se mogu podeliti na dve grupe: one koji se nalaze u blizini i za koje nije potrebno
putovati i one koji su udaljeniji i za koje je potrebno preduzeti putovanje sa odredenim
troskovima. Prva grupa je na Slici 3.7 predstavljena tackom A. Druga grupa je predstavljena
tackom B, sa odgovaraju¢im troskovima putovanja. Povrsina iznad duzi AB i desno od nje,
oznacena sa C, predstavlja oblast socijalne uklju¢enosti. Povrsina ispod, tj. trougao OAB,
predstavlja oblast socijalne iskljucenosti. Ako se troskovi povecaju do tacke D, oblast

socijalne iskljuc¢enosti ¢e se povecati 1 predstavljace povrsinu trougla OAD.

Troskovi
prevoza

Bliski kontakti
Izvor: Preston & Rajé, 2007

Slika 3.7 Teorija socijalne iskljucenosti vezane za transport

Socijalna iskljucenost vezana za transport je takode visedimenzionalna (Halden et al., 2002)

i moze biti:

e TFizi¢ka — nepostojanje saobracajnih veza izmedu ljudi 1 Zeljenih aktivnosti;
e Geografska — izolovana podrucja, u kojima je tesko organizovati transportnu

uslugu;
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e Ekonomska — domacdinstva sa niskim prihodima, ¢ak i kada poseduju automobil,
opterecena su troskovima goriva; nezaposleni teze dolaze do posla usled lose
pristupacnosti radnih mesta;

e Vremenska — neprilagodenost transportne usluge radnom vremenu pojedinih
sadrzaja do kojih se zeli dodi;

e Uzrokovana sadrZajno$¢u podrucja — ukidanje sadrzaja u ruralnim naseljima
otezava ucestvovanje u zeljenim aktivhostima;

e Uzrokovana strahom — u nekim drustvima vozila javnog prevoza su steciste
kriminala 1

e Uzrokovana prostornim planiranjem — linije javnog prevoza ne vode do

potrebnih sadrzaja.

urbanih podru¢ja (Halden et al., 2002).

Zbog procesa depopulacije ruralnih podrucja sirom sveta broj sadrzaja u ruralnim naseljima
se postepeno smanjivao, jer su odredeni sadrzaji morali da se ukinu zbog neisplativosti.
Time su ruralni stanovnici ostali uskraceni za odredene usluge i primorani da prelaze veéa
rastojanja, do vec¢ih naseljenih mesta, kako bi pristupili odredenom sadrzaju. Medu ovim
sadrzajima neretko se nalaze oni osnovni, kao $to su zdravstvene i obrazovne ustanove i
prehrambene radnje. Osnovna prepreka je slabo razvijen sistem javnog prevoza, Sto ljude
bez sopstvenog vozila izlaze riziku od socijalne iskljucenosti. Medu najugrozenijim
grupama su starija lica, mladi, nezaposleni i domacinstva sa niskim prihodima. Ovaj
problem je detaljnije zabeleZzen u zemljama sa niskom gustinom naseljenosti, kao $to su
SAD, Madarska, Australija 1 delovi Velike Britanije (DfT, 2007; DMG, 2001; Halloran &
Vera, 2005; Oxfordshire County Council, 2012; Pucher & Renne, 2005; Rostami, 2005;
RSN, 2011).

U zemljama, u kojima postoji drustveno odgovorno ponasanje prema podrucjima
zahvacenim ovakvim problemom, razvili su se razliciti modeli pruzanja odredenih usluga
ruralnim stanovnicima. U Madarskoj funkcionise model pruzanja osnovnih javnih usluga
zaposljavanjem socijalnog radnika u naseljenim mestima sa manje od 600 stanovnika
(Halloran & Vera, 2005). Modelom su obuhvacene sledece socijalne usluge: zdravstvena

zaStita za bolesne i siromasne, prevoz dece predskolskog i skolskog uzrasta, kupovina
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namirnica 1 druge usluge za koje lokalne vlasti odluce da su potrebne. Na taj nacin se
pokusava spreciti socijalna iskljucenost ugrozenih grupa. Medutim, cenu usluge poskupljuju
troskovi prevoza socijalnog radnika, sto narocito pogada starije i siromasne. U Velikoj
Britaniji su promovisani alternativni oblici javhog prevoza, kao $to su prevozne usluge na
zahtev sa prethodnom najavom, deljenje taksija 1 privatnih vozila sa komsijama i
prijateljima, kao odrzivo resenje za sprecavanje socijalne iskljucenosti starijih lica (CARDI,
2010; CfIT, 2008; CPRE, 2011; Halden et al., 2002; Majkut, 2011; Pobal, 2011; Shergold &
Parkhurst, 2010; Velaga et al., 2012). Pri tome je veoma vazno da transportna usluga bude
integrisana sa radom zdravstvenih ustanova, jer je ta svrha putovanja najcesca kod starijih
lica (CARDI, 2010; McCaul, 2010; RSN, 2011). Iskustva potvrduju da ovo resenje ima
svoje prednosti u odnosu na tradicionalne oblike javnog prevoza, ali takode i sebi

svojstvena ogranicenja.

Socijalna isklju¢enost kao posledica lose saobracajne pristupacne ostavlja negativne

posledice kako na pojedince, tako i na drzavu (SEU, 2003):

e DPojedinci — pogorsava se kvalitet zivota usled otezanog pristupa radnim mestima,
obrazovnim i zdravstvenim centrima;

e Zajednica — losa saobracajna pristupacnost utice da podrucja postanu izolovana, a
time se smanjuje broj investicija 1 podrucja postaju manje pozeljna za zivot;

¢ Ekonomija — dolazi od gubitka investicija 1 rasta nezaposlenosti;

e Drzava — produbljuju se razlike izmedu podrucja i drustvenih grupa, te su potrebna

veca izdvajanja za socijalnu pomoc.

Losa pristupacnost je u direktnoj vezi sa nizim vrednostima indikatora humanog razvoja:
pismenosti, pohadanja obrazovnih ustanova, kori§¢enja prava na zdravstvenu zastitu i sl

To je narocito vidljivo u zemljama u razvoju (Essakali, 2005; Sarkar & Ghosh, 2000).

Prepoznavanje socijalne ukljucenosti/iskljucenosti kao posledice kvaliteta transportnog
sistema predstavlja jednu vrstu prekretnice u shvatanju znacaja transporta za drustvenu
zajednicu. Naime, oduvek se znalo da se transport moze posmatrati sa socijalnog aspekta,
jer omogucava pojedincima kontakt sa zajednicom i ucestvovanje u njenim aktivnostima.

Medutim, planiranje saobracajne pristupacnosti sa razmatranjem posledica u vidu socijalne
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isklju¢enosti, pomera transport iz domena socijalnog aspekta u shvatanje transporta kao

socijalne politike, kako je naveo Grieco (2003).

Sire posmatrano, socijalna uklju¢enost je preduslov za izgradnju socijalnog kapitala.
Socijalni kapital predstavlja skup veza izmedu pojedinaca, koje oni grade u cilju zajednicke
dobrobiti (Gray, Shaw & Farrington, 2006). Transport u ruralnim podrucjima ima uticaj na
socijalni kapital ruralnih stanovnika. Na primer, javni prevoz i deljenje putnickog
automobila su vidovi prevoza koji doprinose stvaranju socijalnog kapitala, jer se tako
odrzavaju veze sa porodicom, komsijama, prijateljima. Na osnovu istrazivanja Graya et al.
(2006), u izolovanim zajednicama, u kojima se ljudi vise oslanjaju jedni na druge, kao i
medu ljudima koji nemaju pristup putnickom automobilu, socijalni kapital je u proseku
vedi. Time je objasnjeno kako ljudi sa skromnim skupom prevoznih alternativa uspevaju da
doputuju do cilja 1 zasto osobe koje ne poseduju putnicki automobil ipak vise koriste

putnicki automobil nego javni prevoz.

Strategija Velike Britanije (SEU, 2003) za smanjenje socijalne iskljucenosti, kao posledice

neodgovarajuceg transportnog sistema, zasniva se na dve komponente:

e Novi okvir planiranja pristupaCnosti — nametanje odgovornosti pojedinim
institucijama, sluzbama 1 agencijama za identifikovanje problema sa pristupacnoscu
1 njihovo resavanje;

e Promene transportne politike — usmeravanje transportne politike na postizanje
boljeg nivoa usluge javnog prevoza, bolje planiranje namene povrsina i

subvencionisanje pristupa osnovnim sadrzajima.

Koncept socijalne iskljucenosti u Srbiji pojavio se sa potrebom harmonizacije zvani¢nih
dokumenata u procesu pridruzivanja Evropskoj uniji. Ovaj koncept ima veliki znacaj u
razvojnim politikama Evropske unije, pa su tako definisani i1 indikatori kojima se prati
stanje u ovoj oblasti (EC, 2011). Medutim, primena ovih indikatora u Srbiji nije bila
moguca zbog nemogucnosti disagregacije postojec¢ih podataka na potreban nivo detaljnosti
(Jovi¢, 2011). Zato je krajem 2009. godine sprovedena anketa o socijalnoj iskljucenosti,
kako bi se utvrdili uzroci i posledice (Cveji¢ et al., 2011). Rezultati su ukazali da postoje
velike razlike izmedu urbanih i ruralnih podrucja, pri ¢emu su ruralna podrucja ugrozenija.

Kada se kao kriterijum usvoji materijalna deprivacija, kao najugrozenije drustvene grupe
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identifikovana su stara lica, zene i osobe sa invaliditetom. Transport kao uzrok socijalne
iskljucenosti identifikovan je u problemima vezanim za pristup zdravstvenoj zastiti,
narocito kod starijih stanovnika. Ovakvi rezultati su karakteristicni i za druge zemlje, na
primer, Madarsku (Simek, 2010). Sveukupno, zakljuceno je da je stanje u Stbiji po pitanju
socijalne iskljucenosti losije u odnosu na prosek u Evropskoj uniji. Dati su i predlozi za

povecanje socijalne ukljuc¢enosti (Cvejic et al., 2011), medu kojima su:

e Bolja integrisanost ekonomske i socijalne politike radi obezbedenja ekonomskog
rasta u sektorima u kojima su angazovane ranjive ruralne grupe;

e Donosenje politike uravnotezenog regionalnog razvoja u cilju smanjenja razlika
izmedu urbanih i ruralnih podrudja;

e Stimulacija zakupa nekretnina u ruralnim oblastima;

e Startesko stvaranje uslova za diversifikaciju ekonomije u ruralnim podruéjima,
narocito u oblasti socijalnih usluga;

e Unapredenje informisanosti o dostupnim programima u ruralnim podrucjima;

e Angazovanje lokalnih samouprava u privlacenju investicija u ruralna podrudja;

e DPovecanje kapaciteta zdravstvenih ustanova u ruralnim podrucjima radi pruzanja
usluga lokalnom stanovni$tvu, posebno starijim licima; uskladivanje javnog prevoza
u ruralnim podrucjima sa lokacijom zdravstvenih ustanova; razvijanje saradnja sa
timovima za pomoc¢ u kudi (centri za socijalni rad i nevladine organizacije);

¢ Omogucavanje pogodnijih uslova skolovanja za ucenike iz ruralnih podrucja.

Koncept socijalne iskljucenosti takode predstavlja okosnicu Prostornog plana Republike Srbije.
U ovom dokumentu socijalna iskljucenost je cetvorodimenzionalni pojam, zasnovan na
obrazovanju, zdravstvu, finansijskom siromastvu i trZiStu rada (RAPP, 2010).
Osnovni problemi vezani za obrazovanje i zdravstvo ogledaju se u nedostatku usluga
kojima se obrazovne ustanove i zdravstvene sluzbe ¢ine dostupnim vecem broju ruralnih
stanovnika (na primer, internati, ucenicki domovi; pomo¢ u kudi, boravak dece u osnovnim
skolama, dnevni boravci, boravci za starija 1 bolesna lica). Uocena je slaba razvijenost
mobilnih sluzbi, koje su narocito vazne za zdravstvenu zastitu. Operativni ciljevi za
smanjenje socijalne iskljucenosti usmereni su na povecanje pristupacnosti usluga. Medu

njima je i jedan operativni cilj, koji je konkretno vezan za transportni sistem u ruralnim
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podrucjima: jacanje usluga javnog saobracaja i unapredenja lokalne putne mreze kao uslova

za povezivanje 1 integrisanje naselja i intenzivnije koriséenje naseljskih sadrzaja.

Iskustva potvrduju da je resavanje problema socijalne iskljuc¢enosti najdelotvornije kada se
sprovodi u okviru lokalne zajednice (ECSECC, 2003; Halden et al., 2002; Wear, 2008). Na
taj nacin je lakse identifikovati uzroke i predloziti prihvatljiva resenja za stanovnike datog

ruralnog podrudja.
3.3.2 Merenje socijalne iskljuCenosti

Merenje socijalne iskljucenosti je tesko, upravo zbog visedimenzionalnosti koja karakterise
ovaj koncept. Osnovni problem je prikupljanje podataka, koje se obicno mora sprovesti
licnim anketama. Cak i kada se podaci prikupe, potrebno je svakoj dimenziji socijalne
iskljucenosti dodeliti odgovarajuéi tezinski faktor. To je upravo deo u kome dominira
subjektivnost. Definicija koja je najces¢e u upotrebi je Burhartova empirijski merljiva

definicija (Burchardt et al., 1999), koja je zasnovana na pet dimenzija:

e Prihod — ispitanici su dele u cetiri kategorije na osnovu bruto prihoda domacinstva;

e Nezaposlenost — obuhvata i one koji traze posao i one koji su nezaposleni usled
posebnih potreba ili bolesti;

e Politicka angaZovanost — meri se belezenjem ucestvovanja u politickim ili
drustvenim grupama u skorijem vremenskom periodu;

e Ucestvovanje — ispitanicima se postavlja pitanje da li su iskljuceni iz niza
aktivnosti, kao $to su hobiji, sport, posecivanje biblioteka i sl. 1

e Socijalna podrska — ispitanicima se postavlja pitanje da li im drugi pruzaju pomo¢

ukoliko im je potrebna.

Za merenje socijalne iskljucenosti po ovoj definiciji potrebno je sprovesti anketu medu
stanovnicima datog podruéja. Primenom ove definicije u Australiji nije utvrdena postojana

veza izmedu transportne deprivacije i socijalne iskljucenosti (Delbosc & Currie, 2011).

Prostorno mapiranje socijalne isklju¢enosti u Srbiji, na nivou opstina, izvr$eno je pomocu
indikatora dostupnosti usluga od javnog interesa, pri ¢emu se to narocito odnosi na
dostupnost osnovnih usluga (RAPP, 2010). KoriS¢eni su indikatori koji karakteriSu

ostvarivanje prava u oblasti obrazovanja, zdravstvene i socijalne zastite, kao i obelezja
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stanovnika (pripadnost ugrozenoj grupi i stanovanje). Putem ove analize pokazalo se da su
u najlosijem polozaju stanovnici izolovanih i slabo pristupacnih ruralnih podrucja, jer su
izlozeni visestrukoj deprivaciji. Identifikovane su i ugrozene drustvene grupe: osobe sa
invaliditetom i sa smetnjama u razvoju, deca, porodice sa vise dece, samohrani roditelji sa

decom i staracka domadinstva.

3.4 IstraZivanja od znacaja za ruralnu transportnu politiku

Kako bi se potkrepile ili kritikovale mere ruralne transportne politike, u svetu su
sprovedena brojna istrazivanja. Neka od njih se odnose na funkcionisanje privatnog
prevoza, neka na javni prevoz, a najsavremenija ispituju uticaj odrzive transportne politike
na ruralna podrucja. U Tabeli 3.8 su dati rezultati istrazivanja koji su od najveceg znacaja za

definisanje ruralne transportne politike.
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Tabela 3.8 Istrazivanja od znacaja za ruralnu transportnu politiku

Autor(i) Godina  Mesto Najznacajniji rezultati
Achmed, e [zgradnja puteva u ruralnim podrucjima zemalja u razvoju ne resava probleme sa mobilno$céu, narocito kod
Carapetis i 1995 Banglades zena, jer su njihova kretanja uglavnom lokalna i vezana za prenosenje manjih tereta do domacinstva
Taylor
e Putnicki automobil je od klju¢nog znacaja za prevoz ruralnih stanovnika
® 20% ruralnih stanovnika nema nikad ili retko kada ima pristup automobilu
e Ruralni stanovnici kojima je automobile dostupan realizuju 70% vise putovanja u odnosu na one kojima nije
Allen et al. 2001 Irska dostupan
e Broj alternative putnickom automobilu, u obliku javnog prevoza, je ogranic¢en
e Taksi usluge su skupe za stanovnike udaljenih ruralnih podrudja
e Transportne potrebe 20-25% ruralnih stanovnika nisu zadovoljene
Velika e Geografska izolovanost naselja i visina prihoda su najvaznije determinante kori$¢enja automobila
Gray et al. 2001 Britanija e Putnicki automobil se kotisti za vise od tri Cetvrtine putovanja ruralnih stanovnika
(Skotska)
Dargay 2002 Vellika“ e Ruralna domac’%nstva su manje osetljiva od urbanih na promenu cene automobila
Britanija e Ruralna domacdinstva su potpuno neosetljiva na promenu cene goriva
Nutley 2003 Australija e Stepen motorizacije u ruralnim podrudjima nije visok kao §to se pretpostavlja
Velika . ngosler}i 'ruralr}i stgnovnici nisu u znacajnoj -rvneri os.evtljiv.i na povec':inje troékovil pgtovafljai trajanja vc?énje,
Hole i Fitzroy 2004 Britanija ali pc,)tra.zn]a za ]avmmv pvrev'ozom )e'zriatno vise elastlc}na 1 vtlo .osetl]‘wi na pov§can)e Frosl}qova pvutvo,va'n]a
(Skotska) e Skracenje vtemena pesacenja do sta]ah§ta putem povecanja broja stajalista doprinelo bi ve¢em uces$éu javnog
prevoza u vidovnoj raspodeli zaposlenih stanovnika
Pucher i Renne 2005 SAD ® Do veéine ciljeva se iz ruralnih podru¢ja moze dodi samo automobilom
e Nameti na posedovanje sopstvenog vozila su nejednako raspodeljeni, te ruralni stanovnici troSe mnogo vise
McDonagh 2006 Ieska novea na prevoz nego grbana . o o B ,
e U pogledu organizavanja transporta najzahtevniji su stari, onima kojima je potrebna medicinska pomo¢,
nezaposleni i mladi
McNamara i ot - e Sa smanjenjem gustine naseljenosti smanjuje se potrosacki visak

Caulfield

e Uvodenje ograni¢enja na dozvoljeno emitovanje CO; ima negativne posledice po zaposlene u podrucjima sa
niskom gustinom naseljenosti
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Tabela 3.8 Istrazivanja od znacaja za ruralnu transportnu politiku (nastavak)

Autor(i) Godina  Mesto Najznacajniji rezultati
e [zmedu urbanih podrudja, predgrada, zona koje se granice sa urbanim i ruralnih podrudja postoje znacajne
Delbosc 1 2011 Australi razlike u mobilnosti 1 zavisnosti od automobila
. ustralija . . ey . . - .
Currie ] e Povecanje cene gotiva najvise utice na stanovnike zona koje se granice sa urbanim

e Najjaca veza izmedu transportne deprivacije i dobrobiti dobijena je u ruralnom podrudju

e Transportna depriviranost ne varira samo u prostoru, veé i u vremenu

Kamruzzaman i Severna o . o T _ . .

Hine 2012 Trska e Transportna depriviranost vikendom zavisi od stepena motorizacije, jet se tada ce$ée posecuju kulturni i
rekreativni sadrzaji, kojih nema u ruralnim podrucjima

Hine, Severna e Stanovnici podrudja sa visim nivoom pristupacnosti su vise integrisani u lokalnu zajednicu

Kamruzzamani 2012 Irska e Stanovnici manje pristupacnih ruralnih podruéja se vise oslanjaju na putnicki automobil

Blair

89



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

Posledice primene mera transportne politike na ruralna podrucja, koja nisu zasnovana na

saobracajnim istrazivanjima u ruralnim podrucjima, imaju za posledicu:

e Nametanje dodatnog finansijskog optereCenja ruralnim stanovnicima —
oskudan skup prevoznih alternativa u kombinaciji sa udaljeno$c¢u sadrzaja dodatno
umanjuje ekonomske mogucénosti ruralnog stanovnistva. Imajuci u vidu da je nivo
usluge javnog prevoza nizi zbog manje gustine naseljenosti, ruralni stanovnici su do
izvesne mere primorani da koriste putnicki automobil da bi dosli do potrebnog
sadrzaja. Sve mere, koje se odnose na ckonomsko kaznjavanje koris¢enja
automobila (cena automobila, akcize na goriva, ekoloska taksa, cena registracije i
tehnickog pregleda) u cilju stimulisanja prelaska na odrzivije vidove prevoza,
dodatno povecavaju novcane izdatke ruralnih stanovnika za prevoz. Razlog je $to
oni nemaju alternativu. Prema istraZivanjima u Skotskoj, mese¢na izdvajanja
ruralnih domadinstava za gorivo veca su za 50% do 100% u odnosu na nacionalni
prosek, pri ¢cemu bogatija domacinstva trose vise (Gray et al., 2001; Halden et al.,
2002). Udaljenost od sadrzaja je obi¢no veca od one na kojoj je razumno kretati se
pesacenjem ili biciklom, a nizak nivo usluge javnog prevoza ne moze da zadovolji
transportne zahteve u trenutku u kom su ispostavljeni. Napori da se poboljsa nivo
usluge javnog prevoza u ruralnim podrucjima ne daje znacajne rezultate kod
tradicionalnih oblika javnog prevoza (klasi¢ni autobusi sa fiksnim redom voznje),
jer nisu ekonomski opravdani i zahtevaju velike subvencije drzave ili lokalnih vlasti.
Pored toga, ,,oduzimanje® automobila iz izbornog skupa alternativa ruralnih
stanovnika, pod izgovorom odrzivosti, znaci da ¢e oni biti u jo$ tezoj situaciji od
trenutne i da su njthove Sanse za obrazovanje i zaposljavanje time umanjene.
Istrazivanja koja su potvrdila ove navode sprovedena su u Velikoj Britaniji 1 Irskoj
(Dargay, 2002; Gray et al, 2001; Halden et al., 2002; Hole & Fitzroy, 2003;
McDonagh, 2006; McNamara & Caulfield, 2011; Owen et al., 2012; Oxfordshire
County Council, 2012; Weir & McCabe, 2009).

e Produbljivanje socijalne iskljuCenosti ugroZenih grupa ruralnih stanovnika —
u prethodnim poglavljima je navedeno da je u mnogim ruralnim podrucjima
zabelezen visok stepen motorizacije. Medutim, i pored takvih nalaza, ne smeju se
zanemariti ugrozene grupe, kao $to su deca, mladi, nezaposleni, Zene, starija

populacija, domacdinstva sa malim prihodima. Pripadnici ovih grupa najc¢esce ne
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poseduju prevozno sredstvo, te zavise od pruzanja usluge javnog prevoza. Ukoliko
se neki oblik funkcionisanja javnog prevoza ukine, pod izgovorom da je neefikasan
i ekonomski neopravdan i da ga retko ko koristi, ugrozene drustvene grupe ce se
suoCiti sa jo$ dubljom transportnom deprivacijom. Time su uvecane Sanse i za
produbljivanje socijalne iskljucenosti, jer ¢e neka putovanja biti onemogucena, ¢ime
je smanjen i1 broj kontakata sa drustvenom zajednicom. Istovremeno, manje su
mogucnosti za zaposljavanje, te su pojedine ugrozene grupe i u riziku od
ckonomske deprivacije. Dakle, prilikom sprovodenja ovakvih mera, koje u opstem
slucaju izgledaju razumno i daju ocekivane rezultate, mora se obratiti paznja na
pripadnike ugrozenih drustvenih grupa i mogucu $tetu nanetu takvim merama. Na
ovo su ukazali brojni autori u istrazivanjima sprovedenim u Australiji, Irskoj i
Velikoj Britaniji (Allen et al., 2001; Delbosc & Curtie, 2011; Gray et al.,, 2001;
McDonagh, 2006; Nutley, 2003; Oxfordshire County Council, 2012).

U poslednjih par godina i u primeni ruralne transportne politike se otislo korak dalje.
Nizom istrazivanja, uglavnom u Velikoj Britaniji, ustanovljeno je da ruralna transportna
politika, iako integrisana, treba da bude i dovoljno izdiferencirana kako bi se obezbedila
drustvena jednakost u raspodeli dobrobiti. To znaci da ruralna transportna politika treba da

uzme u obzir potrebe razlicitih drustvenih grupa, ali i razlic¢itih tipova ruralnih naselja.
3.4.1 UvazZavanje razlicitosti drustvenih grupa

Ovaj nacin diferencijacije ruralne transportne politike ima za cilj da prepozna i donese mere
za reSavanje transportnih problema sa kojima se suocavaju identifikovane ugrozene
drustvene grupe: starija lica, Zene, deca, domacinstva sa niskim prihodima i

domacinstva koja ne poseduju automobil.

U literaturi je najveca paznja posvecena starijoj populaciji, jer je njihov broj sve veéi u
razvijenim zemljama. O'Shea (citirano u Weir & McCabe (2009)) je kroz istrazivanja u
Irskoj dosao do saznanja da trecina starije populacije ne poseduje putnicki automobil, a do
najblize bolnice u proseku treba da predu 55 km. Pored starijih lica bez putnickog
automobila, u riziku od socijalne iskljucenosti su i stariji koji ne mogu da se oslone na
prijatelje ili porodicu za zadovoljavanje svojih transportnih potreba (CARDI, 2010).
Shergold i Parkhurst (2010) su ispitivali uticaj klasi¢nog koncepta odrzive mobilnosti na

stariju populaciju u Velikoj Britaniji. Imajuéi u vidu da starost sama po sebi predstavlja
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predispoziciju za manju mobilnost, trenutna situacija je takva da ne postoji optimalno
resenje za starija lica, ve¢ svako ima svoje prednosti 1 mane. Znacaj njihovog istrazivanja ne
ogleda se samo u vrednovanju alternativnih oblika javnog prevoza za mobilnost starijih lica,
ve¢ 1 u ukazivanju na navike ljude koji su sada u cetrdesetim godinama, tj. na njihovu
zavisnost od automobila, jer ¢e takve navike predstavljati problem za 20 godina, kada oni

budu pripadali kategoriji starijih lica.

Kamruzzaman 1 Hine (2011, 2012) su putem istrazivanja u Severnoj Irskoj dosli do
zakljucka da transportna deprivacija ne varira samo u prostoru, vec i u vremenu, pa tako su
neke drustvene grupe deprivirane samo vikendom (stanovnici koji ne poseduju automobil)

ili samo radnim danima (nezaposleni stanovnici).

Diferenciranje ruralne transportne politike prema polu je takode vazno, jer se ispostavilo da
zene nemaju ravnopravan pristup transportnim resursima. Transportna politika koja ne
uzima u obzir razliCitosti transportnih zahteva medu polovima posledica je sprovodenja
procedura planiranja saobracaja, koje su skrojene tako da se prikupljanjem podataka vise
obuhvataju transportni zahteva muskaraca nego zena. Mnogi autori (Maramba &
Bamberger, 2001; Turner & Fouracre, 1995) su kritikovali polnu pristranost procedura
planiranja saobracaja, ukazujuci da se koris¢enjem domacinstva kao osnovne jedinice u
planiranju favorizuje nejednaka raspodela dobrobiti na muske i1 Zenske clanove
domacinstva. To se desava zato §to se tezi stvaranju dobrobiti za nosioca domacinstva, koji
je u najvecem broju slucajeva muskarac, a podrazumeva se da se dobrobit prenosi na ostale
clanove domacinstva. Medutim, to nije slucaj s obzirom na razlic¢ite drustvene polozaje
muskaraca 1 zena. Takode, Law (1999) i Turner 1 Fouracre (1995) su kritikovali istrazivanja
mobilnosti u kojima se beleze samo motorizovana kretanja u vr$nim satima, dok su
vanvrsni sati, ne-radna kretanja i kretanja pesacenjem, uglavnom vezana za mobilnost zena,
zapostavljena. Pocetkom prethodne dekade razvijene zemlje su pocele da razmatraju
specificne potrebe Zena i da ih ugraduju u mere ruralne transportne politike. Iz toga su
proizadle ideje da se ekonomski polozaj Zena popravi putem razvijanja adekvatnijeg
transportnog sistema (Dobbs, 2005), 1 u vise navrata je ukazano na negativne posledice
penalizacije korisnika privatnih vozila koji nemaju na raspolaganju prihvatljivu alternativu
(McDonagh, 2006; Moss, Jack & Wallace, 2004; Noack, 2011; Siren & Hakamies-
Blomqvist, 2004). Razlike izmedu muskaraca i zena postoje ne samo u karakteristikama

transportnih zahteva, ve¢ i u stavovima prema prevoznim opcijama, §to se ne sme

92



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

zanemariti prilikom donoSenja mera odrzive transportne politike (Basari¢ & Jovi¢, 2011;
Cao, Mokhtarian & Handy, 2006; Jackson, 1999; Maramba & Bamberger, 2001; Polk, 2003;
Porter, 2007). U zemljama u razvoju zene su zaduzene za obezbedenje osnovnih Zivotnih
resursa za domacinstvo (hrana, voda, ogrev), ali bez podrske transportnog sistema
(Achmed et al.,, 1995; Ellis, 1997; Essakali, 2005; Ministry of Transport of Tanzania, 2011;
Robinson & Banjo, 1999; World Bank, 2001). U razvijenim zemljama zene su
ravnopravnije, ali jos uvek postoji ustupanje prava prvenstva koris¢enja prevoznog sredstva

muskim ¢lanovima domadinstava.

Slozeni krug deprivacije kojoj su izlozene zene u ruralnim podrucjima detaljno je objasnjen
u radu Rankovié¢ Plazini¢ i Jovi¢ (2014). Graficki prikaz kruga deprivacije dat je na Slici 3.8.
Nejednaka raspodela koris¢enja resursa prema polu, pri ¢emu muskarci imaju dominantnu
ulogu, izmedu ostalog se odnosi i na koris¢enje prevoznih sredstava u domadinstvu, pri
¢emu postoji manji broj Zzena koje poseduju vozacku dozvolu u odnosu na muskarce
(Delbosc & Currie, 2012; Dobbs, 2005; Guiver, Lumsdon, Weston & Ferguson, 2007;
Hanson & Hildebrand, 2011; Limtanakool, Dijst & Schwanen, 2006; Maramba &
Bamberger, 2001; Moss et al., 2004; Polk, 2003; Siren & Hakamies-Blomqvist, 2004, 2000;
Turner & Fouracre, 1995). Posto se u patrijarhalnim drustvima muskarac smatra hraniocem
porodice, njemu pripada privilegija da mu vozilo uvek bude na raspolaganju za radne 1 sve
ostale svrhe, dok se svrhe kretanja zena, najcesée vezane za obaveze u domacdinstvu i decu,
smatraju manje znacajnim. Na taj nacin zenama ne preostaje mnogo alternativa, §to
uzrokuje transportnu deprivaciju. Moguénosti u vidu radnih mesta, obrazovnih,
zdravstvenih 1 kulturnih centara, koji bi mogli popraviti ekonomski i socijalni polozaj zena
u ruralnim podrucjima, smesteni su u gradovima i zbog transportne deprivacije nisu
pristupacni vecini ruralne zenske populacije, $to dalje vodi do dublje ekonomske 1 socijalne
depriviranosti. Rezultati studija u ruralnim podrucjima Velike Britanije, ali i drugih zemalja,
pokazali su da je pristup privatnim vozilima od klju¢nog znacaja za zaposljavanje Zena, jer
im javni prevoz, ¢ak i kada nudi visok nivo usluge, ne omogucava da u okviru raspolozivog
vremena uspes$no posreduju izmedu posla, obaveza oko dece 1 u domacinstvu (Dobbs,
2005; Hagman, 2003; Moss et al., 2004; Noack, 2011; Porter, 2007; Shucksmith, 2003).
Zene koje su u ulozi pomazuéih ¢lanova u poljoptrivrednim domaéinstvima su veé
ekonomski deprivirane s obzirom da budzetom domacinstva raspolaze muskarac kao glava

porodice. U tom slucaju je i mobilnost odredena oskudnim licnim prihodima. Prema
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Momsenu (1991), 70% Zena koje zive u ruralnim podruc¢jima u razvijenim zemljama bave
se poljopriviedom, ali samo mali broj ima sopstveno gazdinstvo. Situacija je jo$
problemati¢nija u nerazvijenim zemljama (Maramba & Bamberger, 2001).Takode,
patrijarhalna uloga zene, koja se vezuje za domacinstvo 1 brigu o deci, utice i na smanjeni
opseg aktivnosti koje se obavljaju na ve¢im udaljenostima. Naime, obavljanje svakodnevnih
aktivnosti 1 drustvena participacija Zena u ruralnim podrucjima je vezana uglavnom za
lokalno okruzenje, dok putovanja izvan lokalne zajednice uglavnom realizuju muskarci, a
zene se pridruzuju kao pratnja. Dakle, 1 sama drustvena uloga Zena u ruralnim podrudjima
jeste faktor koji doprinosi njihovoj transportnoj deprivaciji. Iako u literaturi postoje brojni
primeri da je transportni sistem manje korisnicki nastrojen prema zenama i da njegov
razvoj prema standarnim procedurama planiranja saobracaja ima vise negativnih uticaja na
zene, nejasno je u kojoj meri je uloga zene u drustvu ograni¢ena neadekvatnim razvojem

transportnog sistema (Maramba & Bamberger, 2001; Turner & Fouracre, 1995).

Osobe sa posebnim potrebama su takode kategorija o kojoj se mora voditi racuna prilikom
definisanja ruralne transportne politike. Prema podacima iz Irske, 19% putovanja realizuju
putnici koji koriste invalidska kolica ili kojima je potrebna pomo¢ prilikom putovanja
(Pobal, 2011). Transportna usluga ,,od vrata do vrata“ je najefikasna u obezbedenju
mobilnosti ove kategorije putnika, ali pri tom treba voditi racuna u kojoj meri su vozila

pristupacna za putnike sa posebnim potrebama.
3.4.2 Uvazavanje razliCitosti ruralnih naselja

Ovaj nacin diferencijacije ruralne transportne politike ima za cilj da prepozna razlicite
tipove ruralnih naselja i donese mere koje su prilagodene identifikovanim tipovima. Naselja
se mogu razlikovati prema udaljenosti od grada, broju prevoznih opcija, broju i vrsti

sadrZaja, kao i sveukupnoj pristupacnosti.
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Individualna obeleZja ruralnih Zena

| *Manje obrazovane *Retko poseduju vozacku

dozvolu
# Manje mogucnostiza
’ ., zaposljavanje ‘:'
4
<
TRANSPORTNA SN NN NN NN NN NN EEEEEEEEEN
*Ogranicen vremenski DEPRIVACUA -:. Odustajanje od putovanja “. *Polascijavnog prevoza

budZet (brigaodeci, o
starima, o potrebama
domacinstva)

*Muskaracima pririoritet u
koriséenjutransportnih
sredstava

JOCTTTTTRITTTEPLTITN 4
'~' Ne mogu da priuste
% sopstvenovoziloiliJP &

Yumsssnssmnnnnanannn’
oL Ll
o

ATTTTITTIN
Q ¥ . *
2+ OteZan pristup K
“radnimmestima,s

“asssnsnmannns®

Obelezja domacinstva

RLLLLLLL

Yanmnnnnnnuns

& retki, naro€ito u vanvrsnim

. K
YassmsmssssssEaEsnEnEnEnEnnt

ITEETTETT T TT TN

* Odustajanje od aktivnosti -

sansnsnanan?

periodima

*Nebezbednost
(uznemiravanje Zzenau
javnom prevozu)

ObelezZjaruralne zajednice

v RELLLEEEEEERTTTELEETN «Diskriminaciia sena u
g—Gublienje kontakatage jazen:
«Mugkaracraspolaze EKONOMSKA Tesssrrassnnnnaennnn SOCIJALNA pogledu kori$¢enja
budZetom domacinstva LA —"Ne mogu da priuste s+ DEPRIVACIA odredenih prevoznih
8 " - - sredstava
%, socijalne aktivnosti &
-Muskar;;ljekc;onosﬂac “Malibroj
u sadrzaja/mogucénosti
N
N
;:"Manje vremenaza®
%, druge aktivnosti

Yesnsssnsnsnanmns?®

Izvor: Rankovi¢ Plazini¢ & Jovi¢ (2014)

Slika 3.8 Krug deprivacije Zena u ruralnim podruéjima
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Odraz pristupacnost sadrzajima za pojedinca koji zivi u odredenom naselju nije obavezno
daljina putovanja koju taj pojedinac prelazi u toku nekog vremenskog perioda. Ova tvrdnja
rezultat je istrazivanja sprovedenih u Severnoj Irskoj (Kamruzzaman & Hine, 2011, 2012).
Zapravo, ukoliko je naselje bogato sadrzajima, onda se njima moze pristupiti prelazeci
kraca rastojanja, dok je u naselju koje oskudeva u sadrzajima potrebno putovati na vecim
udaljenostima kako bi se doslo do odredenog sadrzaja. Dakle, oste¢enost pojedinca u
pogledu mobilnosti ne moze se meriti samo duzinom rastojanja njegovih putovanja. Hine
et al. (2012) su na primeru tri razlicita naselja u Severnoj Irskoj pokazali da oblik i
sadrzajnost naselja uzrokuju postojanje razlika u zavisnosti stanovnika od automobila i

socijalnoj iskljucenosti.

3.5 Rezime

Imajudi u vidu sprovedena istrazivanja i njihove rezultate, koji treba da budu uzeti u obzir
prilikom donosenja ruralne transportne politike, jasno je da lokalni uslovi i obelezja
zajednice imaju znacajnu ulogu u odredivanju mera kojima ée se uticati na poboljsanje

pristupacnosti i smanjenje socijalne iskljucenosti.

Da bi se transportna politika smatrala efektivnom, bilo da se radi o urbanoj ili ruralnoj,

potrebno je, prema Robinsonu i Banjo (1999), da obezbeduje:

e Ekonomsku odrZivost, tj. da kvalitetom infrastrukture i transportnog sistema
moze da podrzi ekonomski razvoj i poboljSanje materijalnog standarda;

e EkoloSku odrZivost, tj. da doprinosi poboljSanju opsteg kvaliteta zivota
smanjenjem buke i emisije Stetnih gasova i

e Socijalnu odrZivost, tj. da dobrobiti ostvarene transportom budu jednako

raspodeljene medu svim ¢lanovima drustva.
Pravilno skrojena ruralna transportna politika treba da:

e Bude u skladu sa politikom ruralnog razvoja;

e Bude zasnovana na specificnim saobracajnim istrazivanjima u ruralnim podruéjima 1

sistemati¢noj bazi podataka o zahtevima ruralnih stanovnika;

e Uzme u obuzir potrebe razli¢itih drustvenih grupa, narocito ugrozenih;
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Bude diferencirana prema tipovima ruralnih naselja;
Podrzava teritorijalnu koheziju u regionu ili drzavi;

Identifikuje odrzive nacine finansiranja i pruzi jasne smernice za raspodelu
raspolozivih novcanih sredstava;

Odredi prioritete u resavanju problema vezanih za transport;

Eliminise potrebu za za dugim putovanjem radi pristupa osnovnim sadrzajima;

Gde god je moguce, pojednostavi slozene zakonske propise kako bi transportna
usluga mogla biti fleksibilnija;

Spreci monopol u pruzanju transportne usluge u ruralnim podrucjima.
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4 Karakteristike transportnih zahteva stanovnika ruralnih podrucja

Karakteristike kretanja stanovnika ruralnih podruéja predstavljaju osnovni ulazni parametar
za definisanje mera ruralne transportne politike. U prethodnom poglavlju je objasnjen
znacaj 1 neophodnost zasnivanja ruralne transportne politike na saobrac¢ajnim istrazivanjima
u ruralnim podrucjima. Da bi se na sistematican nacin ispitala mobilnost i vidovna
raspodela kretanja stanovnika ruralnih podrucja, saobracajna istrazivanja takode treba da
budu sistemati¢na. Izmedu ostalog, to znaci da postoji jasno definisana metodologija
prikupljanja podataka u ruralnim podru¢jima. Veé ranije je pominjano da se ovakva
istrazivanja sprovode u malom broju zemalja. U najrazvijenijim zemljama, koje pripadaju
ovoj oskudnoj grupi, postoje zvanicna ili poluzvani¢na saobradajna istrazivanja na
nacionalnom nivou, putem kojih se prikupljaju podaci o karakteristikama kretanja. Postoje
razlicita druga istrazivanja koja se ne sprovode na nivou drzave, ve¢ na nivou regiona ili u

pojedinim gradovima, ali takva istrazivanja ispituju transportne zahteve u urbanim

podru¢jima. Medu najpoznatijim istrazivanjima, koja obuhvataju i ruralna podrudja, su:

e Nemacki KONTIV (Kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten);
e NHTS (National Household Travel Survey) SAD-a;

e Britanski NTS (National Travel Survey);

e Danski TU (Transportvaneundersogelsen) i

e Svedski RVU (Resvaneundersékningen).

KONTIV je poluzvani¢no saobracajno istrazivanje koje se sprovodi na teritoriji Nemacke,
pod nadzorom Saveznog ministarstva za saobracaj. U pocetku je sprovodeno samo na
teritoriji Zapadne Nemacke i obuhvatalo je samo domacinstva ¢iji su clanovi stari bar 10
godina 1 govore nemacki jezik (Tabela 4.1). Kasnije je prosireno tako da obuhvata i ¢lanove
domacdinstava stare bar 6 godina, u kojima zive stranci. Slanje upitnika postom vremenom
je zamenjeno licnim anketiranjem. U toku istrazivanja ispitanici u jednom, slucajno
izabranom danu popunjavaju dnevnik kretanja. Rezultati su razvrstani 1 po tipovima naselja
u skladu sa OECD metodologijom, $to omogucava analiziranje podataka i izvodenje

zakljucaka za ruralna podrucja (Follmer, Kunert & Smid, 2001; Scheiner, 2010).
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Tabela 4.1 Osnovni elementi KONTIV istrazivanja

Godina istrazivanja 1976 1982 1989

Nacin istrazivanja Upitnik poslat postom Upitnik popunjava anketar
Ciljna grupa Domacdinstva ¢iji ¢lanovi govore nemacki jezik

Donja starosna granica ispitanika 10 godina 6 godina

Broj dana u kojima se istrazuju kretanja = 21ili 3 1 1

Broj stanovnika obuhvaéenih uzorkom 41 000 39 000 42 000

Procenat uspesnosti 72% 66% 64%

Izvor: Follmer et al. (2001)

Sadrzaj KONTIV upitnika, u zavisnosti od verzije, prikazan je na Slici 4.1. U osnovnoj
verziji upitnika, koje su se koristile do 2002. godine, prikupljali su se podaci o domacinstvu,
clanovima domacinstava i kretanjima, dok su podaci o vozilu poceli da se prikupljaju tek
2002. godine, u prosirenoj verziji upitnika. Duga verzija upitnika prvi put je primenjena
2008. godine (Federal Ministry of Transport, Building and Urban Affairs, 2007; Follmer et
al., 2001). Produzena i duga verzija upitnika se od 2002. godine ne pojavljuju pod nazivom
KONTIV, iako su njegovi direktni naslednici, ve¢ pod nazivom ,,Mobilitit in Deutschland
MiD)“ (Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung [BMVBS], 2010).
Redizajnirana metodologija istrazivanja je vodena idejom da se ,jistraziva¢i moraju
prilagoditi ispitanicima, a ne ispitanici istraziva¢ima® (Socialdata, 2009). Time je data veca
sloboda ispitanicima da svojim re¢ima opiSu svoja kretanja, bez unapred postavljenih
pitanja. Takode, ocenjeno je, na osnovu prethodnog iskustva, da se najveci procenat
uspesno popunjenih upitnika dobije ukoliko se posalje na adresu ispitanika (60-75%).
Ispostavilo se da su telefonska i1 licna anketa manje uspe$ne metode za prikupljanje
podataka, ali da telefonska anketa ima pozitivan uticaj na motivaciju ispitanika da popuni

dnevnik kretanja. Prilikom validacije podataka o mobilnosti razmatraju se dva efekta:
e [Ffekat koji proizilazi iz cinjenice da nisu sve osobe iz uzorka ucestvovale u
istrazivanju i
e [Ffekat koji proizilazi iz ¢injenice da ispitanici ne daju kompletne odgovore o

svojim kretanjima (tj. neka kretanja izostave).

Redizajnirana metodologija istrazivanja uzima u obzir oba efekta.
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Domacdinstva Pojedinci Vozila Kretanja
A4 V V N\
*Broj ¢lanova *Socio-demografske *Podaciovozilu
*Stepen motorizacije karakteristike *Godisnja kilometraza
*Posedovanje telefona *Obrazovanje/zanimanje || *Parkiranje kod kuce
*Broj telefona *Vozacka dozvola
*Drugo boraviste *Putovanja na velikim
*Neucestvovanje clanova || udaljenostimau
'g domacdinstava poslednja 3 meseca
k-] *Prihod *Godine stanovanja
8_ *Posedovanje mobilnog *Prihvatljivost javnog
;.3 telefona, racunara, prevoza
o interneta *Posebne potrebe
o *Stambeni prostor *Dostupnost automobila
*Tip stanovanja *Pretplata na javni
prevoz/zeleznicu
*Dostupnost bicikla
*Navike vezane zaizbor
vida prevoza
*Pristupacne destinacije
*Poslednja tri putovanja
na velikim udaljenostima
*Koris¢enje interneta
© *Nerealizovanje kretanja *Qcitavanje predene *Svrha/cilj
.g Aaa - osnovna verzija *Kretanja u prose¢nom kilometraze *Vid kretanja
- Aaa — prosirena verzija | danu *Rastojanje
; Aaa — duga verzija *Dostupnost automobila *Trajanje
= *Uticaj vremenskih *Adresa
§ uslova *Broj osoba
[ *Radna kretanja
= e .
(=) eldentifikacija vozila

Izvor: Follmer et al. (2001)
Slika 4.1 Sadrzaj KONTIV upitnika

NHTS predstavlja obimno istrazivanje licnih kretanja u SAD-u, koje sprovodi Ministarstvo
za saobracaj SAD-a. To je jedino zvanicno saobracajno istrazivanje na nivou drzave koje
obuhvata i radna i ne-radna kretanja, kao i kretanja realizovana pesacenjem (Pucher &
Renne, 2005; United States Department of Transportation [USDOT], 2011). U tom smislu,
pocetkom veka je napravljen znacajan metodoloski pomak u prikupljanju podataka.
Anketiranje domacinstava se vrsi telefonskim putem, a ispitanici, pored socio-ekonomskih
karakteristika, navode svoja kretanja u toku jednog dana, u periodu od 4.00 h jednog dana
do 3.59 h narednog dana. Mana telefonskog anketiranja jeste to $to se na taj nacin
izostavljaju domacinstva bez telefona ili domacinstva koja imaju samo mobilni telefon.
Primera radi, 2001. godine je ovim istrazivanjem obuhvaceno ukupno 26 018

domacdinstava: 19 768 urbanih 1 6 250 ruralnih.

Glavni izvor podataka o licnim kretanjima u Velikoj Britaniji predstavlja NTS (DfT, 2012;

,»National Travel Survey statistics®, 2013). Pored uobicajenih karakteristika kretanja, koje se
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beleze u dnevniku putovanja za nedelju dana, istrazivanjem su obuhvaceni i raspolozivost
automobila, posedovanje vozacke dozvole i pristup najvaznijim resursima. U proseku,
svake godine ucestvuje oko 20 000 ispitanika (8 000 domacinstava). Podaci se prikupljaju
putem licnog anketiranja clanova domacinstava (svih starosnih doba) i1 popunjavanjem

dnevnika kretanja od samog ispitanika.

Saobracajna istrazivanja u Danskoj (Transportvaneundersogelsen — TU) su se sprovodila od
1975. godine u nejednakim vremenskim periodima i za to vreme su pretrpela znacajne
izmene. Danas su to istrazivanja koja traju po nekoliko godina, sprovode se svakodnevno
bez izuzetka, a baza podataka se formira na osnovu individualnih dnevnika kretanja,
popunjenih za jedan dan (CPRE, 2011). Ciljnu grupu ¢ine stanovnici starosti 10-84 godina.
U proseku se godisnje anketira 12 000 stanovnika, a u periodu od 2009-2011. uzorak je

udvostrucen.

Poslednje $vedsko istrazivanje transportnih zahteva pocelo je 2011. godine i trajate do
2014. godine (Papadopoulou & Papalexiou, 2008). Podaci o kretanjima jednog ispitanika se
prikupljaju za jedan dan, starosti 6-84 godine, putem telefonske ankete. Pored standardnih
pitanja, anketa sadrzi 1 pitanja vezana za pristup internetu 1 koriS¢enje telematike u

saobracaju.

Pregled saobracajnih istrazivanja koja se sprovode u zemljama §irom sveta dat je u Tabeli
4.2. Svaku bazu podataka, prikupljenih ovim istrazivanjima, moguce je disagregirati po tipu
podrudja. Istrazivanja se medusobno razlikuju po razlicitim parametrima. Na prvom mestu,
po periodicnosti istrazivanja: u nekim zemljama se sprovode svake godine, u nekim na
svakih nekoliko godina, a negde se sprovode u nepravilnim vremenskim razmacima, u
zavisnosti od potrebe. Najcesce se pitanja o kretanjima ispitaniku postavljaju putem
telefona, a u manje slucajeva se to radi licno ili indirektno, putem poste. Dnevnik kretanja
se belezi uglavnom za jedan slucajno izabran dan, mada u par drzava se beleze kretanja u
prethodnih nedelju dana. Donja starosna granica varira od 6 do 14 godina, a gornja granica

cesto ne postoji.

U slede¢im odeljcima bice predstavljeni najznacajniji rezultati gore opisanih saobracajnih
istrazivanja na nivou drzave za ruralna podrucja, kao i rezultati pojedinih projekata 1 studija,
koji su od znacaja za sagledavanje karakteristika kretanja ruralne populacije. S obzirom na

uocene specificnosti svakog istrazivanja, nije moguce porediti sve rezultate medu razlic¢itim

101



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

zemljama. Takode, treba imati na umu da veli¢ine uzoraka variraju od drzave do drzave, pa

1 u okviru iste drzave, te izvedene pokazatelje treba pazljivo interpretirati.

4.1 Mobilnost u ruralnim podruljima

Mobilnost u ruralnim podru¢jima je manja nego u urbanim. U zemljama, u kojima ne
postoje velike razlike izmedu urbanih 1 ruralnih podruédja, obicno nema ni velikih
odstupanja u mobilnosti. Medutim, u zemljama u kojima su ruralna podrucja jasno uocljiva
sa geografskog 1 socio-ekonomskog stanovista, karakteristike mobilnosti ruralne populacije
imaju svoje specificnosti u odnosu na urbana podrucja. U opstem slucaju, ruralni stanovnici
realizuju manji broj kretanja, ali pri tom prelaze veca rastojanja od izvora do cilja. U
nastavku ¢e biti opisana mobilnost opste ruralne populacije u izabranim zemljama, a zatim i

mobilnost osetljivih drustvenih grupa u ruralnim podrucjima.
411 Mobilnost ruralnih stanovnika u razvijenim zemljama
Nemacka

Poslednja saobracdajna istrazivanja u Nemackoj (MiD), sprovedena tokom 2008. godine,
dala su podatke kako za urbana, tako i za meSovita ruralna podrucja (prema OECD
klasifikaciji) (BMVBS, 2010). Prema rezultatima istrazivanja, prosecne vrednosti urbane 1
ruralne dnevne mobilnosti su jednake (Tabela 4.3). Takode, moze se reci da je procenat
osoba koje su realizovale bar jedno kretanje u toku dana jednak i u urbanim i u ruralnim
podrudjima. Prosecna daljina putovanja koja se prelazi u toku dana je veéa u ruralnim
podrudjima, Sto je ocekivano s obzirom na njihove geografske karakteristike 1 namenu

povrsina.
Austrija

Istrazivanje mobilnosti ruralnih stanovnika u Austriji sprovedeno je u regionu Salcburga, u
okviru projekta MORECO (Mobility and Residential Costs), 2012. godine (Haslauer et al.,
2013). Prosecna mobilnost ruralnih stanovnika je nesto manja, ali bez drasti¢nih razlika
(Tabela 4.3). Kao Sto je i ocekivano, ruralni stanovnici prelaze znatno veca rastojanja u

odnosu na urbane.
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Tabela 4.2 Saobracajna istrazivanja na nivou drzave

Zemlja Naziv NadlezZna institucija Penodlc.nost/ . Veli¢ina uzorka Natin prikupljanja Broj dana Ciljna
poslednja godina podataka grupa
L s Internet anketa 10-84
Danska TU (Transportvane-undersogelsen) — Transportministeriet Godisnje 12 -24 000 st. Telefonska anketa 1 dan sodina
Mobility Panel .
Nemacka MID. s Institute for Transport Studies of the Godisnje 25000 dom. Posta 1 nedelja Stai bar 10
(Mobilitit in Deutschland) S godina
University of Karlsrube
. OVG (Onderzoek . . Posta .
Holandija Verplaatsingsgedras) Centraal Burean voor de Statistief Godisnje 34 500 dom. Telefonska anketa 1 dan Svi
. DTS . . . Nema
Novi Zeland (Domestic Travel Survey) Ministry of Tourism 2009. 4 600 dom. Intervju 2 dana podataka
Velika NTS o Posta . .
Britanija (National Travel Survey) Department for transport Godisnje 8 000 dom. Interviu 1 nedelja  Svi
SAD NHTS (National Honsehold Federal Highway Administration 2009. 150 147 dom. Telefonska anketa 1 dan Star.l bar 5
Travel Survey) godina
Juznoafricka ~ NTS - . . . Stariji od 10
Republika (National Travel Survey) Statistics South Africa 2003. 45 556 dom. Intervju 1 nedelja godina
& RVU SIKA .
Svedska (Resvaneundersitninge) Trafianalys 2011. 27 000 st. Telefonska anketa 1 dan 6-84 godina
. HLT .. S Nema
Finska (Henkilslikennetutiimns) Litkenne-ja viestintaministerio 2011. 12 000 st. Telefonska anketa 1 dan podataka
Le Service de I'Observation Statistigue du
ENTD Ministére del’Ecologie, de 'Energie, du Stariti od 6
Francuska (Enquéte Nationale Développement durable et de la Mer 2008. 20 200 dom. Posta 1 dan oac;‘ii]ao
Transports et Déplacements) — L'INSEE &
L’INRETS
Norveska RVU (Nagionale Transportokonomisk institutt 2009. 28 922 st. Telefonska anketa 1 dan Starifi od 12
Reisevanenndersokelsen) godina
Spanija MOVILIA Ministerio de Fomento 2006. 62 000 st. Intervju 1 dan
Italija Audimob Ixfz.fm‘o Sup eore di Formazione ¢ Ricerca Godisnje 15 000 st. Telefonska anketa 1 dan 14—80
er i Trasporti godina

Izvor: Christiansen, 2012; Violland, 2011; Ortuzar, Armoogum, Madre & Potier, 2011; USDOT, 2011; ,,National Travel Survey statistics™, 2013; DfT, 2012; Department of
Transport of South Africa, 2005; Lombard & Dimitrova, 2003; ,, Travel survey (RVU)“, 2013; Kuhnimhof, 2008; ,,Opération statistique..., 2013; Vdgane, Brechan &

Hjorthol, 2011
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Tabela 4.3 Karakteristike mobilnosti u urbanim 1 ruralnim podrucjima

Karakteristika Zemlja (region) Urbana Ruralna ILzvor
mobilnosti podrucja podrucja
Nemacka 3.4 3.4 BMVBS, 2010
Austrija 33 30 Haslauer, Schnurch & Prinz,
Prosec¢na dnevna (Salcburg) 2013
mobilnost SAD 4.0 3.8 Pucher & Renne, 2005
Velika Britanija 2.60 2.09 DfT, 2013
Irska (Kerry) np 2.43 Allen et al., 2001
Holandija 3.09* 3.08** Bouwman & Voogd, 2005
Nemacka 36.0 42.0 BMVBS, 2010
Austrija 6.7 10.8 Haslauer et al,, 2013
Prosecna dnevna (Salcburg)
kilometraZa (km) SAD 26.9 37.1 Pucher & Renne, 2005
Velika Britanija 17.6 26.8 DfT, 2013
Irska (Kerry) np np
Holandija 31.34% 32.70%* Bouwman & Voogd, 2005

np — nema podataka (prema znanju autora).
* - prosecna vrednost za veoma urbanizovana, urbanizovana i slabo urbanizovana podrudja.
** - prosecna vrednost za ruralna i izrazito ruralna podrucja.

Sjedinjene Americke Drzave

Pucher i Renne (2005) su izvrsili uporednu analizu mobilnosti i vidovne raspodele u
urbanim i ruralnim podruéjima SAD-a, na osnovu podataka prikuljenith Nacionalnom anketom
domacdinstava iz 2001. godine. Dobijeni rezultati su u skladu sa ¢injenicom da je u SAD-u
visok stepen motorizacije 1 niska gustina naseljenosti. Naime, nema velikih razlika u
mobilnosti urbanih i ruralnih domacinstava: ruralna domacdinstava u proseku realizuju samo
5% manje kretanja u odnosu na urbana (Tabela 4.3). Vece razlike u dnevnoj mobilnosti su
uocljive tek kod domacinstava sa velikim prihodima. Medutim, daljina putovanja ruralnih
domacdinstava je u proseku znacajno veca u odnosu na urbana: razlika je 38%. Dakle, kao
$§to se moglo 1 pretpostaviti, clanovi urbanih domacinstava realizuju vise kretanja na manjim
rastojanjima, a clanovi ruralnih domacinstava realizuju manje kretanja, ali na vedim
rastojanjima. Na osnovu ove statitsike moze se zakljuciti da se manjak prevoznih opcija u
ruralnim podrucjima nije znacajno odrazio na mobilnost. Glavni razlog je visok stepen

motorizacije. Medutim, iako su ruralna domacinstva bez automobila u manjini, njihovi

problemi sa mobilnos¢u postoje i ne mogu se zanemariti.

104



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

Velika Britanija

Prema podacima iz 2012. godine (DfT, 2013), u Velikoj Britaniji je mobilnost ruralnih
stanovnika nesto veéa u odnosu na urbane (Tabela 4.3). Prema znanju autora, takav
podatak do sada nije registrovan ni u jednoj zemlji. Treba imati na umu da se, po definiciji
Velike Britanije, u urbana podrucja ubrajaju i naselja sa 3 000 — 10 000 stanovnika. Po
nekim drugim definicijama, takva podrucja pripadaju ruralnim, pa je moguce da je, zbog
njthovog uracunavanja u urbane, vrednost mobilnosti u urbanim podrué¢jima smanjena.
Ukupna predena kilometraza u toku dana je za 52% veca kod ruralnih u odnosu na urbane

stanovnike.
Irska

Na osnovu pilot istrazivanja, sprovedenih 2001. godine u Cetiri izabrana ruralna okruga
Irske (Allen et al.,, 2001), utvrdena je mobilnost u toku radnih dana i za vreme vikenda.
Ruralni stanovnici obi¢no realizuju 17 kretanja u toku nedelje (ptri ¢emu se jedno kretanje
odnosi na odlazak+povratak). Subotom se u proseku relizuje nesto veci broj kretanja u
odnosu na nedelju. Novija istrazivanja iz 2009. godine (Commins & Nolan, 2010) ukazuju
da prosecna daljina putovanja za radna kretanja stanovnika ruralnih podrucja Irske iznosi
18 km. Ova vrednost je dobijena rac¢unajuéi samo ona radna kretanja za koje je realno

potrebno putovati, tj. rad od kuce se nije uzimao u obzir.
Holandija

Mobilnost stanovnika urbano-ruralnog kontinuuma naselja u Holandiji ispitana je 2005.
godine u odnosu na broj dnevnih putovanja i dnevnu kilometrazu (Bouwman & Voogd,
2005). Znacajnijih razlika u prosecnom broju kretanja u toku dana nema, ni izmedu
ruralnih 1 izrazito ruralnih podrucja, ni izmedu ruralnih i urbanih (Tabela 4.3). Postojanje
malih razlika izmedu razlicitih tipova naselja posledica je urbanizovanosti celokupne

teritorije Holandjje.

Detaljniji podaci o mobilnosti ruralnih stanovnika u razvijenim zemljama dostupni su u

Prilogu 2, u Priloznim tabelama 7-12 i na Priloznim slikama 3-6.
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4.1.2 Mobilnost osetljivih druStvenih grupa
Domacinstva bez putnickog automobila

Broj realizovanih kretanja stanovnika ruralnih podrucja zavisi od stepena motorizacije
domadinstva, narocito kada je transportni sistem takav da favorizuje privatne motorizovane
vidove kretanja, kao sto je slucaj u SAD-u. Stoddard, Spielberg, Pitts, Almeida & Jones
(2012) su uocili da u SAD-u postoji ,,procep™ u dnevnoj mobilnosti ¢lanova ruralnih
domacéinstava koja poseduju i koja ne poseduju putnicki automobil. Clanovi motorizovanih
domadinstava u proseku realizuju 3.5 kretanja dnevno, dok clanovi domacinstava bez

automobila realizuju samo 0.6 kretanja dnevno.
Domacinstva sa niskim prihodima

Ruralna domadinstva sa niskim prihodima su osetljiva drustvena grupa, jer ne mogu da
priuste ostvarenje svih transportnih potreba, narocito u ruralnim podrucdjima gde je nizak
nivo usluge javnog prevoza. Troskovi putovanja su vazni za sve korisnicke grupe, ali na
njthovu promenu su najosetljivija ruralna domacinstva, i to ona sa niskim prihodima (DSS,
1999). Troskovi putovanja na veéim udaljenostima, kakva su karakteristicna za ruralna
podrudja, ¢ine znacajan deo njihovog budzeta (¢ak 42% u SAD-u, prema American Public
Transportation Association [APTA] (2002)) 1 sa njihovim povecanjem lako ih moze odvesti
u ekonomsku deprivaciju. S druge strane, obezbedenje javnog prevoza za ovu kategoriju
domacdinstava je vazno, jer je to jedan, a prema Cridenu (2008) i Fletcheru, Garasky,
Jensenu & Nielsenu (2010), klju¢ni preduslov da dodu do zaposlenja i poboljsanja svoje
ekonomske situacije. To je narocito vazno za zenske clanove siromasnih ruralnih
domacdinstava, jer transport moze da ima znacajnu ulogu u prihvatanju ponude za

nezvanican posao (Rural Poverty Research Institute [RUPRI], 2005).

Clanovi ruralnih domadinstava sa niskim prihodima u SAD-u realizuju skoro isti broj
kretanja kao urbana domacinstva sa niskim prihodima. Medutim, prosecna kilometraza
koju prelaze u toku dana je znatno veca nego u urbanim, $to je posledica geografskog

profila ruralnih podrudja.

Sude¢i prema ostvarenoj nedeljnoj mobilnosti u odnosu na prosecnu u ruralnim

podrudjima, 1 u Irskoj su domacinstva sa niskim prihodima identifikovana kao osetljiva
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drustvena grupa (Slika 4.2). Njihova nedeljna mobilnost je za oko 30% manja u odnosu na
prosecnu (Allen et al., 2001). Medu grupama koje su zbog transporta najc¢esce lisene

putovanja su domacinstva sa niskim prihodom.

25
20

___________ O =1 {0 1-1=1 ¢
15

10

Nedeljna mobilnost

Miadi Saniskim Saposebnim ' Starija populacija
prihodima potrebama

Izvor: Allen et al. (2001)

Slika 4.2 Nedeljna mobilnost osetljivih drustvenih grupa u Irskoj
Starija populacija

Starost je sama po sebi preduslov za manju mobilnost, kada se uzme u obzir opadanje
tizickih 1 kognitivnih sposobnosti. Transportni zahtevi starih ljudi u ruralnim podrucjima su
istrazeni bolje nego kod bilo koje druge osetljive drustvene grupe. Razlog je veliki broj
starijih ljudi, sa tendencijom stalnog porasta u skoro svim razvijenim delovima sveta. Zbog
toga je obraceno vise paznje na njihove transportne potrebe i navike, jer ée zahtevi ove
drustvene grupe postati vazan segment buducih transportnih politika. Problemi vezani za
transport starijih ljudi u ruralniim podrucjima uglavnom su vezani za nedostatak

odgovarajucih prevoznih opcija u dobu kada prestaju da budu sposobni da voze automobil.

Prema podacima iz 2001. i 2009. godine (Mattson, 2012; Pucher & Renne, 2005), starija
populacija u ruralnim podrucjima SAD-a realizuje nesto manju mobilnost u odnosu na
prosecnu u ruralnim podruéjima. Podredenost sveukupnog transportnog sistema u SAD-u
putnickom automobilu rezultovala je da stariji ljudi ¢esto voze i kada se utvrdi da vise nisu
sposobni za voznju, jer se plase da bi se lisavanjem putnickog automobila lidili i sopstvene
nezavisnosti (Johnson, 2002). Problemi sa mobilno$¢u postaju veci kako ljudi postaju stariji
(Mattson, 2011a). Ipak, postoje i druga istrazivanja u SAD-u, koja su ukazala da se pozitivni

efekti na kvalitet zivota starijih ljudi u ruralnim podrucjima mogu postici i lociranjem za

njih najbitnijih sadrzaja (prehrambene radnje, klubovi) u samom naselju (Kolodinsky et al.,
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2013). Drugim re¢ima, iako indirektno utice na kvalitet Zivota, stepen motorizacije nije

presudan.

Staracka domacinstva u ruralnim podrucjima Australije (u Novom Juznom Velsu), koja
takode pripada grupi visoko motorizovanih zemalja sa niskom gustinom naseljenosti,
izlozena su vecem riziku od transportne deprivacije, jer ¢ine vecinu u grupi domacdinstava
bez putnickog automobila (Rostami, 2005). Prema podacima iz 2001. godine, medu njima
najvedi broj ¢ine domacdinstva sa jednim ¢lanom starijim od 65 godina, sto znaci da ta osoba
ne moze da se osloni na druge clanove porodice za realizaciju putovanja. Istrazivanjima u
Viktoriji (Harris, 1998) utvrdeno je da se, u okviru pripadnika ove drustvene grupe, predena

kilometraza smanjuje sa godinama starosti.

Rezultati istrazivanja Hansona i Hildebranda (2011) u ruralnim podrucjima u istoc¢noj
Kanadi ukazala su na relativno veliki broj dnevnih kretanja starijih ljudi. Utvrdeno je da se
sa povecanjem godina starosti mobilnost smanjuje, a narocito koris¢enje putnickog

automobila u svojstvu vozaca.

Slican uticaj posedovanja automobila na mobilnost starije populacije uocen je u Velikoj
Britaniji u istrazivanjima sprovedenim pocetkom prosle decenije. Stanovnici ruralnih
podrucja, stari 65 ili vise godina, koji imaju na raspolaganju putnicki automobil, u proseku
realizuju 79% vise putovanja godi$nje u odnosu na one kojima putnicki automobili nije na
raspolaganju (WSP, 2000). Sadrzaji koje posecuju stariji ljudi su najznacajniji pokazatelji
njthovih problema sa mobilnos§¢u i pristupacnoséu. Kroz istrazivanja Shergolda, Parkhursta
1 Musselwhite (2012) u Velikoj Britaniji pokazalo se da se najposeceniji sadrzaji nalaze u
lokalnom okruzenju. Sli¢ni rezultati su dobijeni u ruralnim podrucjima Nemacke, tokom
sprovodenja projekta FRAME (Mobilnost starije populacije vezana za ragonodn) u periodu od
2000. do 2003. godine (Kasper & Scheiner, 2002).

Starija populacija u Irskoj je najosetljivija drustvena grupa u odnosu na mobilnost (Slika
4.2). Njihova nedeljna mobilnost je za oko 35% manja u odnosu na prosecnu (Allen et al.,
2001). Najcesce svrhe putovanja starijih ljudi su kupovina, obavljanje licnih poslova i
privatne posete (CARDI, 2010). Iako su to svrhe putovanja koje se uglavnhom mogu
ispuniti u lokalnom okruzenju, najnovija istrazivanja u Irskoj pokazuju da je za sprecavanje

socijalne iskljucenosti starijih ljudi u ruralnim podrucjima bitno organizovati prevoz
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vikendom i u vecernjim satima za putovanja sa svthom razonode (Ahern & Hine, 2010;

Breen, 2012).

Slicno kao u Irskoj, istrazivanjima starije populacije u Finskoj utvrdeno je da stari ljudi u
ruralnim podrucjima imaju veéi broj nezadovoljenih transportnih potreba u odnosu na
urbana podrucja (Siren & Hakamies-Blomqvist, 2004). Medu njima su Zene u losijem
polozaju, a narocito one koje ne poseduju vozacku dozvolu. Kroz rezultate studije se
pokazalo da je za postizanje i odrzavanje Zeljene mobilnosti starije populacije u ruralnim

podru¢jima Finske neophodan putnicki automobil.

Medutim, na mobilnost starijih osoba mogu imati uticati i neki drugi faktori. Na primer,
prilikom istraZivanja u okviru ERA-NET projekata, sprovedenih u Holandiji, Svedskoj i
Austriji, kao 1 na osnovu istrazivanja u Severnoj Dakoti (SAD), ustanovljeno je da na
mobilnost utice odlazak u penziju i smrt partnera (Dicke, Beek & Stemerding, 2007;
Hough, 2007). Scheiner (2000) je takve pojavio objasnio pretpostavkom da zadovoljstvo
trenutnom mobilnoscu ili teznja ka veéem broju kretanja zavisi od situacije u kojoj se

nalaze druge starije osobe u okruzenju.
Zene

Zenska populaciia u ruralnim podru¢jima se ve¢ dugo u strateskim dokumentima
prepoznaje kao drustveno ranjiva grupa stanovnika. U ovom slucaju ranjivost je slozeni
visedimenzionalni oblik deprivacije sa kojom se suocavaju zene u ruralnim podrucjima
svuda u svetu, a medu njima prednjace ekonomska, socijalna i transportna deprivacija, koja
se moze smatrati 1 uzrokom i posledicom prva dva oblika deprivacije. Uzroci depriviranosti
zena u ruralnim podrucjima su brojni i razlikuju se od drustva do drustva, ali moze se reci
da u osnovi ovog problema lezi tradicionalno shvatanje uloge Zene u drustvu. Ovi problemi
su narocito prisutni u nerazvijenim delovima sveta, ali 1 visoko razvijene zemlje se bore sa

nejednakom raspodeljenoséu resursa i socijalne dobrobiti medu polovima.

Zene su osetljiva drustvena grupa u pogledu mobilnosti, jer velikom broju njih nije na
raspolaganju putnicki automobil u toku dana, a broj drugih prevoznih opcija u ruralnim
podrudjima je skroman. Kao primer, moze se uzeti za oko 20% manja mobilnost starijih

zena u odnosu na muskarce, zabelezena u Kanadi, za putovanja realizovana upravo
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putnickim automobilom (Hanson & Hildebrand, 2011). Pored toga, starije Zene cesce

putuju putnickim automobilom kao putnici, u odnosu na muskarce.

Istrazivanja u ruralnim podrucjima Irske (Allen et al., 2001) su pokazala da 28% procenata
zena odustaje od putovanja zbog transportnih problema. Medu njima su najugrozenije

starije zene.

Howe 1 Barwell (1987) su utvrdili da se 80% kretanja ruralnih Zena u Africi realizuje u
lokalnoj zajednici, a samo 0.6% na vec¢im udaljenostima. Druga studija, u provinciji Aurora
na Filipinama, otkrila je da se ¢ak 90% putovanja realizuje u samom naselju (Starkey, Ellis,
Hine & Ternell, 2002). Ova cinjenica proizilazi iz uloge Zene u drustvu i domacdinstvu,
bududi da se smatra zaduzenom za obezbedenje osnovnih resursa (hrana, voda, ogrev) za
domadinstvo. To je ujedno i najces¢a svrha kretanja, koju skoro iskljucivo realizuju

pesacenjem, nosedi teret (,,zivot u svetu pesacenja“, kako navodi Porter (2002)).
Osobe sa posebnim potrebama

Osobe sa posebnim potrebama se i u urbanim i u ruralnim podrucjima suocavaju sa
problemima mobilnosti. Sveukupno posmatrano, ovo je problem koji prevazilazi okvire
delovanja saobracajnih planera, veé¢ se mora razmatrati u saradnji sa drugim struc¢njacima.
Medutim, adekvatnim merama u oblasti transporta mogu se donekle popraviti uslovi za
pripadnike ove drustvene grupe. Istrazivanjima u Velikoj Britaniji je utvrdeno da postoji
nedovoljan nivo pristupacnosti vaznih sadrzaja za one korisnike ove grupe koji nisu u
mogucnosti da putuju samostalno, bez obzira da li se radi o javnom prevozu ili putnickom
automobilu (Disabled Persons Transport Advisory Committee [DPTAC], 2002). Jos jedno
od ovakvih istrazivanja sprovedeno je 2010. godine u Irskoj, medu osobama sa ostec¢enjem
vida (Gallagher, Hart, O'Brien, Stevenson & Jackson, 2011). Identifikovani su glavni
problemi vezani za javni prevoz: nedostatak ili nepostojanje odgovarajue transportne
usluge 1 beskorisnost besplatnih karti pri takvoj ponudi prevoza. Slicni problemi
identifikovani su i u SAD-u (TranSystems Corporation, 2006). Utvrdeno je da zbog
navedenih problema osobe sa posebnim potrebama koriste javni prevoz samo za odlazak
kod lekara i za druge, tzv. priritetne svrhe, kada se putovanje mora preduzeti. U saradnji sa
zdravstvenim institucijama pokrenuto je viSe programa za pruzanje transportnih usluga u
ruralnim podrudjima u razlicitim delovima zemlje, uglavnom zasnovanih na koris¢enju

vaucera (American Association of People with Disabilities [AAPD], 2012; Bernier &
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Seekins, 1999). Poboljsanje pristupacnosti javnog prevoza osobama sa posebnim

potrebama najvise zavisi od obezbedenja subvencija i koordinacije transportnih usluga.

4.2 Vidovna raspodela u ruralnim podrucjima

Kada se govori o vidovnoj raspodeli u ruralnim podrucjima, zapravo se govori o zavisnosti
od putnickog automobila. Ova posledica sinergetskog uticaja geografskih i socio-
ckonomskih karakteristika ruralnih podrucja registrovana je u svim razvijenim zemljama.
Medutim, specificnost ruralne vidovne raspodele nije samo u cestom koriscenju
individualnih motorizovanih prevoznih sredstava, ve¢ 1 u koris¢enju manjih, motorizovanih
1 nemotorizovanih prevoznih sredstava, tipicnih za odredena ruralna podrucja i obavljanje

poljoprivrednih aktivnosti.
4.2.1 Vidovna raspodela ruralnih stanovnika
Nemacka

Prema rezultatima istrazivanja iz 2008. godine (BMVBS, 2010), individualna motorizovana
prevozna sredstva dominiraju u realizaciji putovanja i u urbanim i u ruralnim podrucjima,
ali je njihovo ucesce vece u ruralnim: 49% 1 62%, respektivno. Iako se javni prevoz
znacajno manje koristi u ruralnim podrucdjima (samo 5%), na udaljenostima manjim od 5
km povecalo se ucesée bicikla u vidovnoj raspodeli u odnosu na rezultate ranijih
istrazivanja. U ruralnim podrucjima 43% stanovnika jednim dnevno ili barem dva puta

nedeljno putuju biciklom.
Austrija

Prvo podrobnije istrazivanje vidovne raspodele ruralnih stanovnika u Austriji izvr$eno je
2000. godine u okviru projekta MOVE (Meth, Meschik & Sammer, 2003). Utvrdeno je da
posedovanje vozacke dozvole itekako ima znacajan uticaj na vidovnu raspodelu u ruralnim
podrudjima. Stanovnici koji ne poseduju vozacku dozvolu najvise se oslanjaju na pesacenje
1 prevoz sa drugim licima. Takode, petinu kretanja realizuju traktorima. Ovo je, inace, jedno
od retkih istrazivanja u kojima se u vidovnoj raspodeli pojavljuju poljoprivredne masine
kao vid prevoza. U vidovnoj raspodeli vozaca dominira putnicki automobil (80%), a ucesce

javnog prevoza je neznatno.
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Sjedinjene Americke Drzave

Vidovna raspodela u ruralnim podruc¢jima SAD-a je okarakterisana velikim uce$¢em
putnickog automobila (preko 90%, prema Pucheru i Renneu (2005)), sto je posledica
visokog stepena motorizacije i dobrog kvaliteta saobracajne mreze koja je prvenstveno
namenjena automobilima. Javni prevoz u SAD-u je prevozna alternativa cije je ucesce u
vidovnoj raspodeli skoro zanemarljivo. Prema podacima iz 2008. godine (Buehler &
Pucher, 2012), ucesce javnog prevoza u ruralnim podrucjima iznosi 0.2% (Slika 4.9) i nije se

menjalo u odnosu na vrednost iz 2002. godine.
Velika Britanija

Vidovna raspodela radnih kretanja za zaposlene stanovnike ruralnih podrucja sirom Velike
Britanije istrazena je tokom 2000. godine. Utvrdeno je da je ucesce putnickog automobila u
vidovnoj raspodeli direktno proporcionalno njegovoj raspolozivosti u domacinstvu (WSP,
2000). Ta direktna proporcionalnost se uoc¢ava i kod autobusa, s tim da se njegovo ucesce u
vidovnoj raspodeli smanjuje sa ve¢om raspolozivo§éu automobila. Najnovija istrazivanja na
nivou cele drzave (DfT, 2013), sprovedena 2012. godine, ukazuju da je ucesée putnickog
automobila u vidovnoj raspodeli ruralnih stanovnika ostalo isto kao pre 15 godina, kako
navodi Boardman (1999), ali se prosecan stepen motorizacije ruralnih domadinstava
povecao sa 1.36 na 1.58. Ucesce javnog prevoza i ostalih privatnih vidova prevoza (bicikl,
motocikl) je 1 dalje veoma malo, premda se 59% ruralnih domacinstava nalazi na najvise 13

min peSacenja do stajalita autobuske linije sa frekvencijom polazaka na svakih sat vremena

ili ¢esce (DT, 2013).
Irska

Stanovnici ruralnih podrucja u Irskoj su takode zavisni od putnickog automobila. Sudeci
prema prema podacima prikupljenim pilot istrazivanjima u cetiri okruga, 80% ruralnih
stanovnika koristi putnicki automobil kao glavni vid prevoza za realizaciju svojih putovanja,
a medu preostalih 20% dominira vecina ¢iji je glavni nacin putovanja prevoz sa prijateljima
1 rodacima (Allen et al., 2001). Ruralni stanovnici, kojima automobil nije na raspolaganju,

vise se oslanjaju na javni prevoz. U istrazivanju radnih kretanja, sprovedenom 2009. godine

(Commins & Nolan, 2010), takode je utvrdeno je da zaposleni clanovi ruralnih
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domadinstava bez putnickog automobila vise koriste javni prevoz, ali i da su naklonjeni

pesacenju i biciklu.
Holandija

Vidovna raspodela kretanja prema tipu podrucja u Holandiji ispitana je na osnovu
istrazivanja mobilnosti iz 2003. godine (Bouwman & Voogd, 2005). Sa manjom
urbanizovanosc¢u naselja povecava se ucesc¢e putnickog automobila u vidovnoj raspodeli, a
ucedée javnog prevoza se smanjuje. Sto se ti¢e nemototizovanih vidova putovania,
znacajnije ucesce u vidovnoj raspodeli ima bicikl (oko 25% i 20% u ruralnim i veoma

ruralnim podruéjima, respektivno), u skladu sa tradicionalnim navikama u Holandiji.
Africke i azijske zemlje u razvoju

U africkim i azijskim zemljama u razvoju odnosi u vidovnoj raspodeli su u velikoj meri
odredeni malim stepenom motorizacije (Ellis & Hine, 1998). Vidovna raspodela u africkim
1 azijskim zemljama u razvoju je specificna po uces¢u takozvanih ,,srednjih vidova
prevoza* (Intermediate Means of Transport — IMT). Srednji vidovi prevoza predstavljaju
prevozna sredstva koja su tehnoloski na prelazu izmedu klasicnih nemotorizovanih vidova
prevoza, kao $to je pesacenje, i klasicnih motorizovanih vidova prevoza, kao §to su putnicki
automobil i1 autobus. Pored prevoza ljudi, njihova svrha je 1 prevoz tereta, najcesce
osnovnih resursa koji nisu pristupacni u samom naselju ili domacdinstvu. Ova prevozna
sredstva, koja mogu mogu imati odlike i motorizovanih i nemotorizovanih vidova prevoza,

obuhvataju: ru¢na kolica, dvokolice, sto¢nu zapregu, sanke, bicikl, motocikl i traktor.

Pesacenje i bicikl imaju ukupno ucesée od 23% u vidovnoj raspodeli kretanja ruralnih
stanovnika u Juznoj Africi (Department of Transport of South Africa, 2007). U manje
razvijenim africkim zemljama, kao $to su, na primer, Etiopija i Kenija, pesacenje ima daleko
vece ucesce u vidovnoj raspodeli (i do 82%, u Keniji), a za stizanje do stajaliSta javnog
prevoza, koje se uglavnhom nalazi na glavnim putevima, potrebno je u proseku pesaciti tri
sata (International Road Federation [IRF], 2011). Javni prevoz sluzi za putovanje do
urbanih centara, ali se retko koristi iz vise razloga. Individualni motorizovani vidovi
prevoza se slabo koriste. To je posledica nekvalitetne saobracajne infrastrukture i
siromastva ruralnog stanovnistva. Medutim, sa uvozom jeftinih motocikala iz Indije 1 Kine,

u ruralnim podrucjima Afrike i Azije je zabelezeno pobolj$anje pristupacnosti i mobilnosti
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(IRF, 2011). Prednosti koris¢enja motocikla su u tome $to se mogu koristiti i na putevima
losijeg kvaliteta, mogu prevoziti i putnike 1 manji teret. Medu zemljama u kojima se desava

najveca ekspanzija motocikala su Avganistan, Indija, Indonezija, Nigerija i Ruanda.
4.2.2 Vidovna raspodela osetljivih drustvenih grupa

Neposedovanje putnickog automobila (ili druge vrste motorizovanog prevoznog sredstva)
u ruralnim podrucjima sinonim je za liSenost mobilnosti, losu pristupacnost i
nesamostalnost u donosenju odluka o realizaciji putovanja. Prema analizama Puchera i
Rennea (2005), ruralna domacdinstva bez automobila u SAD-u ipak realizuju znacajan broj
putovanja putnickim automobilom, skoro dvostruko veci nego kod urbanih domadéinstava
bez automobila, $to je najverovatnije posledica oslanjanja na prijatelje 1 rodake koji
poseduju sopstveno vozilo. Ipak, pesacenje i bicikl kod ¢lanova ovih ruralnih domadéinstava
ima najvece ucesce. Javni prevoz se slabo koristi, bez obzira na stepen motorizacije. U
Velikoj Britaniji, kod zaposlenih stanovnika ruralnih podruéja koji zive u domacinstvu bez
putnickog automobila, uce$ée pesacenja je vise od dvostruko veée u odnosu na
domacinstva koja poseduju automobil (WSP, 2000). Zaposleni clanovi ovih domacinstava
automobilom realizuju manje od trecine putovanja, uglavnom kao putnici. Najveca razlika
se uocava u ucescu javnog prevoza: autobusa i voza. Kod domacinstava bez automobila
ucesce voza 1 autobusa je ¢ak 1 20, odnosno 7 puta vece nego u vidovnoj raspodeli kretanja
motorizovanih domadinstava. Jasna veza izmedu veceg uces¢a javnog prevoza i
raspolozivosti automobila uo¢ena je i u Spaniji, u istraZivanju mobilnosti iz 2003. godine
(ARTS Consortium, 2003). Snazan porast stepena motorizacije tokom devedesetth godina
u Severnoj Irskoj doveo je do znacajnih promena u vidovnoj raspodeli, kako opste
populacije, tako i onih stanovnika koji nemaju putnicki automobil (Nutley, 2005). Tako se
kod ovih domacinstava, na primer, ucesée putovanja u putnickom automobilu u svojstvu

putnika udvostrucilo za putovanja sa svrhom svakodnevne kupovine, a ucesce javnog

prevoza smanjilo za sve ostale svrhe kretanja.

Niski prihodi domacinstava u ruralnim podrucjima sinonim su za odustajanje od putovanja
1 zavisnost od kvaliteta usluge javnog prevoza. Medutim, u razvijenim zemljama, za koje
postoje sistematicni podaci, situacija je suprotna od pretpostavljene. Istrazivanja Puchera i
Rennea (2005) pokazala su da se i ¢lanovi siromasnih domacinstava u ruralnim podrucjima

SAD-a uglavhom oslanjaju na putnicki automobil. Uces¢e putnickog automobila u
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vidovnoj raspodeli siromasnih domacinstava iznosi 89.4% u ruralnim podrucjima. Ucesce
javnog prevoza kod siromasnih ruralnih domadinstava je zanematrljivo malo (0.3%). Na
osnovu rezultata ove analize moze se zakljuciti da prihodi nemaju znacajan efekat na
vidovnu raspodelu u ruralnim podrucjima SAD-a: putnicki automobil je glavno prevozno
stedstvo 1 postoji izrazena potreba domadinstava da ga poseduju, bez obzira na visinu
prihoda. Sli¢ni zakljucci se mogu izvesti i za Veliku Britaniju, gde je stepen motorizacije u
ruralnim podrué¢jima takode visok (RSN, 2011). U odnosu na prosek koji vazi za opstu
populaciju, ¢lanovi domacinstava sa niskim prihodima cesce koriste autobus za sve svrhe
putovanja (Halden et al,, 2002). Medutim, iako manje u odnosu na prosek u opstoj
populaciji, i kod ovih domacinstava putnicki automobil dominira u svim svrhama kretanja,

osim rekreacije.

Starija populacija se smatra najheterogenijom drustvenom grupom (Eby et al., 2012). To
znaci da je velika verovatnoca da postoje znacajne razlike u mobilnosti i vidovnoj raspodeli
pripadnika starije populacije stare 65-70 godina i pripadnika starosti preko 80 godina. Isto
tako, postoje znacajne razlike u odnosu na pol. U vidovnoj raspodeli starijih osoba u
ruralnim podrucjima SAD-a dominira putnicki automobil, a javni prevoz se skoro i ne
koristi (Pucher & Renne, 2005). I u drugim istrazivanjima je potvrdena velika zavisnost od
automobila (Eby et al., 2012; Kolodinsky et al., 2013). U Evropi je 2007. godine pokrenut
ERA-NET projekat istraZivanja mobilnosti starije populacije u Holandiji, Svedskoj i
Austriji (Dicke et al., 2007). Osim u Austriji, gde su odnosi u vidovnoj raspodeli u skladu sa
ekoloskim principima, te dominiraju pesacenje i bicikl, motorizovani vidovi prevoza su
zastuplieniji i u urbanim i u ruralnim podru¢jima Holandije i Svedske. Ipak, razlike u
uces¢ima motorizovanih i nemotorizovanih vidova nisu tako izrazene kao u SAD-u.
Najnovija istrazivanja transportnih zahteva starijih ljudi u ruralnim podrucjima Austrije
otkrila su da motorizovani vidovi prevoza ipak dominiraju (Furian & Aigner-Breuss, 2013),
bar kada su u pitanju svrhe vezane za svakodnevnu kupovinu 1 razonodu. Medutim, date
informacije treba interpretirati sa rezervom, jer se radi o istrazivanjima na manjim uzorcima
1 u razlicitim delovima Austrije, na $ta je ukazao i Meschik (2005). Shergold i Parkhurst
(2010) su pokrenuli pitanje odrzive mobilnosti za buducu stariju populaciju u Velikoj
Britaniji. Isti autori su 2011. godine ispitali frekvenciju koris¢enja pojedinih vidova prevoza
(Shergold et al,, 2012). Utvrdeno je da stariji stanovnici najcesée putuju pesacenjem i

automobilom. Bicikl i mobilni skuteri nisu popularne alternative. Slicna istrazivanja su
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sprovedena u Nemackoj, u okviru projekta FRAME (Kasper & Scheiner, 2002).
Ustanovljeno je da najvecu frekvenciju koris¢enja ima putnicki automobil (prosecno oko 18
puta mesecno), a javni prevoz se veoma retko koristi (prose¢no jednom mesecno). Nakon
pokretanja Iniczjative za ruralni transport, stariji stanovnici ruralnih podrucja u Irskoj su poceli
sve vise da koriste ponudene oblike javhog prevoza, jer im je time ponudena fleksibilnost i
nezavisnost u planiranju putovanja (Breen, 2012; McKenna & Kenny, 2006; Pobal, 2011).
Sli¢ni rezultati postignuti su u Galiciji, u Spaniji, nakon sprovodenja ARTS projekta (ARTS
Consortium, 2003), kao i u Severnoj Irskoj (CARDI, 2010). Nasuprot tome, starija
populacija u Kanadi vtlo malo koristi javni prevoz i ne vidi ga kao konkurentnu alternativu
putnickom automobilu (Hanson & Hildebrand, 2011). U pojedinim segmentima, slicni
rezultati su dobijeni i prilikom istrazivanja u Australiji, Svedskoj 1 Irskoj (Ahern & Hine,

2010; Harris, 1998; Svensson, 2012).

Zenska populacija u ruralnim podru¢jima ima na raspolaganju manji broj prevoznih
alternativa. To se prvenstveno odnosi na azijske i africke zemlje u razvoju, u kojima je
prisutan jak kulturni uticaj lokalnog stanovnistva. Na primer, u nekim azijskim zemljama je
zenama zabranjeno da koriste javni prevoz, dok u nekim ruralnim delovima africkih
zemalja se smatra neprikladnim da Zene koriste bicikl (Porter, 2007). Sto se tice Evrope,
detaljnija istrazivanja transportnih zahteva i socijalne isklju¢enosti ruralnih zena su pocela
da se sprovode tek u poslednjoj deceniji (Limtanakool et al., 2006; Oliva, 2010; Osti, 2010;
Siren & Hakamies-Blomqvist, 2006). Prema Dobbsu (2005), Noacku (2011), Oliva (2010) i
Shucksmithu i Chapmanu (1998), kod zaposlenih ruralnih Zena kljuc¢ni faktor za izbor vida
prevoza je vremenska feksibilnost koja im omogucava da obave sve obaveze vezane za
posao, brigu o deci 1 o domacinstvu. Prema istrazivanju u Nemackoj, sa rodenjem prvog
deteta ucesce putnickog automobila u vidovnoj raspodeli Zena se u proseku povecalo za
10% (Ahrend & Herget, 2011). Istrazivanja u Svedskoj (Shucksmith & Chapman, 1998) su
ukazala da se sa porastom broja raspolozivih prevoznih sredstava povecavaju razlike u
ucescu pojedinih vidova prevoza u vidovnoj raspodeli muskaraca i zena. To se pokazalo i u
kasnijem istrazivanju iz 2007. godine, u okviru ERA-NET projekta (Dicke et al., 2007). S
obzirom da su ova istrazivanja sprovedena u razvijenom evropskim zemljama, pitanje je da
li navedeni rezultati vaze u uslovima karakteristicnim za manje razvijene evropske zemlje.
Neki delovi Evrope su i danas zapostavljeni u istrazivanjima povezanosti transportnih

zahteva 1 pola, §to je kritikovao Law (1999).
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Vidovna raspodela osoba sa posebnim potrebama u ruralnim podruéjima je slabo istrazena.
Obimnija istrazivanja transportnih zahteva osoba sa posebnim potrebama su radena u
SAD-u devedesetih godina proslog veka (Field & Jette, 2007). Medutim, podaci se ne mogu
disagregirati na urbano-ruralni nivo. Mattson (2011b) je istrazio vidovnu raspodelu ove
grupe korisnika u ruralnim podrucjima SAD-a za zdravstvene svrhe putovanja. Ispostavilo
se da je oslanjanje na porodicu i prijatelje dominantni vid za datu svrhu. Takode, u jednom
od malobrojnih istrazivanja ove vrste u Evropi, koje je sprovedeno u ruralnim podrucjima
Velike Britanije (DPTAC, 2001), utvrdeno je da se pripadnici ove grupe najvise oslanjaju na

prevoz putnickim automobilom (63%).

4.3 Rezime

Sistemati¢na istrazivanja transportnih zahteva stanovnika ruralnih podrucja su privilegija
razvijenih zemalja. Takva istrazivanja podrazumevaju prikupljanje podataka na nivou
drzave, svake godine ili dovoljno cesto da se mogu pratiti trendovi. U zemljama u razvoju,
uglavnom u Africi i Aziji, ovakve poduhvate finansira Svetska banka, ali nema periodi¢nosti

u prikupljanju podataka, vec se to radi za potrebe odredenih projekata.

Ruralni stanovnici realizuju manji broj kretanja u toku dana u odnosu na urbane
stanovnike, ali pri tom prelaze veée udaljenosti. To je pravilo koje ima 1 svoj izuzetak:
Veliku Britaniju, mada je odstupanje neznatno. Sa procesom depopulacije ruralnih podruéja
sve veci broj kretanja gravitira ka centru grada, a odatle i duza vremena putovanja za
pristup potrebnim resursima. U zemljama u razvoju ruralni stanovnici su uglavhom
orijentisani na lokalno okruzenje, ali to ne znac¢i da su u boljoj situaciji sa aspekta
sadrzajnosti naselja, ve¢ se na tom socio-ekonomskom stupnju razvijenosti drustvene
zajednice transportne potrebe i pristupacnost procenjuju u odnosu na osnovne zivotne

resurse. U opstem slucaju, iako postoji puno podataka o transportnim zahtevima, malo je

ucinjeno na polju istrazivanja stvarnih transportnih potreba ruralnih stanovnika.

U vidovnoj raspodeli ruralnih podrudja razvijenih zemalja dominira putnicki automobil, a
njegovo ucesce je direktno proporcionalno njegovoj dostupnosti u domacinstvu. Zavisnost
od automobila je posebno uocljiva u zemljama sa visokim stepenom motorizacije i niskom
gustinom naseljenosti, kao $to su SAD, Australija 1 Kanada. I u evropskim zemljama

putnicki automobil ima primarnu ulogu u realizovanju putovanja, ali je ucesce javnog
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prevoza (koji postoji i u klasicnom i u alternativnom obliku) vece, dok se nemotorizovani
vidovi koriste za kretanja u lokalnoj zajednici. Osim u Austriji, u vidovnoj raspodeli
ruralnih podrudja nisu registrovane poljoprivredne masine niti druga prevozna sredstava,
tipicna za ruralne aktivnosti. Ovi vidovi su veoma vazni za realizovanje putovanja u
africkim 1 azijskim zemljama u razvoju, u kojima su klasicha motorizovana prevozna

sredstva retka pojava u domacinstvu.

Kroz istrazivanja transportnih zahteva identifikovane su i osetljive drustvene grupe u
ruralnim podru¢jima: domacinstva sa niskim prihodom, domacinstva koja ne poseduju
putnicki automobil, starija populacija, zene i osobe sa posebnim potrebama. Za neke
drustvene grupe su radena brojna istrazivanja (starija populacija), a za neke se podaci mogu
pronadi samo u par zemalja (osobe sa posebnim potrebama). Premda svaka od ovih grupa
ima svoje specifi¢nosti, koje se ne mogu izostaviti prilikom definisanja ruralne transportne
politike, utvrdeno je da ne postoje opsti zakoni vezani za mobilnost i izbor vida prevoza,
vec se razlikuju u zavisnosti od lokalnih uslova, a narocito socijalnih i kulturnih obelezja

zajednice.

Premda su istrazivanja transportnih zahteva u razvijenim evropskim zemljama u ekspanziji,
ostali delovi Evrope su ostali zapostavljeni. S obzirom da je znacaj uticaja lokalnog
okruzenja, ispoljen kroz razlicite geografske, socijalne, ekonomske i kulturne faktore,
potvrden kroz brojne radove, potrebno je i u ovim drugim, manje razvijenim delovima
Evrope izvssiti ispitivanja transportnih zahteva u ruralnim podrudjima. Na taj nacin bi se
stvorili uslovi za sagledavanje ruralnih specifi¢nosti vezanih za mobilnost stanovnika i izbor
vida prevoza, kao 1 ocenu kvaliteta postojeceg ruralnog transportnog sistema, sto su ujedno

1 ulazni parametri za definisanje adekvatne ruralne transportne politike.
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5 IstraZivanje transportnih zahteva stanovnika ruralnih podrucja

Karakteristike transportnih zahteva stanovnika ruralnih podruéja su dugo bile zapostavljene
u istrazivanjima zemalja u tranziciji (Rankovi¢ & Jovi¢, 2012). Dok, s jedne strane, za
urbana podruéja postoje dobro razvijene procedure planiranja saobracaja (Jovi¢, 2007; Jovié
& Depolo, 2011; Jovi¢ & Vukanovi¢, 2006; Vukanovi¢ & Jovié, 2009), ruralna podruéja su
nedovoljno istrazena u transportnom smislu, jer se pojam ,,ruralno® jos uvek poistovecéuje
sa pojmom ,poljoprivtedno®. Ova dva pojma se ve¢ odavno ne mogu koristiti kao
sinonimi u razvijenim zemljama, jer poljoprivreda vise nije dominantna funkcija u ruralnim
podru¢jima, a slicne promene namene povrsina se desavaju i u zemljama u razvoju (Pekié
& Jovanovi¢, 2009; Pezzini, 2000; Pizzoli & Gong, 2007). Ono $to ruralna podrucja u
transportnom smislu cesto razlikuje od urbanih jeste velika udaljenost sadrzaja, odnosno
izvora i cilja kretanja, zbog ¢ega nemotorizovani vidovi kretanja ne mogu biti deo izbornog
skupa prevoznih alternativa. Dodatni problem predstavlja nedostatak prevoznih opcija
(javni prevoz ne postoji ili je slabo razvijen), a narocito u manje razvijenim zemljama.
Ovakva situacija dovodi do transportne izolovanosti onih stanovnika ruralnih podrucja koji
ne poseduju ili nisu u mogucnosti da koriste individualno prevozno sredstvo. Pored toga,
ovakva vidovna raspodela ostavlja posledice 1 na kvalitet Zivota ruralnih stanovnika,
najces¢e dovodedi do osecaja socijalne iskljucenosti (Cveji¢ et al., 2011; Pucher & Renne,

2005).

U zemaljama Zapadnog Balkana, istrazivanje transportnih zahteva stanovnika ruralnih
podrudja je tek na pocetku (Rankovi¢ & Jovi¢, 2012; Jovi¢ & Rankovi¢ Plazini¢, 2013). U
razlicitim zvani¢nim strategijama se postavljeni ciljevi jo§ uvek odnose na izgradnju i
poboljsanje kvaliteta putne infrastrukture, kako bi se na taj nacin omogucio ekonomski
razvoj ruralnih podrucja, a retko su usmereni na zadovljavanje transportnih potreba
ruralnih stanovnika. Primera radi, znacajnija istrazivanja transportnih potreba u ruralnim
podru¢jima Grcke pocela su da se sprovode u poslednjoj deceniji, u okviru projekata
Evropske unije (Jeuring et al., 2000b). Slicna situacija je bila u Hrvatskoj do pocetka
procesa pridruzivanja Evropskoj uniji, kada se nametnula potreba za razli¢itim analizama
ruralnih podruéja. Na osnovu istrazivanja u julu i oktobru 2011. godine donet je zakljucak
da je u ruralnim podrucjima javni prevoz nepopularan vid prevoza zbog nerazvijenosti

mreze linija 1 lose infrastrukturne opremljenosti (Klecina, 2012). Zbog toga vecina smatra
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da je putovanje putnickim automobilom lakse planirati. I u Hrvatskoj, kao i u drugim
balkanskim drzavama, nedostaje jasna strategija za unapredenje mobilnosti ruralnih

stanovnika.

U Srbiji se ne sprovode zvani¢na redovna saobracajna istrazivanja na godisnjem nivou ili u
nekom drugom vremenskom intervalu, kao §to je slucaj u razvijenim zemljama. Stoga ne
postoji kvalitetna i sveobuhvatna baza podataka o karakteristikama transportnih zahteva
stanovnika. Do sada su radena istrazivanja karakteristika kretanja za vece gradove u Srbiji
za potrebe izrade odredenih saobracajnih studija 1 planova (Jovi¢, 2007; Jovi¢ & Depolo,
2011; Jovic & Vukanovi¢, 2006; Vukanovi¢ & Jovié, 2000, 2009), dok u ruralnim
podru¢jima ovakve vrste istrazivanja nisu sprovodene. Proces pridruzivanja Srbije
Evropskoj uniji uveo je koncept socijalne iskljucenosti, koji je deo Strategije ruralnog razvoja
Republike Srbije za period 2007-2013. (Cveji¢ et al., 2011; EC, 2006). Posto je transportni
sistem jedan od osnovnih uticajnih faktora na kvalitet Zivota ruralnog stanovnistva, pa
stoga 1 na socijalnu iskljucenost, ocekuje se da ¢e u blizoj buduénosti poceti da se resava
pitanje definicije ruralnih podrucja za potrebe saobracajnih istrazivanja, koje je preduslov za
sprovodenje kvalitetnih istrazivanja transportnog sistema 1 karakteristika kretanja

stanovnistva u ruralnim naseljima (Rankovi¢ & Jovi¢, 2012).

Imajuéi u vidu gore pomenuta ogranicenja, a ujedno i znacaj saobracajnih istrazivanja u
ruralnim podrudjima, izvrseno je istrazivanje transportnih zahteva stanovnika ruralnih
podruéja u razlicitim delovima teritorije Srbije. Ruralna naselja, u kojima je vrseno
istrazivanje, birana su tako da se mogu smatrati relevantnim predstavnicima specifi¢nosti
ruralnih podrucja u delu Srbije u kom se nalaze. Razlike izmedu izabranih ruralnih naselja
ogledaju se, pre svega, u velicini uticaja gradske sredine na transportno ponasanje
stanovnika (udaljenost od urbanih centara) i u dominantnom zanimanju stanovnika. Na
potrebu za pravljanjem razlike izmedu tipova ruralnih naselja, koji se razlikuju prema
udaljenosti od centra grada, prevoznim opcijama 1 sadrzajima u naselju, ukazali su
Kamruzzaman 1 Hine (2012) prilikom istrazivanja prostora aktivnosti i transportne
hendikepiranosti u Severnoj Irskoj. Pucher i Renne (2005) su takode ukazali na potrebu
istrazivanja karakteristika transportnih zahteva razlicitih ruralnih naselja, najpre kroz
poredenje onih koji se granice sa urbanim podruc¢jima i izolovanih ruralnih podruéja. U

ovome je napravljen korak dalje, te su Hine et al. (2012) predlozili diferenciranje
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transportne politike koja odgovara na potrebe ne samo razlicitih ruralnih naselja, ve¢ i na

potrebe razli¢itih grupa u okviru istog ruralnog naselja.

Ovo istrazivanje je deo projekta u okviru Programa istrazivanja u oblasti tehnoloskog
razvoja, finansiranog od strane Ministarstva prosvete, nauke i tehnoloskog razvoja
Republike Srbije 1 sprovedeno je kako bi se ukazalo na postojece trendove vezane za
vidovnu raspodelu i karakteristike transportnih zahteva stanovnika ruralnih podrucja
(,Uticaj globalnih izazova na planiranje saobracaja i upravljanje saobracajem u gradovima®
— TR 36021). Rezultati bi trebalo da pomognu u odredivanju prioriteta u kasnijim
detaljnijim istrazivanjima, koja ¢e zbog procesa pridruzivanja Evropskoj uniji zasigurno biti

sprovedena u narednim godinama.
5.1 Metodologija istraZivanja

Istrazivanje karakteristika transportnih zahteva stanovnika ruralnih podruc¢ja u Srbiji

odvijalo se u dve faze:

1. Pilot istraZivanje u centralnoj Srbiji;

2. Osnovna istraZivanja u centralnom, zapadnom i severnom delu Srbije.

Pilot istrazivanje je, prema znanju autora, predstavljalo prvo istrazivanje ovakve vrste u
Srbiji. Sprovedeno je krajem marta 2012. godine. Posto u Srbiji ne postoji zvani¢na
definicija ruralnih podrudja, kako je ve¢ objasnjeno, izabrana je teritorija opstine Ub, koja
pripada kategoriji ruralnih podrucja sa vise aspekata ruralnosti. Drugim recima, ovo
podrudje je izabrano zbog svoje tipi¢nosti u pogledu opstih karaktersitika ruralnosti u Srbiji,
a to su udaljenost od velikih urbanih centara, mali broj sadrzaja u samim naseljima i
poljoprivreda kao dominantna funkcija. Prema OECD metodologiji, opstina Ub se svrstava
u ruralne, jer je prosecna gustina naseljenosti 70 stanovnika/ km?® (,,Jolubarski okrug®,
2013) (Slika 5.1). Na ovaj nacin se stekao uvid u karakteristike transportnih zahteva

stanovnika ruralnih naselja u blizini malih gradova.

Osnovna istrazivanja su sprovedena godinu dana kasnije, u ruralnim podruc¢jima u drugim
delovima Srbije, tj. u opstinama Cacku, Ivanjici i Secnju. Obuhvaceno je vise ruralnih
naselja, koja se medusobno razlikuju sa viSe aspekata, te je time prosiren spektar

specificnosti ruralnih naselja. Uzorak domacinstava je bio znatno veci nego u pilot
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istrazivanju. Prema OECD metodologiji, opstina Cacak se ne svrstava u ruralne opstine, jer
je proseéna gustina naseljenosti 184 stanovnika/km* (,Grad Cacak®, 2013) (Slika 5.1).
Medutim, u ruralnim naseljima zivi oko 36% stanovnika (RZS, 2012). Istrazivanjem u
opstini Cacak obuhvacena su ruralna naselja u blizini gradova srednje veli¢ine. Prema
OECD metodologiji, opstina Ivanjica se svrstava u ruralne opstine, jer je prosecna gustina
naseljenosti 29 stanovnika/km? (,,Stanovnistvo®, 2013) (Slika 5.1). Istrazivanjem u ovoj
opstini obuhvaceni su transportni zahtevi stanovnika u planinskim ruralnim naseljima.
Poslednje istrazivanje je sprovedeno na teritoriji opstine Secanj, u Vojvodini. Prema OECD
metodologiji, ova opstina je ruralna, jer je prosecna gustina naseljenosti 25 stanovnika/km?
(,Opstina Secanj”, 2013) (Slika 5.1). Na ovaj nacin su uzorkom obuhvacena ruralna

naselja u ravniCarskim podrudjima.

U Tabeli 5.1 su data ruralna naselja u kojima su se sprovodila istrazivanja, veli¢ine uzoraka
domadinstava, stanovnika i kretanja. U pilot istrazivanju anketirano je 155 domacdinstava,
odnosno 598 ispitanika, pri cemu je zabelezeno 831 kretanja. Tokom osnovnih istrazivanja
tezilo se da se u jednom ruralnom naselju obuhvati 20% domacdinstava. To je 1 postignuto,
osim u Mrcajevcima, gde je ukupan broj domadinstava znacajno veci nego u ostalim
ruralnim naseljima. Anketirano je 398 domacdinstava, odnosno 1255 ispitanika, pri ¢emu je

zabelezeno 3908 kretanja.

U Tabeli 5.2 su dati osnovni demografski podaci o ruralnim naseljima, dobijeni na osnovu
uzorka 1 na osnovu popisne baze iz 2011. godine. Odstupanja koja postoje kod prosecne
starosti ispitanika i procenta starije populacije mogu se objasniti time $to su uzorkom
obuhvaceni stanovnici stari bar 6 godina. Podaci iz uzorka se uglavnom ne razlikuju
znacajno od podataka iz popisa, osim u Mrcajevcima 1 Sutjesci, gde su uzeti manji uzorci,

5% 1 10%, respektivno.

Pilot istrazivanjem je obuhvaceno 126 domadinstva (32 domacinstva u Gunjevcu i 94
domacdinstva u Sovljaku), a ukupan broj ispitanika je 482 (115 u Gunjevcu i 367 u Sovljaku).
Time je obuhvaceno 50% domacinstava u Sovljaku 1 37% domacdinstava u Gunjevcu.
Ostala dva naselja (Takovo i Crvena Jabuka) se nele razmatrati zbog malog broja
snimljenih kretanja. Prikupljeni su podaci o ukupno 683 realizovana kretanja, 547 u

Sovljaku 1 136 u Gunjevcu. Osnovne karakteristike ispitanika date su u Tabeli 5.2. Muskarci
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1 zene su ravnomerno zastupljeni u uzorku. Polovina ispitanika u Sovljaku se bavi

poljoprivredom, a nesto vise od polovine ispitanika u Gunjevcu je zaposleno van samog
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Izvor: RZS (2012)

Slika 5.1 Opétine i gradovi u Republici Srbiji prema gustini naseljenosti
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ruralnog naselja.Ovi podaci su u skladu sa podacima iz popisa, kao i prosecna starost

ispitanika. Oko 14% ispitanika su ljudi stari 65 ili vise godina.

Osnovnim istrazivanjima je obuhvaceno 398 domacinstava, a ukupan broj ispitanika je
1256. Osim u Mrcajevcima i Sutjesci, u ostalim naseljima je postignut uzorak od oko 20%.
Zabelezeno je 3908 kretanja. Osnovne karakteristike ispitanika u ovim naseljima date su u
Tabeli 5.2. Procenat starije populacije je veéi nego u ruralnim naseljima u opstini Ub.
Najveéi broj domadinstava sa svim clanovima starim bar 65 godina zabelezen je u
Mrcajeveima: 26%. Medutim, ovaj podatak treba uzeti sa rezervom, jer se radi o uzorku od
samo 5% domacinstava. Stanci¢i 1 Mrsinci su ruralna naselja u kojima se najveci procenat
lijudi bavi poljopriviedom. Najmanji procenat poljoprivrednika zabelezen je u
vojvodanskom ruralnom naselju Sutjeska. Medutim, ovaj region karakteriSe intenzivna
poljoprivreda, pa podaci dobijeni uzorkom ne deluju logicno. Zapravo, u Sutjesci je
poljoprivreda Cesto sekundarna delatnost, tj. mnogi stanovnici su zaposleni, a pored toga se
bave i poljoprivtedom. Posto je anketa dizajnirana tako da se pitanje o zanimanju odnosi

samo na primarnu delatnost, poljoprivredna populacija predstavlja manjinu u uzorku.

Tabela 5.1 Velicine uzorka u fazama istrazivanja

Faza «... Ruralna Broj s Broj s Broj . .. Veli¢ina Period
. ... . Opstina . anketiranih  anketiranih zabeleZenih N
istraZivanja naselja s . . uzorka* istraZivanja
domacinstava stanovnika kretanja
Sovljak 94 367 547 50%
Gunjevac 32 115 136 37%
0
Pilot Ub Takovo 19 66 88 11%
. Crvena Mart 2012.
istraZivanje 10 50 60 8%
Jabuka
Ukupno 155 598 831
Ukupno 155 598 831
Viljusa 60 187 583 20%
Zablade 61 201 582 17%
Mrsinci 70 226 710 18%
Cacak  Kaculice 40 125 232 22%  April 2013.
Mrcajevcei 50 162 408 5%
Osnovna Stancici 30 105 318 36%
istraZivanja Ukupno 311 1007 2833
.. Deviéi 30 83 235 54% .
Ivanjica Ulapno 30 <3 235 April 2013.
Secani Sutjeska 57 166 840 10%  Oktobar
A Ukupno 57 166 840 2013.
Ukupno 398 1256 3908
Ukupno 554 1854 4739

* U odnosu na ukupan broj domacinstava u ruralnom naselju, prema podacima iz popisa 2011. (RZS, 2011)

124



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

Tabela 5.2 Osnovni demografski podaci o ruralnim naseljima

Raspodela prema polu (%) Procenat
Proselan broj Prose¢na Procenat starije domacinstava Procenat Procenat
Ruralno  ¢Elanova starost populacije sa svim poljoprivtednog zaposlenih
naselje  domacinstava stanovnika (65+) ¢lanovima stanovni§tva stanovnika
Muskarci Zene starim bar 65  (18-64)* (18-64)*
godina*

Uzorak Popis! Uzorak Popis? Uzorak Popis? Uzorak Popis? Uzorak Popis?

Sovljak 4.3 3.6 51.8 50.0 48.8 50.0 42.4 39.8 14.2 13.2 9.6 50.0 23
Gunjevac 4.2 35 49.6 48.6 50.4 514 45.6 41.4 13.9 13.6 3.1 4.2 55
Viljusa 34 3.0 48.1 49.5 51.9 50.5 46.7 45.5 22.5 21.6 11.7 7.1 42
Zablace 3.7 3.2 50.2 515 49.8 48.5 46.6 44.4 174 20.4 104 9.9 46
Mrsinci 3.6 33 47.8 48.5 52.2 515 44.8 44.1 22.1 21.6 21.4 18.4 46
Kaculice 3.5 3.1 44.8 48.9 55.2 51.1 44.8 44.1 21.6 21.8 20.0 8.2 42
Mrcajevci 3.5 3.0 51.2 49.4 48.8 50.6 47.9 43.6 27.8 20.6 26.0 10.8 39
Stancici 3.8 4.0 45.7 47.4 54.3 52.6 47.8 40.4 22.8 16.0 10.0 22.5 38
Deviéi 2.9 2.8 54.2 49.0 45.8 51.0 47.2 44.2 15.7 14.2 6.7 115 41
Sutjeska 3.2 2.6 48.8 50.6 51.2 49.4 43.9 43.8 15.7 20.4 10.5 4.2 46

! Izvor: RZS, 2011
2 Izvor: RZS, 2012
* Ovi demografski podaci su izvedeni iz uzorka, jer se podaci iz popisa ne mogu disagregirati na nivo naselja, ve¢ samo na nivo opstina

5.1.1 Podrudje istraZivanja

Za pilot istrazivanje odabrana je jedna ruralna opstina u centralnom delu Srbije, koju ¢ini
jedan mali grad i viSe od 30 sela (ruralnih naselja). Ovo podrudje je izabrano zato §to ga
odlikuje ruralnost po vise kriterijuma: gustina naseljenosti izmedu 50 i 90 stanovnika/km? a
stanovniStvo se uglavnom bavi poljoprivredom. Istrazivanje je sprovedeno u dva ruralna
naselja, u kojima je mreza linija javnog prevoza nerazvijena, a u samim naseljima postojt
veoma mali broj sadrzaja — samo par prehrambenih radnji. Grad ka kome je usmeren
najve¢i deo kretanja je mali — 6164 stanovnika, prema popisu iz 2011. (RZS, 2011), a
sadrzaji svih vrsta su koncentrisani u centru. Pored navedenih slicnosti, izmedu naselja
postoje razlike u udaljenosti od centra grada i procentu poljoprivrednog i zaposlenog
stanovnistva, koje uticu na razlike u karakteristikama transportnih zahteva. Jedan od razloga
za izbor navedenog podrudja istrazivanja je to $to su predstavnici lokalnih vlasti podrzali
sprovodenje saobracajnih istrazivanja, koja u Srbiji nisu obavezna, ve¢ na dobrovoljnoj
osnovi. Prema znanju autora, istrazivanje transportnih zahteva ruralnih podrucja u

centralnom delu Srbije je prvo istrazivanje takve vrste u ruralnim podrucjima Srbije.

Izabrana ruralna naselja (Sovljak i Gunjevac) se nalaze 60 km zapadno od Beograda, koiji je
najblizi veliki urbani centar (Slika 5.1). To su istorijska sela, koja postoje ve¢ dva veka.
Ruralno naselje Sovljak, u kome Zivi 684 stanovnika, udaljeno je oko 5 km od centra malog
grada (Uba) i u njemu dominira poljoprivredno stanovnistvo. Drugo naselje, Gunjevac,
nalazi se tik pored grada, smesteno izmedu produzetaka dva izlazna pravca, na prosecnoj

udaljenosti od oko 3 km od centra grada. Takav polozaj ima za posledicu vedi uticaj urbane
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stedine u odnosu na prvo naselje, pa stoga u ovom naselju ne dominira poljoprivredno ve¢
stanovnistvo koje je najve¢im delom zaposleno u gradu. Medutim, ni u jednom od ovih
naselja ne postoje svi sadrzaji za zadovoljavanje svakodnevnih potreba stanovnistva (bolje
snabdevene prehrambene radnje, ostale trgovinske radnje, zdravstvena ambulanta,
poljoprivredna apoteka, posta, banka), zbog ¢ega postoji potreba za Cestim putovanjima do
centra grada. Osnovne i srednje Skole se nalaze u gradu, s tim da u udaljenijem naselju
postoji nepotpuna osnovna skola. Takode, u oba naselja je broj radnih mesta veoma mali i
vezan samo za prehrambene radnje. Kroz oba naselja prolaze regionalni putevi. Mreza linija
javnog prevoza je slabo razvijena, a trase prate glavni put u selu. Dostupan je samo
autobuski prevoz, a taksi i kombi usluge ne postoje. Polasci autobusa su retki (7 polazaka
dnevno iz Gunjevca, a 5 polazaka dnevno iz Sovljaka do centra grada) i ne postoji direktna
autobuska linija iz ovih naselja do veéih urbanih centara. Na teritoriji Sovljaka postoje dva
autobuska stajalista, a na teritoriji Gunjevca samo jedno, koje je prostorno izdvojeno od
samog naselja. Prosecna udaljenost stajalista od domacinstava u Sovljaku je veéa od 1.5 km,

a u Gunjevcu oko 600 metara (Tabela 5.3).

Tabela 5.3 Osnovne karakteristike ruralnih naselja u pilot istrazivanju

Udaljenost Prosecna udaljenost

Ruralno centrioda Frekvena.]a Linijski autobuskog . Y .
. . autobuskih . . ex Broj sadrZaja
naselje naselja od taksi stajaliSta od
polazaka* os %
centra grada domacinstva

. 3PR;10S (I-1V
Sovljak 4.4 km 7 polazaka/dan  Ne 1514 m razred); 2 PA
Gunjevac 3.0 km 9 polazaka/dan ~ Ne 594 m Nema sadrzaja
Takovo 6.1 km 9 polazaka/dan Ne 1953 m 2PR;1SC;2UO
Crvena 4 PR; 1 SC; 1 PA;
Jabuka 5.0 km 19 polazaka/dan  Ne 357 m 106

* Odnosi se na autobuske linije koje vode do najblizeg grada
** Podatak izracunat na osnovu domacinstava u uzorku
PR — prehrambena radnja; OS — osnovna skola; SC — sportski centar; PA — poljoprivredna apoteka; UO — ugostiteljski

objekat.

Osnovna istrazivanja sprovedena su na teritoriji opstina Cacak, Ivanjica 1 Secanj. Ove
opstine su izabrane zbog svoje raznolikosti u pogledu topografije terena, prostorne
organizacije ruralnih naselja, broja sadrzaja u ruralnim naseljima i nivoa usluge javnog

prevoza.

Na teritoriji opstine Cacak anketa domadinstava je sprovedena u Sest ruralnih naselja. Ovo
je opstina Ciji je centar grad Cacak, koji pripada kategoriji gradova srednje velicine (73 331

stanovnika, prema RZS (2012)). Viljusa je ruralno naselje koje je relativno blizu grada, na
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udaljenosti od 7.6 km (Tabela 5.4). Kroz naselje prolazi regionalni put R226, koji od Cacka
vodi ka Kraljevu. Tim putem prolaze trase linija autobuskog prigradskog prevoza, sa
polascima na svakih 15 min, kao 1 linijski taksi. Medutim, posto je samo naselje izdvojeno u
odnosu na glavni put, prosecna udaljenost autobuskog stajalista od domacdinstva je velika —
1112 m. U ovom naselju postoji veoma mali broj sadrzaja — samo prehrambene radnje i

nepotpuna osnovna oskola.

Zablaée je ruralno naselje kroz koje takode prolazi regionalni put R226. Naselje je udaljeno
10 km od centra Cacka, u kojem se nalaze brojni sadrzaji (Tabela 5.4). Pored toga, u ovom
naselju je poslednja stanica prigradskog prevoza, sa polascima ka Cacku na svakih 15 min.
Pored autobuskog prevoza, trasom glavnog puta prolazi i linijski taksi. Prosecna udaljenost

autobuskog stajalista od domacinstva je 495 m.

Du? istog regionalnog puta, na 16 km od Cacka, nalazi se ruralno naselie Mrsinci. Ovo
naselje takode obiluje sadrzajima, zbog Cega ne postoji Cesta potreba za putovanjem
stanovnika u Cacak (Tabela 5.4). Nivo usluge javnog prevoza je losiji u odnosu na Zablaée.
Nema prigradskih linija, te je broj polazaka znac¢ajno manji (14 polazaka/dan, uglavnom

linije iz Kraljeva ka Cacku), ali postoji linijski taksi. Prose¢na udaljenost stajalista je 1159 m.

Kaculice su ruralno naselje, relativno daleko od centra Cacka: 20.9 km (Tabela 5.4). Nesto
malo vise je udaljeno od centra Kraljeva. U samom naselju se nalazi veoma mali broj
sadrzaja. Od javnog prevoza postoji samo autobuski prevoz, ali postoji samo 7 polazaka u

toku dana. Prosecna udaljenost stajalista je 659 m.

Mrcajevci su veée ruralno naselje, koje broji 2767 stanovnika (RZS, 2012) i nalazi se na 16.2
km od Ca¢ka. U naselju postoji veliki broj sadrzaja, ¢ak i posta i banka, zbog ¢ega se ovo
naselje moze smatrati samoodrzivim, tj. svi osnovni sadrzaji 1 usluge su dostupni u samom
naselju (Tabela 5.4). Posto se Mréajevci nalaze na magistralnom putu M5, duz kojeg prolaze
trase autobuskih linija izmedu Cacka i Kragujevca i Kraljeva, ovi polasci se takode koriste
za putovanje do Cacka. U proseku postoji 2 polaska na sat. Medutim, prosec¢na udaljenost

stajaliSta od domacdinstava je 1326 m. Pored autobuskog prevoza, postoiji i linijski taksi.

Stancici su malo ruralno naselje, relativho blizu Cacka (9.7 km), u kome postoji vrlo mali
broj sadrzaja (Tabela 5.4). Naselje je smesteno uz magistralni put M5, ali domacdinstva nisu

grupisana duz puta. Za ovo naselje je karakteristicno da ne postoji nijedna prehrambena

127



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

radnja, ve¢ se za te potrebe mora putovati u susedno naseljeno mesto. Broj polazaka je
slican kao u Mrcajevcima, jer se nalaze duz istog puta, s tim da manji broj autobusa koristi
stajaliSte u ovom malom naselju. Na raspolaganju je 1 linijski taksi, ¢ija trase pocinje u

Mrcajeveima i proteze se duz magistralnog puta M5.

Tabela 5.4 Osnovne karakteristike ruralnih naselja u osnovnim istrazivanjima

Udaljenost Prosetna
. Frekvencija . .. .. udaljenost
Ruralno  centrioda buskih Linijski tobusk Broi sadraia
naselje naselja od autobus % taksi antodskog 018 4
centra grada polazaka sta]ahita od
domacinstva**

Viljusa 7.6 km 4 polaska/sat Da 1112 m 2PR, 1OS(I-IV
razred)

Zablaée 10.0 km 4 polaska/sat Da 495 m ;Efi 11)90181’)2,85’(:1 Al
5PR,105,1V,18C, 1

Mrsinci 15.9 km 14 polazaka/dan  Da 1159 m A 1ZA 1P, 1PS 1
PA,1UO,1C,2RC

Kaculice  20.9 km 7 polazaka/dan ~ Ne 659 m 1PR,1SD
7PR,10S,1V;18C, 1

Mrcajevei 16.2 km 2 polaska/sat Da 1326 m A1 ZA 1P, 1B,1PS,
1 PA,6UO,1C,2RC

Stancidi 9.7 km 41 polazaka/dan  Da 850 m 1 OS (I-IV razred)

Devidi 34.3 km 2 polaska/dan Ne 1059 m g};’RA; }Jg;s’llcz& 1P
3PR,10S,1V,18C,1

Sutjeska 6.3 km 22 polazaka/dan  Ne 737 m A, 1ZA, 1P, 1PA, 6
UO,2C,6RC

* Odnosi se na autobuske linije koje vode do najblizeg grada
** Podatak izracunat na osnovu domadinstava u uzorku
PR — prehrambena radnja; OS — osnovna skola; V — vrti¢; SC- sportski centar; A — apoteka; ZA — zdravstvena ambulanta;

P — posta; B — banka; PS — policijska stanica; PA — poljoprivredna apoteka; UO — ugostiteljski objekat; C — crkva; RC —

radni centar; SD — dom za stara lica.

Ruralna naselja na teritoriji opstine Ivanjica su uglavnom planinska. Zbog planinskog terena
udaljenost ruralnih naselja do centra Ivanjice (koja broji 11 715 stanovnika (RZS, 2012)),
merena po saobracajnicama, je znacajno veca u odnosu na naselja na pristupacnijim
terenima. Domacinstva su prostorno veoma razudena. U tom smislu, ruralno naselje Devici
je tipican predstavnik. Udaljeno je od centra Ivanjice vise od 34 km. Broj autobuskih
polazaka u toku dana je veoma mali. Drugih oblika javnog prevoza nema. Prosecna

udaljenost stajalista je 1059 m.

Istrazivanja ravnicarskih ruralnih naselja sprovedeno je u opstini Secanj. Centar ove opstine
predstavlja naselje Secanj, koje broji 2107 stanovnika (RZS, 2012) i ne smatra se urbanim

naseljem. Transportni zahtevi su istrazeni u ruralnom naselju Sutjeska, koje se nalazi na
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regionalnom putu R7-1, izmedu Se¢nja 1 Zrenjanina. Sutjeska je od Se¢nja udaljena 6.3 km,
a od Zrenjanina, koji je najblize urbano naselje, 25 km. Ipak, administrativni centar je
Secanj. Raspored domadinstava u Sutjesci je zbijenog tipa, koji je karakteristican za
vojvodanska naselja. U toku dana postoji 22 polaska iz Sutjeske do Sec¢nja (Tabela 5.4).

Prose¢na udaljenost stajalista je 737 m. Linijski taksi ne postoji.
5.1.2 Metod istraZivanja

Pilot istrazivanje je sprovedeno tokom marta meseca 2012. godine. Prvi i osnovni rezultati
ovog istrazivanja saops$teni su u radu Rankovi¢ i1 Jovi¢ (2012) i Jovi¢ 1 Rankovi¢ Plazini¢
(2013). Koris¢ena je anketa domadinstava, prilagodena ruralnim uslovima. Promene u
odnosu na klasicnu anketu domacéinstava odnosile su se na obuvatanje prevoznih sredstava
koja se obi¢no koriste u ovom ruralnom podrucju (teska teretna vozila i poljoprivredni
traktori), udaljenost krajnjeg autobuskog stajalista do cilja putovanja, kao i na pitanja vezana
za prihod od poljoprivrednih aktivhosti i za stavove prema odredenim prevoznim
alternativama. U Prilogu 3 su anketni obrasci koji su se koristili za ovo istrazivanje (Prilozne

tabele 21-23). Anketirani su svi ¢lanovi ruralnih domacinstava stari bar 6 godina.

Da bi se izbeglo nerazumevanje pitanja i nepravilno popunjavanje obrazaca, svi ispitanici su
licno anketirani, a anketar licno je popunjavao dnevnik kretanja ispitanika za jedan radni
dan. Belezila su se kretanja realizovana utorkom, sredom ili cetvrtkom, osim ako neki od tth
dana nije pija¢ni dan. Taj dan se nije uzimao u obuzir, jer je na osnovu razgovora sa lokalnim
stanovniStvom zaklju¢eno da se pijacnim danima vise kre¢u nego inace. Stanovnistvo se
rado odazivalo na anketu, a samo par njih je odbilo da ucestvuje. Tezilo se da anketirana
domacdinstva budu ravnomerno prostorno rasporedena, kao i da prosecna starost ispitanika

1 raspodela po zanimanju budu u skladu sa podacima iz popisa.

Nakon anketiranja uoceno je da odgovori na pojedina pitanja nisu imali znacajnu ulogu u
razumevanju transportnih potreba i zahteva ruralnih stanovnika. Zbog toga su ta pitanja
izostavljena u anketi koriscenoj za prikupljanje podataka u osnovnim istrazivanjima. S
druge strane, kroz samo sprovodenje istrazivanja uocene su neke specificnosti ruralnih
transportnih zahteva, koje nisu bile obuhvacene nekim pitanjem u anketnim obrascima. Na
primer, u ruralnim naseljima gde se puno stanovnika bavi poljoprivredom, svrha
»kupovina“ nije dovoljno precizna, jer pored standardne kupovine obuhvata i nabavku

poljoprivrednog materijala. Za tu svrhu se najcesée koriste teretna vozila i poljoprivredne
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masine, pa je vazno da ona bude poseban segment medu svrthama putovanja. Zbog toga je

u anketnim obrascima za osnovna istrazivanja ova svrha izdvojena iz svrhe ,,kupovina®.

Anketni obrasci za osnovna istrazivanja dati su u Prilogu 3 (Prilozne tabele 24-26). Prilikom
formulisanja sadrzaja anketnih obrazaca uzeli su se u obzir svi propusti uoceni u pilot
istrazivanju. Najveée promene su se desile u individualnom upitniku. Pored klasi¢nih
pitanja o socio-ekonomskom statusu ispitanika, ovaj upitnik je sadrzao pitanja o
nezadovoljenim transportnim potrebama (u smislu ucestalosti odustajanja od putovanja), o
pristupacnosti sadrzaja i osecaju izolovanosti u mestu stanovanja. Zbog uocenog znacaja
pijacnog dana tokom pilot istrazivanja, kod stanovnika koji se bave poljoprivredom,
istrazeno je da li se ovim danima ruralni stanovnici viSe krecu u odnosu na druge.
Najznacajnije izmene dnevnika putovanja odnose se na belezenje kretanja u jednom danu
vikenda. Pored toga, u slucaju putovanja realizovanog putnickim automobilom, belezila se i

popunjenost automobila. Na ovaj nacin bi trebalo da se stekne sveobuhvatniji uvid u

transportne zahteve ruralnih stanovnika.

5.2 Rezultati istraZivanja

5.2.1 Rezultati pilot istraZivanja
Stepen motorizacije

Stepen motorizacije u ruralnim naseljima u opstini Ub dat je u Tabeli 5.5. Prosecan broj
putnickih automobila po domadinstvu je za 25% veci u Gunjevcu (1.16 u poredenju sa
0.93), ali zato je prosecan broj ostalih motorizovanih prevoznih sredstava u ovom naselju
manji za 51% (0.66 u poredenju sa 1.34). Svako tre¢e domacinstvo u Sovljaku poseduje
teretno vozilo, a samo jedna cetvrtina domacdinstava nema poljoprivredni traktor. Ova
prevozna sredstva sluze za obavljanje poljoprivrednih aktivnosti i prevoz poljoprivrednih
proizvoda do pijace, te su karakteristicna za naselja u kojima je poljoprivreda dominantna
funkcija. Osim toga, ova sredstva se nekad koriste i za realizaciju drugih svrha, kao sto su

kupovina, privatna poseta i privatni posao.
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Tabela 5.5 Stepen motorizacije ruralnih naselja u opstini Ub

Ruralno naselje Sovljak  Gunjevac
Prosecan broj PA po domacinstvu 0.93 1.16
Procenat domacinstava bez PA 22.3% 12.5%
Procenat domadinstava sa 1 PA 67.0% 62.5%
Procenat domacinstava sa 2 ili vise PA 10.6% 25.0%
Prosecan broj ostalih motorizovanih prevoznih sredstava po 1.34 0.66
domacéinstvu ) )
Motocikli 0.27 0.00
Teretna vozila 0.33 0.06
Poljoprivredni traktori 0.74 0.59

Izvor: Rankovi¢ & Jovi¢ (2012)

Posedovanje vozacke dozvole

U posedovanju vozacke dozvole postoje uocljive razlike izmedu muske i Zenske populacije
(Tabela 5.6). U oba naselja oko 80% muskih ispitanika ima vozacku dozvolu, dok su u
zenskoj populaciji vozaci malobrojniji: 20% u Sovljaku 1 37% u Gunjevcu. Ako se procenat
vozaca sagleda u odnosu na starosne grupe (Slika 5.2), lako je zakljuciti da je medu
pripradnicima mladih generacija veéi broj vozaca, dok su vozaci retki medu starijim
ljudima. Razlog je to $to se najintenzivnija motorizacija seoskih domacinstava dogodila
tokom osamdesetth godina. Stoga znacajniji broj vozaca pocinje da se pojavljuje kod ljudi
koji su sada srednjih godina. U oba naselja ve¢i procenat muske populacije ima vozacku
dozvolu. Do starosti od 60 godina, ni u jednom od ovih naselja procenat vozaca u muskoj
populaciji nije ispod 80%. Mali broj vozaca medu Zenama je narocito uocljiv u Sovljaku,

gde su zene uglavnom angazovane u poljoprivredi.

Tabela 5.6 Raspodela ispitanika starih bar 18 godina prema posedovanju vozacke dozvole

Ruralno naselje Vozaci Bez vozacke dozvole
Muskarci 80% 20%
Sovljak Zene 20% 80%
Ukupno 51% 49%
Muskarci 78% 22%
Gunjevac Zene 37% 63%
Ukupno 57% 43%
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Slika 5.2 Posedovanje vozacke dozvole u okviru starosnih grupa: Sovljak (levo) i Gunjevac

(desno)

Mobilnost

Prose¢na dnevna mobilnost ruralnih stanovnika je tokom pilot istrazivanja istrazena samo
za radni dan. Sa Slike 5.3 se moze uociti da u oba ruralna naselja oko 45% ispitanika ne
realizuje nijedno kretanje u toku dana. Procenat ispitanika kod kojih je zabelezeno vise od
dva kretanja u toku dana je mali: 14% u Sovljaku i 3% u Gunjevcu. U skladu sa tim, i
vrednosti prosecne mobilnosti su male u odnosu na gradska podruéja: 1.49 u Sovljaku i
1.25 u Gunjevcu (Slika 5.4). Ako se dnevna mobilnost razmotri u odnosu na grupe
ispitanika prema zanimanju, jasno se uocava da je je dnevna mobilnost najveca kod
zaposlenih 1 kod daka, jer su to grupe koje imaju svakodnevne obaveze van domacdinstva.
Penzioneri su grupa koja se najmanje krece. Mobilnost nezaposlenih ispitanika 1

poljoprivrednika u Sovljaku je bliska prose¢noj, dok je u Gunjevcu znatno niza.
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60%

40%

% ispitanika

20% 45% 44% I—
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OOkretanja B 2kretanja B >2kretanja

Slika 5.3 Raspodela ispitanika prema dnevnom broju kretanja
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Slika 5.4 Prosecna dnevna mobilnost ispitanika po grupama zanimanja: Sovljak (levo) i
Gunjevac (desno)

Vremenska raspodela kretanja

Vremenska raspodela kretanja u datim ruralnim naseljima prikazana je na Slikama 5.5 1 5.6.
Uticaj zanimanja stanovnika se vtlo lako uocava. U Sovljaku, gde nema mnogo zaposlenih i
gde dominira poljoprivredno stanovnistvo, kretanja su ravnomernije rasporedena u toku
dana. Najvedi procenat kretanja se realizuje izmedu 13 1 14 h. Vremenska raspodela kretanja
zaposlenih stanovnika i daka, koji imaju potrebu za svakodnevnim kretanjem, slicna je
vremenskoj raspodeli kretanja u gradovima: postoji izrazen jutarnji i popodnevni vr$ni sat.
Kod poljoprivrednika je suprotan slucaj. Ne postoje jasni vrs$ni periodi, ve¢ se u toku
svakog sata realizuje slican broj kretanja, izuzev u ranim jutarnjim i kasnim vecernjim
satima. Vremenska raspodela kretanja za Gunjevac data je samo za ukupnu populaciju, jer
se vrlo mali broj ispitanika bavi poljoprivrtedom. Posto dominira zaposleno stanovnistvo,
vremenska raspodela svih kretanja ima oblik vremenske raspodele u gradovima, sa lako

uocljivim jutarnjim i popodnevnim vr$nim satom.
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Slika 5.5 Vremenska raspodela kretanja u Sovljaku
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Slika 5.6 Vremenska raspodela kretanja u Gunjevecu
Prostorna raspodela kretanja

Prostorna raspodela i svrhe kretanja u ova dva naselja date su u Tabeli 5.7. Kretanja se
odnose na radni dan, jer se tokom pilot istrazivanja nisu prikupljali podaci o kretanjima
vikendom. Kretanja su grupisana prema tome da li se cilj kretanja nalazi u lokalnom
okruzenju (tj. u samom ruralnom naselju), u obliznjem gradu, u ostalim ruralnim naseljima
u opstini ili u mestima van teritorije opstine. Iz ovih podataka se moze ste¢i uvid u
transportne potrebe stanovnika ruralnih naselja. Kretanja stanovnika oba naselja gravitiraju
ka obliznjem gradu, a svrhe tih kretanja su raznolike. Stanovnici Sovljaka najvise odlaze do
obliznjeg grada radi kupovine, a stanovnici Gunjevca radi posla. Unutar istog ruralnog
naselja se vise krecu stanovnici Sovljaka, najc¢es¢e radi privatnih poseta. Kretanja van
opstine su kod ovih stanovnika uglavhom vezane za obavljanje privatnih poslova (najcesce
administartivnih poslova koje nije moguce obaviti u malom gradu), a kod stanovnika

Gunjevca za odlazak na posao.

Tabela 5.7 Prostorna raspodela kretanja u Sovljaku 1 Gunjevcu (u % kretanja)

Svrhe kretanja: Sovljak Svrhe kretanja: Gunjevac

Cilj kretanja Sovljak P & SPPPK R O Gunjevac P S SPPPK R O
Isto ruralno naselje 28.5 6.4 192 7.7 282 141 5.1 19.2 11.8 62.5 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 37.5
Najblizi grad 58.8  16821.1 62 87255 37 180 66.2 57.8 89 2.2 89 89 0.0 13.3
Ostala ruralna naseljau =, 5 538 00 7.7231 7.7 0.0 7.7 4.4 0000 00 0000 0.0 100
OpStlﬂl

Van opstine 8.0 227 00401 91 00 13.6 13.6 17.6 833 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 16.7
Ukupno 100.0 161179 95 150 193 47 175 100.0 603 59 15 59 5.9 0.0 20.6

P — odlazak na posao; S — odlazak u §kolu; SP — sluzbena poseta; PP — privatna poseta; K — kupovina; R — razonoda; O —
ostalo.
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Vidovna raspodela

Vidovna raspodela u ruralnim naseljima u opstini Ub data je na Slici 5.7. Odnosi u vidovnoj
raspodeli su vrlo razli¢iti medu naseljima. U Sovljaku se oko cetvrtine svih kretanja realizuje
pesacenjem 1 biciklom, a 59% putnickim automobilom, od cega 67% ispitanika koristi
putnicki automobil u svojstvu vozaca (Slika 5.7 levo). Autobus, kao jedini oblik javnog
prevoza, koristi se veoma slabo. Njegovo ucesce u vidovnoj raspodeli je oko 5%. U
vidovnoj raspodeli se jo$ pojavljuju motocikl, sa veoma malim uces¢em, teretno vozilo, sa
uces¢em od 6%, koje se koristi za prevoz poljoprivrednih proizvoda i nabavku
poljoprivrednog materijala, i poljoprivredni traktori, sa malim uces¢em od 2%. Traktori se,
pored obavljanja poljoprivrednih aktivnosti, koriste i za prevoz manjeg tereta i za
realizovanje licnih putovanja, najéesce u lokalnom okruzenju. Sveukupno posmatrano, u

Sovljaku dominiraju motorizovani vidovi prevoza u vidovnoj raspodeli.

U Gunjeveu je situacija drugacija. Zbog male udaljenosti od centra grada i postojanja
pesackih staza duz saobracajnice koja vodi do centra grada, pesacenje i bicikl imaju
znacajno ucesce u vidovnoj raspodeli (Slika 5.7 desno). Vise od trecine kretanja se realizuje
pesacenjem, a jedna desetina biciklom. Putnicki automobil ucestvuje u vidovnoj raspodeli
sa 46%, pri cemu se u 84% putovanja automobil koristi u svojstvu vozaca. Ucesce autobusa
je malo, oko 5%, kao i u Sovljaku. Pojavljuju se i teretna vozila i poljoprivredni traktori, ali
je njthovo ucesée malo. Ucesce teretnih vozila je Cetiri puta manje nego u Sovljaku, jer se
Gunjevcu samo 4% stanovnika bavi poljopriviedom. Zbirno posmatrano, ucesée
nemotorizovanih vidova skoro je jednako ucdeséu putnickog automobila (45% 1 46%,

respektivno).

49% 2:2% 510% 29%
1.5%
H Pesacenje

M Bicikl B Pesacenje

Motocikl | Bicikl

B PA-vozat B PA - vozat
19.2% 7:7%
B PA - putnik B PA- putnik

1.8%

Teretno vozilo Teretno vozilo

= Autobus B Autobus
Taksi B Poljoprivrednitraktor

M Poljoprivrednitraktor

10.3%

39.4%

Izvor: Rankovi¢ & Jovi¢ (2012)

Slika 5.7 Vidovna raspodela kretanja u Sovljaku (Ievo) 1 Gunjevcu (desno)
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Svakodnevna kretanja, pod kojima se podrazumevaju kretanja sa svthom odlaska na posao i
u $kolu, u Sovljaku se najvise realizuju putnickim automobilom, a u Gunjevcu pesacenjem
(52.6% prema 44.4%). U Gunjevcu se bicikl koristi samo za radna kretanja, dok u Sovljaku
najcesce za skolska kretanja. Iako se ocekuje da se motocikl koristi za svrhu razonode, u
Sovljaku se koristi za odlazak u skolu, a u Gunjevcu se uopste ne koristi. Autobuski prevoz
se veoma malo koristi, te je njegovo prosecno ucesée u vidovnoj raspodeli u oba naselja za
obe grupe svrha kretanja nesto ve¢e od 5%. Treba jo$ jednom napomenuti da radna
kretanja kod poljoprivrednika nisu zabeleZena, jer je njihovo mesto rada kod kuce, pa stoga
ne kotiste mrezu javnih puteva za odlazak na posao. Ipak, kretanja sa svthom kupovine
obuhvataju i nabavku poljoprivrednog materijala, $to se moze smatrati svthom kretanja

koja je vezana za obavljanje posla.

Dostupnost automobila ima veliki uticaj na vidovnu raspodelu kretanja domacdinstva. 1z
Tabele 5.8 se moze videti da u vidovnoj raspodeli domacdinstava koja ne poseduju putnicki
automobil i/ili teretno vozilo dominira pesacenje u oba ruralna naselja, s tim da je ucesce
pesacenje u ovim domadinstvima u Gunjevecu za 31% vecée nego u Sovljaku. Takode, u
Sovljaku 26% kretanja clanova ovih domacdinstava se realizuje putnickim automobilom i
teretnim vozilom, dok u Gunjevcu takva kretanja nisu zabeleZena. To je posledica manje
udaljenosti Gunjevca od centra grada, ali i vece integrisanosti stanovnika Sovljaka u lokalnu
zajednicu, zbog cega se vise oslanjaju na rodake, prijatelje i komsije koji poseduju
motorizovano prevozno sredstvo. Kretanja poljoprivrednim masinama su karakteristi¢na za
ova domadinstva u Sovljaku. Sa pojavom motorizovanih prevoznih sredstava u
domacdinstvu ucesce pesacenja u vidovnoj raspodeli se naglo smanjuje (za 67% u Sovljaku i
42% u Gunjevcu u odnosu na ucesée kod domacdinstava koja ne poseduju putnicki
automobil i/ili teretno vozilo), kao i ucesée autobusa, a povecava se ucesée putnickog
automobila 1 teretnog vozila (sa 26.1% na 62.9% u Sovljaku i sa 0% na 45.8% u Gunjevcu).
Sa porastom broja putnickih automobila i teretnih vozila u domacinstvu dodatno se
smanjuje uces¢e nemotorizovanih vidova kretanja u Sovljaku, dok se u Gunjevcu blago
povecava na racun bicikla. Istovremeno, zbirno ucesée putnickog automobila i teretnog
vozila u vidovnoj raspodeli u Sovljaku se blago povecava, dok u Gunjevcu ostaje skoro
isto. Suprotni trendovi promena u vidovnoj raspodeli ova dva ruralna naselja posledica su
strukture stanovni$tva po zanimanju i stecenih navika. Poljoprivrednici i zaposleni u

Sovljaku imaju opravdanu potrebu za koris¢enjem individualnih prevoznih sredstava zbog
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potrebe za prevozom tereta i vecih udaljenosti od centra grada, dok zaposleno stanovnistvo
u Gunjevcu ima naviku da na posao putuje biciklom, pre svega zato sto blizina centru grada

podstice nemotorizovane vidove kretanja, bez obzira na stepen motorizacije domacéinstva.

Tabela 5.8 Vidovna raspodela prema stepenu motorizacije domacdinstva

Broj PAi TV

Rura.l.no o Pesacenje Bicikl Motocikl Putnlckl. Autobus Ter'etno Poljoprivredn Ukupno
naselje d . automobil vozilo traktor
omacinstvu
0 47.8 0.0 0.0 174 17.4 8.7 8.7 100.0
Sovljak 1 15.8 109 2.1 57.7 74 4.9 0.7 100.0
2 ili vise 18.3 4.6 1.7 63.3 0.8 7.9 33 100.0
0 62.5 250 0.0 0.0 12.5 0.0 0.0 100.0
Gunjevac 1 36.1 8.3 0.0 45.8 6.9 0.0 2.8 100.0
2 ili vise 162 353 0.0 42.6 0.0 2.9 2.9 100.0

Ako se raspodela na motorizovana i nemotorizovana kretanja napravi po kategorijama
prihoda domacinstava kome pripada pojedinac, jasno se moze uociti da je kod
najsiromasnijih stanovnika Sovljaka broj motorizovanih jednak broju nemotorizovanih
kretanja (Slika 5.8 levo). U opstem slucaju, sa porastom prihoda vece je ucesée
motorizovanih kretanja. Medutim, u Gunjevcu se jasno uocava sasvim neocekivani trend -
da se sa povecanjem prihoda smanjuje broj motorizovanih kretanja (Slika 5.8 desno).
Razlog je $to bogatija domacinstva imaju veci broj zaposlenih, koji na posao uglavnom idu

pesacenjem ili biciklom.
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Slika 5.8 Raspodela motorizovanih i nemotorizovanih kretanja po kategorijama prihoda:
Sovljak (levo) 1 Gunjevac (desno)

Uobicajeno je da ¢lanovi domadinstava sa visokim prihodima ostvaruju najveci procenat
kretanja putnickim automobilom. U Sovljaku je ovaj trend potvrden: sa porastom prihoda
procenat ovih kretanja raste (Slika 5.9 levo). Najvise pesace clanovi siromasnih
domacinstava (37%). Sto su veéi prihodi domacinstva, to je manje uceSce pesacenja u
vidovnoj raspodeli. Medutim, u skladu sa gornjim rezultatima, u Gunjevcu je suprotan

trend, koji se vidi i na Slici 5.9 desno. Najveéi procenat kretanja ostvarenih pesacenjem
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imaju clanovi najbogatijih domacdinstava. Iako se ocekivalo da ¢ée zbog blizine grada
najsiromasniji stanovnici Gunjevca pesaciti viSe nego najsiromasniji stanovnici Sovljaka,
rezultati su pokazali suprotno — najsiromasniji u Gunjevcu realizuju 25% kretanja
pesacenjem, a u Sovljaku 37%. Razlog je veéi stepen motorizacije najsiromasnijih
domadinstava u Gunjevcu, u proseku 1.33 putnickih automobila i teretnih vozila po
domadinstvu, dok je u Sovljaku je 0.37. U opstem slucaju, ispostavilo se da su pesacenje i

putnicki automobil inverzni vidovi, narocito u BGC.
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Slika 5.9 Raspodela kretanja putnickim automobilom po kategorijama prihoda: Sovljak
(levo) i Gunjevac (desno)
Razlike u vidovnoj raspodeli postoje ne samo izmedu istih grupa zanimanja u razli¢itim
ruralnim naseljima, ve¢ i1 izmedu razli¢itth grupa u istom ruralnom naselju. U Sovljaku
87.6% zaposlenih realizuje svoja kretanja individualnim motorizovanim prevoznim
sredstvom (odnosi se na putnicki automobil i teretno vozilo) (Tabela 5.9). Slede
poljoprivrednici sa 63.8% i nezaposleni sa 66.2%. Putnicki automobil dominira ¢ak i u
vidovnoj raspodeli daka i penzionera. Poljoprivrednici 1 nezaposleni stanovnici Sovljaka
imaju sli¢no ucesce pesacenja u vidovnoj raspodeli — oko jedne cetvrtine i to su uglavhom
lokalna kretanja na udaljenostima ne ve¢im od 2 km. Zbog vezanosti za lokalno okruzenje,
oni su bolje integrisani u lokalnu zajednicu i imaju veci procenat kretanja u lokalnoj
zajednici (uglavnom kretanja sa svrhom privatne posete ili razonode) u odnosu na
zaposlene, koji imaju manje vremena za aktivnosti u okruzenju. Ostali vidovi prevoza
nemaju znacajno ucesée u vidovnoj raspodeli, osim bicikla kod daka. Autobuski prevoz se
veoma slabo koristi kod svih kategorija stanovnika, a nesto veéi procenat u odnosu na
ostale kategorije stanovnika uocen je kod daka. Putnicki automobil je dominatan vid prevoz
u svim kategorijama rastojanja kretanja osim na rastojanjima do 2 km. U ovoj kategoriji kod
nezaposlenih stanovnika i poljoprivrednika preovladuje pesacenje, dok kod zaposlenih
stanovnika dolazi do izrazaja svesna zavisnost od automobila koji se koristi i na kratkim

relacijama, ali 1 za sve svrhe kretanja. Sem za privatne posete i razonodu, putnicki
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automobil dominira i kod ostalih svrha kretanja poljoprivrednika i nezaposlenih. Kod
rastojanja duzih od 10 km, koja uglavnom imaju cilj kretanja van opstinske teritorije, ucesce
autobusa u vidovnoj raspodeli dostize maksimum. Teretna vozila dostizu maksimalno
ucesce na udaljenostima 4-6 km, §to odgovara udaljenosti od centra grada, gde se obicno
plasiraju poljoprivredni proizvodi ili se ide u nabavku poljoprivrednog materijala (pripada

svrsi kupovina).

Tabela 5.9 Vidovna raspodela stanovnika Sovljaka prema zanimanju

I’rocen'at Pesacenje Bicikl Motocikl Puthkl. Autobus Ter'etno Poljoprivredni Ostalo Ukupno
kretanja automobil vozilo traktor

Zaposleni 5.9 2.0 0.0 77.1 3.9 10.5 0.0 0.7 100.0
Nezaposleni 234 2.6 2.6 66.2 2.6 0.0 2.6 0.0 100.0
Poljoprivrednici 25.9 3.4 0.0 52.9 1.1 10.9 5.7 0.0 100.0
Penzioneri 33.3 0.0 0.0 63.3 3.3 0.0 0.0 0.0 100.0
Daci 159 274 7.1 35.4 14.2 0.0 0.0 0.0 100.0

Izmedu stanovnika Gunjevca, grupisanih prema kategorijama zanimanja, postoje vecée
razlike u vidovnoj raspodeli u odnosu na stanovnike Sovljaka (Tabela 5.10). Generalno,
moze se re¢i da stanovnici Gunjevea imaju vise ,,ekoloske™ navike prilikom izbora vida
prevoza. Ako se izuzmu nezaposleni stanovnici, nemotorizovani vidovi prevoza dominiraju
nad motorizovanim u svim kategorijama zanimanja, a narocito kod zaposlenih koiji prelaze
udaljenosti do 4 km. Ovom opsegu rastojanja pripada udaljenost domacinstava u Gunjevcu
od centra grada. Takav trend je pre svega posledica blizine centra grada 1 izgradenih
pesackih staza duz veceg dela trase. Nezaposleni su najmanje, a daci najvise skloni
pesacenju. Kod zaposlenih je odnos motorizovanih i nemotorizovanih vidova prevoza
skoro jednak. Ako se posmatraju rastojanja izmedu izvora i cilja kretanja, moze se uociti da
su motorizovana prevozna sredstva dominantna na udaljenostima veé¢im od 6 km. U
Sovljaku je ucesée pesacenja kod zaposlenih stanovnika bilo cetiri puta manje u odnosu na
nezaposlene, a u Gunjevcu nezaposleni imaju skoro tri puta manje uce$ce pesacenja u
odnosu na zaposlene. Medutim, za svrhu odlaska na posao pesacenje je dominantan vid
prevoza. Poljoprivrednici u Gunjevcu ¢ine veoma mali procenat stanovnistva, a ucesce
poljoprivrednih masina u vidovnoj raspodeli od 100% ne moze se smatrati relevantnim, jer
je izracunato na osnovu dva kretanja koje je realizovao jedan poljoprivrednik u
posmatranom danu. Takode, ucesée pesacenja od 100% u vidovnoj raspodeli penzionera je

odredeno na osnovu dva kretanja koje je realizovao jedan penzioner.
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Tabela 5.10 Vidovna raspodela stanovnika Gunjevca prema zanimanju

Procer%at Pesacenje Bicikl Motocikl Puthkl. Autobus Ter.etno Poll?ptlvtedna Ostalo Ukupno
kretanja automobil vozilo  masSina

Zaposleni 359 152 0.0 42.4 6.5 0.0 0.0 0.0 100.0
Nezaposleni 13.3 0.0 0.0 70.0 33 6.7 6.7 0.0 100.0
Poljoprivrednici 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0 0.0 100.0
Penzioneri 100.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0
Daci 80.0 0.0 0.0 20.0 0.0 0.0 0.0 0.0 100.0

Starost je karakteristika koja takode utice na izbor vida prevoza, a kada se uporede
posmatrana ruralna naselja, rezultati su potpuno suprotni. Deca skolskog uzrasta u Sovljaku
se najvise prevoze putnickim automobilom, dok u Gunjevcu sva deca pesace. U oba naselja
kod odraslih dominira putnic¢ki automobil, ali je razlika izmedu uces¢a motorizovanih i
nemotorizovanih vidova manja u Gunjevcu (17.8% nasuprot 60.2% u Sovljaku). Starija
populacija u Sovljaku se takode najvise oslanja na putnicki automobil, ali nije zanemarljivo
ni ucesée pesacenja. Starija populacija u Gunjevcu se podjednako oslanja na pesacenje i
poljoprivredne masine. Medu starosnim kategorijama u Sovljaku, starija populacija realizuje
najvedi procenat kretanja poljoprivrednim masinama i pesacenjem, dok autobuski prevoz
najvise koriste deca skolskog uzrasta, a najmanje odrasli. U Gunjevcu autobuski prevoz
koriste samo odrasli i to u vecini slucajeva za odlazak na posao van teritorije opstine.
Razlog za razlicit uticaj starosti na vidovnu raspodelu ova dva naselja proizilazi iz jakog

uticaja udaljenosti od centra grada 1 osnovne funkcije naselja.

Zavisnost uce$¢a putnickog automobila 1 pesacenja u vidovnoj raspodeli kretanja od
starosti pojedinca date su na Slikama 5.10 1 5.11. Sa vecom staros¢u pojedinca, smanjuje se
procenat putovanja koja on obavi putni¢kim automobilom, dok se znacajnije ucesce
pesacenja u vidovnoj raspodeli pojavljuje kod mladih i starijth osoba. Zanimljivo je da su
kod stanovnika oba naselja zavisnosti pesacenja i putnickog automobila od starosti inverzne
funkcije, ¢iji se minimumi, odnosno maksimumi desavaju kod stanovnika starosti 35-40
godina. To se moze objasniti time da se putnicki automobil ustupa mladim osobama, jer su
mladi mobilniji, u ve¢em procentu poseduju vozacku dozvolu i ciljevi veéine njihovih
kretanja su u gradu. S druge strane, najstariji stanovnici su najmanje sposobni da voze (ili

nemaju vozacku dozvolu ili je prepreka zdravstveno stanje).
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Slika 5.11 Zavisnost uceséa pesacenja u vidovnoj raspodeli od starosti: Sovljak (levo) i
Gunjevac (desno)

Iako je procenat putovanja putnickim automobilom najmanji kod najstarijih stanovnika, i u
Sovljaku 1 u Gunjevcu su najstariji stanovnici skoro uvek vozaci putnickih automobila
kojima se prevoze. Tako visok procenat kretanja, u kome ispitanik putuje putnickim
automobilom kao vozac, moze se videti kod mladih. Dakle, mladi i stariji od 50 godina, koji
se kre¢u putnickim automobilom, najcesce su i vozaci tog automobila, a manjim delom
putnici (Slika 5.12). Oko jedne cetvrtine stanovnika Sovljaka, starosti 26- 50 godina, putuje
kao putnik, a tri cetvrtine kao vozac¢ putnickog automobila (Slika 5.12 levo). S druge strane,
u Gunjevcu, jedino su stariji vozaci (starosti 46-55 godina) u znacajnijem procentu (oko

50%) putnici u automobilu. Ostali su, prilikom putovanja putnickim automobilom, najcesce

1 vozaci tog putnickog automobila (Slika 5.12 desno).
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Slika 5.12 Raspodela kretanja putnickim automobilom u odnosu na starost i svojstvo
korisc¢enja: Sovljak (levo) i Gunjevac (desno)
Posedovanje vozacke dozvole ima znacajan uticaj na izbor motorizivanih vidova prevoza u
oba naselja. Vozac¢i u proseku mnogo veéi procenat kretanja ostvaruju individualnim
motorizovanim prevoznim sredstvima, bez obzira na starost i visinu dohotka domacinstva.
Najvedi procenat kretanja putnickim automobilom i teretnim vozilom ostvaruju stanovnici
starosti 30-40 godina sa srednjim i visokim prihodima domadinstva (Slike 5.13 i 5.14).
Medu nevozacima, najveci procenat kretanja putnickim automobilom i teretnim vozilom
imaju stanovnici Sovljaka, u kojem je prosecna udaljenost stajalista od domacinstva veca od
1500 metara. Medu vozacima, najmanji procenat kretanja putnickim automobilom i
teretnim vozilom imaju stanovnici Gunjevca, koji je veoma blizu centra grada i u kojem je

pesacenje konkurentna alternativa motorizovanim vidovima.
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Slika 5.13 Procenat kretanja putnickim i teretnim vozilom u Sovljaku: nevozaci (levo) i
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Slika 5.14 Procenat kretanja putnickim i teretnim vozilom u Gunjevcu: nevozaci (levo) i
vozaci (desno)
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Udaljenosti koje prelaze stanovnici Gunjevca u proseku su veca u odnosu na stanovnike
Sovljaka (Tabela 5.11), a isti zakljucak se moze doneti i ako se posmatraju prosecne
udaljenosti predene putnickim automobilom, teretnim vozilom i autobusom. S obzirom da
je centar grada od Gunjevca udaljen 2.84 km, a od Sovljaka 4.75 km, ove prosecne
udaljenosti ukazuju da se autobus i teretna vozila vise koriste za medugradska putovanja (u
Gunjevcu takode i putnicki automobil). Nizak nivo usluge javnog prevoza u oba naselja
rezultovao je veoma malim uces¢em ili nepostajanjem uceséa u vidovnoj raspodeli kretanja
na rastojanjima koja odgovaraju udaljenosti do centra grada. U Sovljaku je prosecna daljina
putovanja predena pesacenjem 1.45 km, $to ukazuje da se pesacenjem obavljaju uglavnom

kretanja u lokalnom okruzenju, dok se u Gunjevcu pesacenjem cesto odlazi do grada.

Tabela 5.11 Prosec¢na daljina putovanja po vidu prevoza (u km)

Ruralno Putnicki Teretno  Poljoprivredni

. PeSaCenje Bicikl Motocikl . Autobus . Ukupno
naselje automobil vozilo traktor
Sovljak 1.45 3.12 3.80 7.18 18.88 14.91 5.00 6.78
Gunjevac 230 286 Nema 11.10 31.86 70.00 0.75 8.84
podataka

Individualna motorizovana prevozna sredstva se vise koriste za duga putovanja, dok je
pesacenje vezano za kratke relacije. Kretanja cije rastojanje od izvora do cilja nije duze od 2
km realizuje se u skoro podjedankom broju pesacenjem 1 putnickim automobilom, a ucesée
ostalih nacina je neznatno. Na duzim relacijama putnicki automobil je dominantan, ali je
vidljivije i uc¢esce autobusa i teretnih vozila. Na rastojanjima duzim od 6 km bicikl i§¢ezava

iz vidovne raspodele.

Vise od polovine kretanja ¢ije rastojanje od izvora do cilja nije duze od 2 km realizuje se
uglavnom pesacenjem. Na rastojanjima od 2 do 4 km, koja odgovaraju udaljenosti
domadinstava u Gunjevcu od centra grada, uces¢e nemotorizovanih vidova je vece od
motorizovanih. Na duzim relacijama putnicki automobil je dominantan, ali se pojavljuje i
autobus u vidovnoj raspodeli. Ucesée autobusa u vidovnoj raspodeli je najvece kod
putovanja kod kojih je rastojanje od izvora do cilja ve¢e od 10 km, $to ukazuje da je

autobus prevozna opcija koja se cesce bira za medugradska putovanja.

Udaljenost stajalista javnog prevoza od domacinstva uti¢e na koris¢enje javnog prevoza, u
ovom slucaju autobusa. Domacinstva koja su najbliza gradu (udaljena najvise 3 km), a koja
se nalaze na najvise 200 m od stajalista, uopste ne koriste autobuski prevoz. Razlog je $to su

autobuski polasci retki, a udaljenost do grada nije velika i moze se preci pesacenjem ili
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biciklom. U Sovljaku ova domacdinstva najbliza gradu ne koriste autobuski prevoz bez
obzira na udaljenost stajalista, dok u Gunjevcu koriste, ali su u pitanju medugradska
putovanja, a ne odlazak do grada. Domadinstva koja su na srednjoj udaljenosti (3-5 km) od
grada takode ne koriste autobuski prevoz bez obzira na udaljenost stajalista. Medutim,
domacdinstva koja su od grada udaljena vise od 5 km, koriste autobuski prevoz i to tako sto
se ucesce autobusa u vidovnoj raspodeli povecava sa smanjenjem udaljenosti stajalista od
domadinstva. U udaljenijim podru¢jima manji je broj prevoznih alternativa: pesacenje i
bicikl nisu deo izbornog skupa alternativa za prevoz do centra grada, te se koristi autobus i

u slucajevima kada je stajaliste udaljeno vise od 1000 m. Iako su uceséa autobusa relativno

mala, rezultati ukazuju da u udaljenijim podrucjima autobuski prevoz ima vedi znacaj.
5.2.2 Rezultati osnovnih istraZivanja
Stepen motorizacije

Stepen motorizacije u ruralnim naseljima u opétinama Cacak, Ivanjica i Se¢anj dat je u
Tabelama 5.12 1 5.13. Prosecan broj putnickih automobila je uglavnom manji od 1, izuzev u
Viljusi. Najmanji broj putnickih automobila po domadinstvu zabelezen je u Mrcéajevcima:
0.74. To se moze objasniti postojanjem svih osnovnih sadrzaja i usluga u samom naselju 1
relativho dobrim nivoom usluge javnog prevoza. Broj ostalih motorizovanih prevoznih
sredstava po domacinstvu je najveci u Stanci¢ima, gde se ljudi bave poljoprivredom. Svako
peto domadinstvo poseduje teretno vozilo, a 9 od 10 domadinstava poseduje traktor.
Teretna vozila 1 traktori u znacajnom broju postoje 1 u Zablacu, gde se takode jedna grupa
stanovnika bavi poljopriviedom. Broj motocikala po domacinstvu je najvedi u
vojvodanskom naselju Sutjeska. Jedan od razloga je pogodnost ravnicarskog terena za
kori$¢enje ovog vida prevoza. Nasuprot tome, motocikala najmanje ima u domacinstvima u

Kaculicama, gde je teren brdsko-planinski.
Posedovanje vozacke dozvole

Odnosi izmedu procenta vozaca u muskoj i zenskoj populaciji su priblizno sli¢ni: oko dve
tre¢ine muskaraca ima vozacku dozvolu, a medu Zenama jedna trecina su vozaci (Tabela
5.14). Najvedi procenat vozaca, bez obzira na pol, zabelezen je u Viljusi, gde je inace

najvedi stepen motorizacije, 1 u Sutjesci. Najmanji procenat vozaca medu zenama vezan je
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Tabela 5.12 Stepen motorizacije ruralnih naselja u opstini Cacak

Ruralno naselje Viljusa Zablace MrSinci Kaculice Mrcajevci Stancici
Prosecan broj PA po domacinstvu 1.05 0.89 0.84 0.80 0.74 0.80
Procenat domacdinstava bez PA 183%  27.9%  30.0%  27.5% 40.0%  36.7%
Procenat domacdinstava sa 1 PA 63.3% 574% 55.7%  65.0% 46.0%  50.0%

Procenat domacinstava sa 2ilivise yg30, 1470, 143%  75%  140%  133%

PA

Prosecan broj ostalih

motorizovanih prevoznih sredstava 0.75 0.85 0.60 0.60 0.60 1.30

po domacinstvu
Motocikli 0.18 0.13 0.09 0.02 0.14 0.23
Teretna vozila 0.12 0.15 0.09 0.03 0.02 0.20
Poljoprivredni traktori 0.45 0.57 0.43 0.55 0.44 0.87

Tabela 5.13 Stepen motorizacije ruralnih naselja u opstinama Ivanjica i Secanj

Ruralno naselje Devi¢i Sutjeska

Prosecan broj PA po domacinstvu 0.90 0.84
Procenat domacdinstava bez PA 33.3%  28.1%
Procenat domacdinstava sa 1 PA 53.3%  61.4%
Procenat domacdinstava sa 2 ili vise PA 13.3%  10.5%

Prosecan broj ostalih motorizovanih prevoznih sredstava po 76.7 0.97

domacinstvu ) )
Motocikli 0.17 0.30
Teretna vozila 0.17 0.07
Poljoprivredni traktori 0.43 0.60

za brdsko-planinska 1 planinska ruralna naselja: Kaculice i Devi¢e. U poslednjem ruralnom
naselju cak 85% zena ne poseduje vozacku dozvolu. Procenat vozaca po starosnim
grupama dat je na Slikama 5.15-5.18. U opstem slucaju, procenat vozaca medu mladim
muskarcima je vrlo visok 1 pocinje da opada kod stanovnika starosti oko 50 godina.
Izuzetak je Sutjeska, gde su skoro svi muskarci vozaci, pa cak i1 oni stariji od 85 godina
(Slika 5.18 desno). Medu mladim Zenama takode ima vise onih koji poseduju vozacku
dozvolu. U opstem slucaju, najveci procenat vozaca postoji medu zenama starosti 30-40
godina. Broj starijih Zena koje poseduju vozacku dozvolu je veoma mali. U Devi¢ima, gde
su zene vozaci inace retkost, ¢ak i mlade Zenske osobe najces¢e ne poseduju vozacku

dozvolu (Slika 5.18 levo).
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Tabela 5.14 Raspodela ispitanika starih bar 18 godina prema posedovanju vozacke dozvole

Ruralno naselje Vozaci Bez vozacke dozvole
Muskarci 86% 14%
Viljusa Zene 40% 60%
Ukupno 62% 38%
Muskarci 76% 24%
Zablaée Zene 36% 64%
Ukupno 55% 45%
Muskarci 80% 20%
Mrsinci Zene 35% 65%
Ukupno 57% 43%
Muskarci 69% 31%
Kaculice Zene 22% 78%
Ukupno 43% 57%
Muskarci 76% 24%
Mrcajevci Zene 32% 68%
Ukupno 54% 46%
Muskarci 75% 25%
Stanciéi Zene 37% 63%
Ukupno 55% 45%
Muskarci 71% 29%
Devidi Zene 15% 85%
Ukupno 46% 54%
Muskarci 89% 11%
Sutjeska Zene 35% 65%
Ukupno 61% 39%

% vozaca
% vozaca

o o \ B

10% L A\ s N\ \
0% —— S SN 0% - R -
S 2 %239 %253 %R 3 g T 23 8 %2 32 3832 3 2
$ 2 5 8 3% 3 3 3 8 1% % 3 ¢
X R 8 8 2 2 2 8 8 8 R R 8 = T A 8 B & 2 8 83 8 8 R R 8 3
3 8

Starosna grupa Starsona grupa

-—--Muskarci ---B- Zene —&— Ukupno --#--Muskarci ---#---Zene —&— Ukupno

Slika 5.15 Posedovanje vozacke dozvole u okviru starosnih grupa: Viljusa (levo) i Zablace

(desno)
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Slika 5.17 Posedovanje vozacke dozvole u okviru starosnih grupa: Mréajevci (levo) i
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Slika 5.18 Posedovanje vozacke dozvole u okviru starosnih grupa: Deviéi (levo) i Sutjeska

(desno)

Mobilnost

Broj kretanja ruralnih stanovnika u toku dana, ispitan u osnovnim istrazivanjima, znac¢ajno
se razlikuje od broja kretanja ruralnih stanovnika ispitanih u pilot istrazivanju. Kao $to je
re¢eno u prethodnom poglavlju, u ruralnim naseljima u blizini malih gradova oko 45%
stanovnika ne realizuje nijedno kretanje u toku radnog dana. U ruralnim naseljima u blizini
gradova srednje velicine, procenat ovih stanovnika je dvostruko manji: oko 25% (Slika

5.19). Nesto vedi procenat je zabelezen kod stanovnika ruralnih naselja koja su udaljenija
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od centra grada (Kaculice i Mrcajevci), ali taj procenat svakako nije tako visok kao u
ruralnim naseljima u opstini Ub. Iako se intuitivho ocekivalo da se znacajan procenat
stanovnika planinskog ruralnog naselja ne krece u toku dana, ispostavilo se da taj procenat
nije tako visok i da je reda velicine kao u ruralnim naseljima u blizini grada srednje velicine.
U skladu sa tim, prose¢na dnevna mobilnost je veca nego u ruralnim naseljima u blizini
malih gradova (Slike 5.21-5.24) i kre¢e se u rasponu od 1.30, koliko je zabelezno u
udaljenijem brdsko-planinskom ruralnom naselju Kaculice, do 1.98, koliko je zabeleZzeno u
ruralnom naselju Viljusa, koje je najblize gradu srednje veli¢ine. Najveéu mobilnost
realizuju zaposleni ruralni stanovnici i daci, a najmanju penzioneri. U ruralnim naseljima sa
velikim brojem sadrzaja, kao $to su Mrdinci i Mrcajevei, postoje manja odstupanja u
dnevnoj mobilnosti izmedu razli¢itih grupa zanimanja (Slika 5.22 levo i Slika 5.23 levo).
Najveca odstupanja postoje u planinskom ruralnom naselju (Slika 5.24 levo). U pogledu
mobilnosti ravnicarsko ruralno naselje se izdvaja od ostalih. Samo 7% ispitanika se nije
kretalo u toku radnog dana, a ¢ak vise od polovine je realizovalo vise od dva kretanja (Slika
5.19). Prosecna dnevna mobilnost je c¢ak veéa u odnosu na gradove: 3.02
kretanja/stanovniku/dan (Slika 5.24 desno). Zanimljivo je da su nezaposleni stanovnici
najmobilniji, mada odstupanja mobilnosti od prosecne kod svih grupa zanimanja nije

znacajna.

100%

80%

60% -

40% 1 — — — — — — — -

% ispitanika

40%
20% 1 — — 1 38% [ — — — -
23% 27% 21% 32% 24% 28%
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Viljusa  Zabla¢e  Mrsinci  Kaculice Mréajevci Stancici Devi¢i  Sutjeska

OOkretanja DO2kretanja @ >2kretanja

Slika 5.19 Raspodela ispitanika prema dnevnom broju kretanja u toku radnog dana

Za kretanja u toku jednog dana vikenda rezultati su relativno slicniji medu ruralnim
naseljima (Slika 5.20). U odnosu na radni dan, veéi procenat ispitanika nije realizovao
nijedno kretanje, a kod veoma malog procenta ispitanika zabelezeno je vise od dva kretanja
u toku dana. Stoga je 1 prose¢na mobilnost vikendom manja u odnosu na radne dane

(Slike 5.21-5.24). Za ruralna naselja u blizini gradova srednje velic¢ine, krec¢e se od 0.58, u
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udaljenijem brdsko-planinskom naselju Kaculice, do 1.32, koliko je zabelezeno kod

stanovnika Stanci¢a, blizeg ruralnog naselja sa najvedim procentom poljoprivrednika.

Razlike u mobilnosti vezane za vikend, izmedu pipadnika razliCitih zanimanja,

manje su u odnosu na radni dan. Najveca odstupanja zabeleZena su u brdsko-planinskim

1 planinskim ruralnim naseljima, koja su udaljenija od centra grada, u kojima je mobilnost

vikendom najmanja (0.99 1 1.01, respektivno). Ako se izuzmu zaposleni koji rade i

vikendom, najmobilnija grupa stanovnika su poljoprivrednici. Ponovo se ispostavilo da su

stanovnici ravnicarskog ruralnog naselja mobilniji. Njthova prosecna dnevna mobilnost

vikendom iznosi 2.04 kretanja/stanovniku/dan, pti ¢emu, kao i kod radnih dana (Slika 5.24

desno), nema znacajnih razlika u mobilnosti pripadnika razlicitih zanimanja.

% ispitanika

100% 1 pomopmy |

80% — —
a0 | | 42%

|| 30%

57%
60% | — — —

40% 1 —

54%
.
20% 1 47% | | 40% |—

70%

- h - 7.,

48% 47%
58%

67%

50% 49%
37% ]

15%

0% T T T

Viljusa  Zablaée  MrSinci  Kaculice Mrcéajevci StanCi¢i  Devi¢i  Sutjeska

OOkretanja 02 kretanja

B >2 kretanja

Slika 5.20 Raspodela ispitanika prema dnevnom broju kretanja u toku jednog dana vikenda

Prose¢na dnevna mobilnost

Zaposleni

W radnidan

Nezaposleni

Poljoprivrednici Penzioneri Paci

Cvikend

—Prose¢namobilnost: radni dan —— Prose¢na mobilnost: vikend

Prosecna dnevna mobilnost

273
225
1.91
161
128
0.94 0.99
0.74 0.75
ﬁ i

Zaposleni Nezaposleni Poljoprivrednici Penzioneri Paci

. radni dan Cvikend

—Prosecnamobilnost: radni dan —— Prose¢na mobilnost: vikend

Slika 5.21 Prosecna dnevna mobilnost ispitanika po grupama zanimanja: Viljusa (levo) 1
Zablace (desno)
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Slika 5.24 Prosecna dnevna mobilnost ispitanika po grupama zanimanja: Deviéi (levo) i
Sutjeska (desno)

Vremenska raspodela kretanja

Vremenska raspodela kretanja ruralnih stanovnika radnim danima i vikendom data je na

Slikama 5.25-5.32. U pilot istrazivanju je jasno uocen uticaj zanimanja na vidovnu

raspodelu kretanja radnim danima. Stoga su kretanja u naseljima u kojima postoji znacajan

procenat poljoprivredne populacije ravhomernije rasporedena u toku dana. To vazi i za

poljoprivredna ruralna naselja u blizini gradova srednje veli¢ine, kao $to su Stancic¢i (Slika

5.30). Jasno izdvojen jutarnji i popodnevni vr$ni sat ne postoji. Medutim, u ostalim
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ruralnim naseljima postoji jutarnji vr$ni sat, dok se popodnevni izdvaja samo u udaljenijim,
brdsko-planinskim i planinskim ruralnim naseljima, Kaculicama i Devi¢ima (Slika 5.28 1
Slika 5.31). Ono $to je zajednicko za ruralna naselja sa brojnim i raznolikim sadrzajima, kao
§to su Mrsinci 1 Mrcajevci, jeste da su u popodnevnom periodu kretanja ravnomerno

rasporedena.

Vremenska raspodela kretanja vikendom je uglavnhom ravnomernija nego radnim danima,
izuzev u brdsko-planinskom naselju Kaculice i poljoprivtednom naselju Stanciéi (Slika 5.28
1 Slika 5.30). U ruralnim naseljima vrsni sat u kretanjima realizovanim vikendom dogada se
u kasnim popodnevnim satima. Najmanja odstupanja vremenske raspodele kretanja
vikendom od vremenske raspodele kretanja radnim danima postoje u Mrcéajevcima i
Sutjesci (Slika 5.29 i Slika 5.32), gde inace nema znacajnih razlika u mobilnosti pripadnika

razli¢itih grupa zanimanja.
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Slika 5.25 Vremenska raspodela kretanja u Viljusi
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Slika 5.26 Vremenska raspodela kretanja u Zablacu
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Slika 5.27 Vremenska raspodela kretanja u Mrsincima
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Slika 5.28 Vremenska raspodela kretanja u Kaculicama
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Slika 5.29 Vremenska raspodela kretanja u Mrcajevecima
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Slika 5.30 Vremenska raspodela kretanja u Stanc¢i¢ima
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Slika 5.31 Vremenska raspodela kretanja u Devi¢ima
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Slika 5.32 Vremenska raspodela kretanja u Sutjesci

Tokom osnovnih istrazivanja belezila su se kretanja ruralnih stanovnika i u jednom
prosecnom radnom danu i u jednom danu vikenda. Jedna od ideja bila je da se ispita da li je

u ruralnim naseljima, sa aspekta planiranja saobracaja, pogodnije posmatrati mobilnost na

153



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

nivou domacinstava, umesto na nivou pojedinca, kao i na nivou nedelje, umesto na
dnevnom nivou. Posto su se u dnevniku kretanja belezila kretanja samo za jedan radni dan i
jedan dan vikenda, nedeljna mobilnost domadinstva je izracunata jednostavnim

ckspandiranjem, na osnovu dnevne mobilnosti u radnom danu i dnevne mobilnosti u danu

vikenda:

I\"\/Idom :5*DMdomRD +2*DMdom\/lK (51)

gde su:

NM,, . — nedeljna mobilnost domacinstva (kretanja/domacinstvu/nedelji);

DM ,,mr0 dnevna mobilnost domacinstva u toku radnog dana
(kretanja/domadinstvu/dan);

DMk — dnevna mobilnost domaéinstva u toku dana vikenda

(kretanja/domacdinstvu/dan.)

U Tabeli 5.15 date su vrednosti prosecnih dnevnih mobilnosti domadéinstava u izabranim
ruralnim naseljima, kao i vrednosti prose¢ne nedeljne mobilnosti. U ruralnim naseljima u
blizini grada srednje velicine prose¢na dnevna mobilnost domacdinstava radnim danima je
slicna, izuzev u brdsko-planinskom naselju Kaculice i u Mrcajevcima, gde je nesto niza. U
planinskom ruralnom naselju Devi¢i ova vrednost je takode nesto niza. Najveca vrednost
zabelezena je u ravnicarskom ruralnom naselju. Najmanja prosecna dnevna mobilnost
domadinstava u danu vikenda uocena je u Kaculicama. U opstem slucaju, ruralna
domacdinstva realizuju skoro dvostruko manje kretanja vikendom nego radnim danima.
Ovo ne vazi za poljoprivrtedno naselje Stanci¢i i ravnicarsko naselje Sutjesku, gde je
prosecna dnevna mobilnost tokom vikenda manja za 20-30% u odnosu na radni dan. Ako
se mobilnost domacinstva posmatra na nivou nedelje, onda se moze uociti da u ruralna
domacdinstva realizuju priblizno isti ukupan broj kretanja u toku nedelje. Izuzeci su
Kaculice, gde je nedeljna mobilnost za oko 35% manja nego u ostalim naseljima, 1 Sutjeska,
gde je ova vrednost za oko 50% veca u odnosu na ostala naselja. Iako medu ruralnim
naseljima nema velikih odstupanja, izmedu domacinstava u istom ruralnom naselju postoje
znacajne razlike u nedeljnoj mobilnosti. Najvece su u Kaculicama (83%), a najmanje u
Sutjesci (50%). To ukazuje da je nedeljnu mobilnost domacinstava potrebno detaljnije

sagledati u odnosu na neku drugu promenljivu.
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Tabela 5.15 Dnevna i nedeljna mobilnost domacinstava

Prosec¢na dnevna mobilnost

Ruralno d i, Nedeljna mobilnost domacinstava
lie omacinstava

nasely Radni dan Vikend Prosecna vrednost Standardno odstupanje
Viljusa 6.10 3.52 37.53 28.02 (75%)
Zablace 6.28 3.26 37.92 26.78 (71%)
Mirsinci 6.16 3.99 38.76 23.01 (59%)
Kaculice 4.05 1.80 23.85 19.77 (83%)
Mrcajevci 4.88 3.28 30.96 17.92 (58%)
Stancidi 5.97 4.63 39.10 29.78 (76%)
Devici 4.90 2.93 30.37 20.95 (69%)
Sutjeska 8.82 5.91 55.95 27.80 (50%)

Ako se dnevne i nedeljne mobilnosti domacinstava sagledaju u odnosu na broj ¢lanova
domadinstava koji imaju potrebu za svakodnevnim putovanjem (zaposleni i daci), onda se
sa Slika 5.33-5.36 moze zakljuciti da je broj zaposlenih i daka u domacinstvu dobar
prediktor dnevne mobilnosti domacinstva u toku radnog dana. Sto je veé broj zaposlenih i
daka, veca je i prosecna dnevna mobilnost stanovnika. U veéini ruralnih naselja ovakav
trend vazi 1 za vikend. Medutim, posto je broj kretanja vikendom manji u odnosu na radne

dane, nedeljna mobilnost domacinstava je bliska mobilnosti u toku radnog dana.
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Slika 5.33 Dnevna i nedeljna mobilnost domacinstva u odnosu na broj zaposlenih 1 daka:
Viljusa (levo) i Zablace (desno)
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Slika 5.34 Dnevna i nedeljna mobilnost domacinstva u odnosu na broj zaposlenih i daka:
Mrsinci (levo) i Kaculice (desno)
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Slika 5.35 Dnevna i nedeljna mobilnost domacdinstva u odnosu na broj zaposlenih i daka:
Mrcajevci (levo) 1 Stanciéi (desno)
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Slika 5.36 Dnevna i nedeljna mobilnost domacinstva u odnosu na broj zaposlenih 1 daka:
Devi¢i (levo) i Sutjeska (desno)
Ako se nedeljna mobilnost domacinstva sagleda u odnosu na prihode (Tabela 5.16 i Slika
5.37), uocava se da sa povecanjem prihoda domacinstva nedeljna mobilnost raste. Ovaj
trend vazi u svakom od posmatranih ruralnih naselja, mada kod pojedinih kategorija
prihoda u Zablac¢u 1 Devi¢ima postoje manja odstupanja. Takode, sa povecanjem prihoda
domacdinstava povecava se 1 prosecna dnevna mobilnost domacinstva, i radnim danima i
vikendom. Dakle, i1 prihod ruralnog domacinstva se moze smatrati dobrim prediktorom
mobilnosti. Medutim, za istu kategoriju prihoda, domadinstva u razlicitim ruralnim
naseljima realizuju veoma razli¢it broj kretanja nedeljno (Slika 5.37). Na primer,
najsiromasnija domacinstva se najmanje krecu u poljoprivrtednom naselju Stanciéi i
brdskom-planinskom naselju Kaculice, 1.33 i 4.00, respektivno, a najvise u ravnicarskom
ruralnom naselju Sutjesci: 43.56 kretanja nedeljno. Iako se intuitivho ocekivalo da ce
najsiromasnija domacinstva u planinskom naselju Devi¢i realizovati veoma malu nedeljnu
mobilnost, to se ipak nije desilo. Stavise, njihova mobilnost je skoro dvostruko veca nego u
ruralnim naseljima u blizini grada srednje veli¢ine. Najbogatija domacinstva (odnosi se
samo na domacdinstva sa visokim prihodima, jer u pojedinim ruralnim naseljima ne postoje

domacdinstva sa veoma visokim prihodima, pa poredenje nije moguce) u razlicitim naseljima
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imaju slicne vrednosti nedeljne mobilnosti, izuzev u Sutjesci, gde je mobilnost inace znatno

veca nego u ostalim ruralnim naseljima.

Tabela 5.16 Nedeljna mobilnost domacinstava prema visini prihoda

Prihod Vilju§a Zablace Mrsinci Kaculice Mrcajevci StanCici  Devici Sutjeska
Veoma nizak  8.33 9.75 7.43 4.00 9.43 1.33 17.69 43.56
Nizak 23.88 2092 2881 16.84 25.94 24.80 31.70 45.62
Srednji 4538  47.84 40.84 3217 39.92 39.64 54.25 63.00
Visok 5250  44.65 5524 57.00 41.46 55.36 49.00 70.90

Veoma visok 60.67  73.75  60.00 Nema podataka 40.00 Nema podataka Nema podataka 77.75
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Slika 5.37 Nedeljna mobilnost domacinstava u odnosu na visinu prihoda

Na Slici 5.38 1 5.39 prikazane su individualne dnevne mobilnosti ruralnih stanovnika za
radni dan i vikend, respektivno. Prilikom posmatranja mobilnosti na nivou domacinstva
uoceno je da postoji jasan trend povecanja mobilnosti sa povec¢anjem prihoda domadinstva.
Ako se sada mobilnost razmotri u odnosu na prihode, ali na nivou pojedinca, onda se
postojanje ovakvog trenda dovodi u pitanje. Naime, za radni dan (Slika 5.38) on vazi samo
u cetiri od osam naselja: Viljusi, Zablacu, Mrsincima i Kaculicama. U ostalim naselja ne
vazi, jer je se dogada da se bogatiji stanovnici manje kre¢u nego siromasni. Pored toga, u
Sutjesci su razlike u mobilnosti izmedu stanovnika koji zive u razlic¢itim kategorijama
domadinstava, u odnosu na prihode, toliko male da se moze zakljuciti da prihod

domacdinstva nema uticaj na mobilnost pojedinca.

Sto se tice vikenda, trend povecavanja individualne mobilnosti sa poveéanjem prihoda

domacdinstva kome pripada pojedinac, vazi samo u MrSinicima i donekle u Stanci¢ima. U
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ostalim naseljima ovakvo pravilo ne vazi. Najdrasti¢nije odstupanje od ovog trenda se moze
uociti u planinskom naselju Devici, gde najbogatiji stanovnici realizuju trostruko manji broj

kretanja vikednom nego najsiromasniji stanovnici.
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Slika 5.38 Individualna dnevna mobilnost u odnosu na prihod: radni dan
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Slika 5.39 Individualna dnevna mobilnost u odnosu na prihod: vikend

S obzirom na rezultate ove analize, moze se zakljuciti da je mobilnost domacinstava u
ruralnim podruéjima pogodnije pratiti na nivou domacinstva nego na niovu
pojedinca, jer se na taj nacin mogu uociti konzistentniji trendovi. Sto se tice vremenskog
perioda u kome se posmatra mobilnost, uoceno je da je nedeljna mobilnost ima veoma

slicne karakteristike kao i mobilnost u toku radnog dana. Stoga se, u skladu sa raspolozivim
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sredstvima, moze izabrati da se mobilnost posmatra ili u toku jednog prosecnog

radnog dana ili u toku nedelje.

Nedeljna mobilnost domacdinstva se moze razmotriti i u odnosu na stepen motorizacije. U
ruralnim naseljima, narocito onim koji se bave poljoprivredom, u domadinstvima postoje i
teretna vozila, koje se pored prevoza robe i tereta koriste 1 za licna putovanja. Takode,
postoje i poljoprivredni traktori, ali se pretpostavlja da se oni u manjoj meri koriste za licna
putovanja. Stoga ¢e se pod stepenom motorizacije podrazumevati broj putnickih

automobila i teretnih vozila u domadinstvu.

Na Slici 5.40 data je nedeljna mobilnost domacinstva u zavisnosti od stepena motorizacije.
Sa slike se moze uociti da je veza izmedu ove dve promenljive prilicno konzistentna: u
skoro svim naseljima vazi da sa povecanjem stepena motorizacije domacinstva raste
nedeljna mobilnost. Manja odstupanja od ovog trenda se pojavljuju u planinskom naselju
Devidi i ravnicarskom naselju Sutjesci. Odstupanja od trenda u Devi¢ima javlja se kod
domadinstava koja poseduju 1 i 2 vozila. Medutim, razlike su veoma male, oko 9%. U
Sutjesci se ispostavilo da domacinstva koja poseduju najmanje 3 vozila realizuju manju
nedeljnu mobilnost u odnosu na domacdinstva koja poseduju 1 ili 2 vozila. To se moze
objasniti prostornom organizacijom naselja. Zbog znacajnog broja sadrzaja 1 malih
rastojanja izmedu njih, stepen motorizacije nema presudnu ulogu za mobilnost. To se vidi 1
kod domacinstava koja ne poseduju sopstveno vozilo, a realizuju i do 4 puta vec¢u nedeljnu
mobilnost u odnosu na ostala ruralna naselja. Dakle, iz ovoga se moze zakljuciti da je
stepen motorizacije dobar prediktor nedeljne mobilnosti domadinstava, osim u

ravnicarskim naseljima, ¢iji su sadrzaji prostorno zbijeni.
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Slika 5.40 Nedeljna mobilnost domacinstva u odnosu na stepen motorizacije

U nckim slucajevima se i udaljenost domadinstava od centra grada moze smatrati
prediktorom mobilnosti. Medutim, u ruralnim naseljima obuhvacenim ovim istrazivanjima
to nije slucaj. Kao §to se moze videti na Slici 5.41, kod domacinstava u blizini grada srednje
veli¢ine, postoji izvestan nagovestaj da se sa povecanjem udaljnosti domacinstava od centra
grada smanjuje mobilnost, ali ta veza je nepostojana i ne moze se tumaciti kao stvaran
trend. Isto vazi i za ruralna domacinstva u planinskom podruc¢ju (Slika 5.42 levo). U
ravnicarskom podrudju vazi suprotno: moze se uociti da postoji za nijansu konzistentniji
trend da se sa povecanjem udaljenosti od centra grada povecava mobilnost domacdinstva
(Slika 5.42 desno). Medutim, posto se radi o naselju zbijenog tipa, udaljenost domacinstava
od centra grada se malo razlikuje, pa se ne mogu izvuéi veliki zakljuéci na osnovu
minimalnog opsega udaljenosti. Dakle, ove veze su prilicno slabe i medusobno opreéne da

bi se moglo tvrditi da je udaljenost od grada dobar prediktor mobilnosti domacinstva.
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Slika 5.41 Zavisnost nedeljne mobilnosti domacinstva u blizini grada srednje velicine od
udaljenosti od centra grada
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Slika 5.42 Zavisnost nedeljne mobilnosti domacinstva u planinskom (levo) i ravnic¢arskom
podrudju (desno) od udaljenosti od centra grada

Prostorna raspodela i raspodela po svthama kretanja

Prostorna raspodela i svrhe kretanja u ruralnim naseljima u opstinama Cacak, Ivanjica i
Secanj date su u Tabelama 5.17-5.24. U svim naseljima se moze uociti da je procenat
kretanja u samom naselju veéi radnim danima nego vikendom. Ova razlika je veca u
ruralnim naseljima koja su bliza gradu (u Viljusi, Zablac¢u, Stanc¢i¢ima i Sutjesci). Svrhe
kretanja u lokalnom okruzenju su uglavhom vezane za kupovinu i za posao, pri ¢emu se
posao odnosi na poljoprivrednike, koji u svom naselju obavljaju aktivnosti vezane za
poljoprivredu. To treba imati na umu, jer u samim naseljima postoji mali broj radnih mesta.
Najvedi procenat kretanja u lokalnom okruzenju uocen je u planinskom i ravni¢arskom
ruralnom naselju: 78% 1 71%, respektivno. U ruralnim naseljima u blizi grada srednje
veli¢ine (Cacak), broj kretanja u lokalnom okruZenju je najveéi u naseljima u kojima postoji
vise sadrzaja (Mrcajevci). Procenat kretanja ka obliznjem gradu je radnim danima najveci u
ruralnim naseljima u kojima je veci broj zaposlenog stanovnistva (Viljusa, Kaculice), te je i
najce$¢a svrha kretanja odlazak na posao. Procenat ovih kretanja vikendom je raznolik.
Najmanji je u ravnicarskom ruralnom naselju, a najveci u ruralnim naseljima koja su blizu
grada srednje velicine. Dominantne svrhe kretanja su obavljanje privatnih poslova i
kupovina. Ciljevi kretanja stanovnika ruralnih naselja u blizini grada srednje velicine se
¢esSce nalaze u ostalim ruralnim naseljima na teritoriji opstine, u odnosu na ravnicarska i
planinska ruralna naselja, gde je procenat ovih kretanja veoma mali. Ova kretanja vikendom
najcesce imaju za svrhu obavljanje privatnih poslova. Procenat kretanja van opstine radnim
danima je mali u svim naseljima. Ova kretanja uglavnom realizuju ruralni stanovnici koji
rade van opstine. Vikendom je procenat ovih kretanja veci, a narocito kod stanovnika
ravnicarskog naselja, jer je njihov administrativni centar, Secanj, veoma mali i po sadrzajima

ne predstavlja urbano naselje. Najces¢a svrha kretanja vikendom van teritorije opStine je
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privatna poseta. U opstem slucaju, dominantna svrha kretanja radnim danima u svim
ruralnim naseljima je odlazak na posao. Pri tome treba imati na umu da i obavljanje
poljoprivrednih aktivnosti pripada ovoj svrsi. Medu dominatnim svrhama kretanja
vikendom postoje manja neslaganja izmedu naselja. U najve¢em broju slucajeva,

dominantna svrha kretanja su privatne posete.

Tabela 5.17 Prostorna raspodela kretanja u Viljusi (u % kretanja)

Gili kretani Radni Svrhe kretanja: radni dan Vikend Svrhe kretanja: vikend

) kretanja dan P S PPO PP K NPM R O ¢ P S PPO PP K NPM R O
Isto ruralno 23 10 7 2 27 34 015 5 6 00 0 5017 033 0
naselje
Najblizi grad 40 4214 17 7 12 3 6 0 35 93 9 29 9 040 3
Ostala ruralna 32 1420 14 21 14 09 9 a1 20 0 4 7 0 42 10
naselja u opstini
Van opitine 6 5010 30 0 0 0 010 22 04 0 67 4 021 4
Ukupno 100 26 14 13 16 17 1 8 4 100 42 3 42 7 036 6

P — odlazak na posao; S — odlazak u skolu; PPO — privatan posao; PP — privatna poseta; K — kupovina; NPM — nabavka
poljoprivrednog materijala; R — razonoda; O — ostalo.

Tabela 5.18 Prostorna raspodela kretanja u Zablacu (u % kretanja)

Cili kretan Radni Svrhe kretanja: radni dan Vikend Svrhe kretanja: vikend

1) kretanja dan PSS PPOPPK NPM R O '™ P SPPOPPK NPM R O
Isto ruralno 45 2913 6 723 511 6 24 13 8 13 13 050 4
naselje

Najblizi grad 36 57 7 6 113 1 4 9 37 11 3 22 30 035 0
Ostala ruralna - 13 58 0 013 0 0 425 3110 13 42 0 02313
naselja u opstini

Van opitine 6 33 0 25 17 8 0 17 8 13 25 013 038 13
Ukupno 100 43 9 6 616 3 710 100 11 8 2415 35 6

P — odlazak na posao; S — odlazak u $kolu; PPO — privatan posao; PP — privatna poseta; K — kupovina; NPM — nabavka
poljoprivrednog matetijala; R — razonoda; O — ostalo.

Tabela 5.19 Prostorna raspodela kretanja u Mrsincima (u % kretanja)

Radni Svthe kretanja: radni dan Svthe kretanja: vikend

Cilj kretanja dan P S PPO PPK NPM R 0 Vkend 5=555 PP K NPM R O
Isto ruralno 28 32 2 15 224 312 10 20 70 3 1417 0 48 10
naselje

Najblizi grad 29 5613 5 7 8 30 8 24 150 3 35 3 626 12
Ostala ruralna - 39 2128 4 1615 2 212 42 50 552 2 026 10
naselja u opstini

Van opitine 4 57 0 14 029 00 0 13 60 6 4411 017 17
Ukupno 100 3515 8 9 16 3 410 100 80 4 39 6 129 12

P — odlazak na posao; S — odlazak u gkolu; PPO — privatan posao; PP — privatna poseta; K — kupovina; NPM — nabavka
poljoprivrednog matetijala; R — razonoda; O — ostalo.
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Tabela 5.20 Prostorna raspodela kretanja u Kaculicama (u % kretanja)

Radni Svrhe kretanja: radni dan Svrhe kretanja: vikend

Cilj kretanja ;" 7 % PPOPPK NPM R O '™ 5% PPO PP K NPM R O
Isto ruralno 16 015 8 846 015 8 14 00 0 400 0 060
naselje

Najblizi grad 45 4719 14 3 8 03 6 36 23 0 8 158 023 23
Ostala raralna 26 4833 10 0 5 050 25 33 0 0220 045 0
naselja u opstini

Van opitine 13 20 0 20 010 1010 30 25 011 44 00 0 045
Ukupno 100 3620 13 3 14 1 6 8 100 17 3 14 17 3 0 19 28

P — odlazak na posao; S — odlazak u $kolu; PPO — privatan posao; PP — privatna poseta; K — kupovina; NPM — nabavka
poljoprivrednog materijala; R — razonoda; O — ostalo.

Tabela 5.21 Prostorna raspodela kretanja u Mréajevcima (u % kretanja)

Radni Svrhe kretanja: radni dan Svrhe kretanja: vikend

Cilj kretanja dan P 8§ PPO PPK NPM R 0 Vkend 5 =506 PP K NPM R O
Isto ruralno 61 1913 15 925 413 1 53 110 9 2422 029 4
naselje

Najblizi grad 25 2723 17 717 0 3 7 8 200 14 0 0 057 0
Ostala ruralna - 6 710 14 0 0 014 0 20 00 11 78 0 011 0
naselja u opstini

Van opitine 8 3010 10 10 30 0 010 18 07 7 47 7 0 13 20
Ukupno 100 2515 15 10 20 210 3 100 81 8 39153 025 6

P — odlazak na posao; S — odlazak u skolu; PPO — privatan posao; PP — privatna poseta; K — kupovina; NPM — nabavka
poljoprivrednog materijala; R — razonoda; O — ostalo.

Tabela 5.22 Prostorna raspodela kretanja u Stanci¢ima (u % kretanja)

Radni Svrhe kretanja: radni dan Svrhe kretanja: vikend

Cilj kretanja dan P S PPO PP K NPM R 0 'k $X556 PP K NPM R O
Isto ruralno naselie 2153 21 5 16 0 05 0 13 00 0 440 0 44 11
Najblizi grad #a 36 3 22 617 0 314 26 00 17 17 0 0 39 28
Ostala ruralna 28 2412 20 32 0 48 0 4 30 0 683 026 0
naselja u opstini

Van opstine 10 5611 11 0 0 022 0 7 00 0 670 033 0
Ukupno 100 38 10 17 15 8 0 7 6 100 10 4 51 1 033 9

P — odlazak na posao; S — odlazak u $kolu; PPO — privatan posao; PP — privatna poseta; K — kupovina; NPM — nabavka
poljoprivrednog matetijala; R — razonoda; O — ostalo.

Tabela 5.23 Prostorna raspodela kretanja u Devi¢ima (u % kretanja)

Cili kretania Radni Svrhe kretanja: radni dan Vikend Svrhe kretanja: vikend

J J dan P § PPO PPK NPM R O P S PPO PP K NPM R O
Isto ruralno 78 2811 26 12 7 016 0 61 270 42 158 080
naselje
Najblizi grad 4 00 0 0100 000 16 00 14 00 086 0
Ostala ruralna - 17 50 0 25 8 0 0 017 9 00 75 250 000
naselja u opstini
Van opitine 1 00 0 0100 000 14 00 17 330 050 0
Ukupno 100 30 8 25 11 11 012 3 100 160 37 16 5 026 0

P — odlazak na posao; S — odlazak u skolu; PPO — privatan posao; PP — privatna poseta; K — kupovina; NPM — nabavka
poljoprivrednog materijala; R — razonoda; O — ostalo.
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Tabela 5.24 Prostorna raspodela kretanja u Sutjesci (u % kretanja)

Radni  Svrhe kretanja: radni dan Svrhe kretanja: vikend

Cilj kretanja dan P § PPO PPK NPM R 0 'kend 57506 PP K NPM R O
Isto ruralno 71 1310 16 2023 112 7 54 100 14 2718 029 1
naselje

Najblizi grad 13 47 6 9 6 6 3 319 6 180 0 36 9 0 927
Ostala raralna 2 500 017 0 0 033 5 00 0 063 0 037
naselja u opstini

Van opitine 14 3411 9 9 3 0 926 35 80 5 3012 028 17
Ukupno 100 21 9 14 1617 110 11 100 90 9 3015 0 26 10

P — odlazak na posao; S — odlazak u $kolu; PPO — privatan posao; PP — privatna poseta; K — kupovina; NPM — nabavka
poljoprivrednog materijala; R — razonoda; O — ostalo.

U prostornoj raspodeli kretanja vazno je razmotriti mesto rada zaposlenih ruralnih
stanovnika 1 mesto skole za dake, narocito u naseljima gde ne postoji ni osnovna skola.
Posto radna i skolska kretanja ¢ine vecinu kretanja radnim danima, ove informacije su
znacajne za razmatranje izbora vida prevoza. Osim u Mrcéajeveima i Sutjesci, koja
predstavljaju naselja bogata sadrzajima i gde nesto manje od polovine stanovnika radi u
samom ruralnom naselju, najveéi procenat zaposlenih radi u obliznjem gradu (Slika 5.43).
Procenat zaposlenih sa mestom rada van opstine je mali, osim u ruralnom naselju Sutjeska.
To se objasnjava ruralnim statusom administrativnog centra opstine, Sec¢nja, u kojem ne
postoji veci broj radnih mesta, a i srednjoskolski obrazovni program je oskudan. Inace, u
ruralnim naseljima mali broj daka pohada skolu van opstine (Slika 5.44). To su uglavnom
studenti ili srednjoskolci koji Zive u ruralnom naselju koje je linijama javnog prevoza dobro
povezano sa drugim urbanim centrima (na primer, Mrcajevcei, kroz koje prolaze autobuske
linjje ka Kraljevu, Kragujevcu,...). S druge strane, u planinskom naselju Devici svi daci
pohadaju Skolu u naselju. To ukazuje da se u ovakvim udaljenim ruralnim naseljima mladi

ljudi retko odlucuju na pohadanje srednje skole, zbog cega je potrebno putovati do grada.
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Vidovna raspodela

Vidovna raspodela kretanja radnim danima u izabranim ruralnim naseljima prikazana je na
Slikama 5.45-5.48. Pored standardnih vidova prevoza, koji su se pojavljivali i u ruralnim
naseljima u pilot istrazivanju, u pojedinim ruralnim naseljima, u blizini grada srednje
velicine, funkcionise linijski taksi. Stoga se izvestan deo putovanja realizuje 1 ovim vidom
prevoza. Najmanji spektar prevoznih opcija pojavljuje se u vidovnoj raspodeli planinskog
naselja Devici (Slika 5.46 levo), u kojem se zbog topografije terena ne koristi bicikl, nema
putovanja realizovanih teretnim vozilim, a taksi usluga ne postoji. Slicno je i u brdsko-
planinskom naselju Kaculice, gde se ucesée bicikla veoma malo (1.2%). Ucesce
nemotorizovanih vidova kretanja (pesacenja 1 bicikla) varira od naselja do naselja. Najmanje
je u Kaculicama (10%), a najvece u ravnicarskom naselju Sutjeska (53%). U vojvodanskim
naseljima inace postoji tradicija koris¢enja bicikla, ali i sama prostorna organizacija naselja,
koja je zbijenog tipa, doprinosi da sadrzaji budu pesacki dostupni. Na taj nacin je namena
povrsina imala glavni uticaj na vece ucesée ckoloski podobnijih vidova prevoza. U
Mrcajeveima, u kojima postoji veéi broj sadrzaja u naselju, takode je veliko ucesce
pesacenja 1 bicikla: oko 40%. Iako se zbog topografije terena moglo ocekivati da ¢e ucesce
pesacenja u planinskom naselju Deviéi biti malo, to nije slucaj. Pesacenjem se realizuje 48%

svih kretanja, jer viSe od tri cetvrtine kretanja ima cilj u istom ruralnom naselju.

U naseljima u blizini grada srednje veli¢ine, u kojima postoji bolji nivo usluge javnog
prevoza, uces¢e putnickog automobila u vidovnoj raspodeli se kre¢e od 36 do 44%.
Najmanje je u Mrcajevcima, gde zbog mnostva sadrzaja 61% kretanja ima cilj u samom
naselju, a najvise u Viljusi, gde 77% kretanja ima cilj van naselja, a prosecna udaljenost
stajaliSta javnog prevoza od domacinstava je ve¢a od 1000 m. U planinskom ruralnom
naselju Devici ucesce putnickog automobila je 40%, $to je manje od ucesc¢a pesacenja, jer se
stanovnici slabije kre¢u van naselja. U ravnicarskom naselju Sutjeska oko jedne treéine
kretanja se realizuje putnickim automobilom. Moze se re¢i da je putnicki automobil
dominantno prevozno sredstvo, osim u Mrcajevcima, Devi¢ima i Sutjesci, gde se najveci

broj kretanja realizuje u samom naselju.

Teretna vozila se najvise koriste u Zablacu i Stanc¢i¢ima, u kojima ima vise poljoprivrednika
u odnosu na druga naselja. Zanimljivo je da u Sutjesci, koja se nalazi u regionu visoko-

intenzivne poljoprivrede, nema teretnih vozila u vidovnoj raspodeli. To je zbog toga $to se
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u Vojvodini proizvodi skladiste na kraju sezone, dok u regionima manje intenzivne
poljoprivrede, kome pripada i opstina Ub, nema velikih skladista, ve¢ svaki poljoprivrednik

nedeljno plasira svoje proizvode na trziste.

Ucescée autobusa u vidovnoj raspodeli je znatno veée nego u ruralnim naseljima u pilot
istrazivanju. Ako se izuzmu Sutjeska i Devici, u kojima je ucesce autobusa 4% 1 9%,
respektivno, u ruralnim naseljima u blizini grada srednje veli¢ine autobusom se realizuje 16-
41% kretanja. Najvece ucesce autobusa pojavljuje se u vidovnoj raspodeli u Kaculicama,
mada je u odnosu na druga naselja broj polazaka najmanji. Medutim, to je naselje koje je
najudaljenije od grada, sa malim brojem sadrzaja i nizim stepenom motorizacije, te je
verovatno kombinacija ovih uticaja doprinela veéem ucescéu autobusa u vidovnoj raspodeli.
Autobus se najmanje koristi u Mrcajevcima (16%), jer ne postoji potreba za cestim

kretanjima van naselja.

Ucesce poljoprivrednih traktora u vidovnoj raspodeli je najvece u naseljima u kojem ima
vise poljoprivrednog stanovnistva. Najvece je u Stanci¢ima, gde se cak 13% kretanja obavi

ovim vidom prevoza.
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Slika 5.45 Vidovna raspodela kretanja radnim danom u Viljusi (levo) i Zablac¢u (desno)
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Slika 5.46 Vidovna raspodela kretanja radnim danom u Mrsincima (levo) i Kaculicama

(desno)
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Slika 5.47 Vidovna raspodela kretanja radnim danom u Mrcajevcima (levo) i Stanci¢ima
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Slika 5.48 Vidovna raspodela kretanja radnim danom u Devi¢ima (levo) i Sutjesci (desno)

Vidovna raspodela kretanja vikendom data je u Tabeli 5.25. U odnosu na vidovnu
raspodelu radnim danima, moze se zakljuciti da se vikendom uce$ce putnickog
automobila u vidovnoj raspodeli povecava na raCun smanjenja uceSca
nemotorizovanih vidova prevoza. To je posledica drugacije prostorne raspodele kretanja
vikendom, bududi da je broj kretanja u lokalnom okruzenju manji nego radnim danima, kao
1 redih autobuskih polazaka. Iako se broj nemotorizovanih kretanja smanjuje, u naseljima u
blizini grada srednje velicine bicikl se vise koristi vikendom nego radnim danima, uglavnom
zbog veceg ucesca rekreativnih svrha. Najmanje razlike u uces¢u putnickog automobila u
vidovnoj raspodeli radnim danima i vikendom pojavljuju se u planinskom naselju Devidi,
gde se 1 tokom vikenda najveci broj kretanja realizuje u samom naselju. S druge strane, dok
je za radne dane karakteristicno da se putnicki automobil skoro dvostruko vise koristi u
svojstvu vozaca nego u svojstvu putnika, u toku vikenda su te razlike mnogo manje. Tako,
u vecini naselja je procenat putovanja putnickim automobilom u svojstvu putnika veéi nego
procenat putovanja u svojstvu vozaca. Ovo ukazuje na vecu popunjenost automobila, tj.

vikendom su aktivnosti viSe vezane za porodicu (domacinstvo) nego za pojedinca.

168



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

Ucesc¢e autobusa u vidovnoj raspodeli kretanja vikendom je znatno manje nego radnim
danima, §to je posledica redih polazaka 1 manjeg broja radnih kretanja, ali i porodi¢nih

aktivnosti, za koje je putovanje automobilom lakse planirati.

Tabela 5.25 Vidovna raspodela kretanja vikendom

Nacin kretanja Viljusa Zablace Mrsinci Kaculice MrcCajevci Stanci¢i Devi¢i  Sutjeska
Pesacenje 6.6% 50% 17.2% 17.1% 25.6% 8.6%  38.6% 20.8%
Bicikl 4.7% 13.1% 7.5% 0.0% 12.2% 5.8% 0.0% 18.1%
Motocikl 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 1.4% 0.0% 0.6%
PA - vozaé 36.5%  33.7%  32.3% 25.8% 26.8%  30.2%  25.0% 23.4%
PA - putnik 40.3%  342%  33.7% 34.3% 23.2%  345%  20.5% 28.2%
Teretno vozilo 0.0% 1.0% 2.2% 5.7% 0.0% 0.7% 1.1% 0.0%
Autobus 104%  11.1% 2.5% 11.4% 49%  15.1% 5.7% 3.6%
Taksi 0.5% 0.0% 0.0% 0.0% 1.2% 3.6% 0.0% 0.0%
Poljoprivredni traktor 0.9% 2.0% 4.7% 5.7% 6.1% 0.0% 9.1% 5.3%
Ukupno 100.0%  100.0% 100.1%  100.0% 100.0%  100.0% 100.0%  100.0%

Radna kretanja se najvise realizuju putnickim automobilom, pri ¢emu je i ucesée autobusa
znacajno u ruralnim naseljima u blizini grada srednje velic¢ine, gde je inace bolja usluga
javnog prevoza. Skolska kretanja se najéedée relaizuju pesacenjem ili autobusom, u
zavisnosti od toga da li u naselju postoji skola. Za privatne posete se najvise koristi putnicki
automobil, osim u ve¢im naseljima, kao $to su Mrcajevci i Sutjeska, gde dominira pesacenje.
U naseljima bogatim sadrzajima kupovina se obavlja nemotorizovanim vidovima, dok se u
drugim naseljima uglavnom koristi putnicki automobil. Zanimljivo je da se za nabavku
poljoprivrednog materijala vise koristi putnicki automobil nego teretno vozilo. Kretanja sa
svthom razonode se uglavnom realizuju nemotorizovanim vidovima, §to moze biti
pokazatelj da su ruralni stanovnici dobro integrisani u lokalnu zajednicu. U naseljima koja
imaju visi nivo usluge javnog prevoza (polasci na svakih 15 min) vise od dve trecine svih
kretanja autobusom ima svrhu odlaska na posao ili odlaska u skolu. U planinskom naselju,
gde su polasci autobusa inac¢e veoma retki, samo zaposleni koriste autobus. Motocikl se
skoro iskljuc¢ivo koristi u rekreativne svrhe. Poljoprivredni traktori se koriste za svoju
primarnu svrhu, obavljanje poljoprivrednih aktivnosti, ali ima slu¢ajeva u kojima se koriste i
za privatne posete i kupovinu (u planinskom naselju, gde je mali broj prevoznih

alternativa), ali u znatno manjoj meri.

Uticaj stepena motorizacije na vidovnu raspodelu kretanja domacinstva za radni dan
prikazan je u Tabeli 5.26. Sto je veci stepen motorizacije domacinstva, vece je ucesce
putnickog automobila u vidovnoj raspodeli, dok se ucesce javog prevoza (autobusa i

taksija) smanjuje, ali samo u onim ruralnim naseljima gde su polasci frekventniji. Takode, sa
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porastom stepena motorizacije smanjuje se ucesée pesacenja u vidovnoj raspodeli. Medu
domadinstvima bez sopstvenog vozila, najveci procenat kretanja putnickim automobilom
ostvare stanovnici poljoprivrednog naselja Stanciéi: 25%. Kao i u pilot istrazivanju, i ovde
se namece zakljucak da su stanovnici poljoprivrednih naselja bolje integrisani u
lokalnu zajednicu, te se za prevoz vise oslanjanju na rodake i komsije. U planinskom
naselju Deviéi clanovi domacinstava bez automobila najvise pesace (80% kretanja) i najvise
koriste poljoprivredne traktore (20%), u odnosu na druga ruralna naselja. Linijski taksi
najvise koriste ¢lanovi domacinstava bez automobila u Stanci¢ima. Ucesée bicikla nije u
vezi sa stepenom motorizacije, osim u ravnicarskom naselju Sutjeska, gde se sa vedim
brojem putnickih automobila i teretnih vozila u domadinstvu njegovo ucesce smanjuje.
Najvec¢i broj vidova prevoza pojavljuje se u vidovnoj raspodeli domacinstava sa
jednim vozilom. S obzirom da jedan putnicki automobil nije na raspolaganju svim
voza¢ima u domadinstvu, onda ti drugi clanovi koriste druge prevozne opcije. Kod
domadinstava sa 2 ili vise vozila, putnicki automobil dominira u vidovnoj raspodeli, dok se

pojedini vidovi (bicikl, motocikl, poljoprivredni traktor) uopste ne koriste.

Tabela 5.26 Vidovna raspodela radnim danom prema stepenu motorizacije domacinstva

Ruralno naselje PA+TV P B M PA A TV PT TX Ukupno
0 0.09 0.09 000 0.04 070 0.00 0.09 0.00 1.00
Viljusa 1 0.17 004 0.00 042 033 0.03 0.01 0.00 1.00
2 ili vise 012 007 001 054 017 000 0.07 0.00 1.00
0 0.56 010 0.00 0.00 031 0.00 0.00 0.03 1.00
Zablace 1 019 011 0.00 045 016 0.04 0.05 0.00 1.00
2 ili vise 0.08 009 002 052 012 010 0.07 0.00 1.00
0 045 011 0.00 014 022 000 0.03 0.05 1.00
Mrsinci 1 018 006 0.00 046 020 0.00 0.07 0.02 1.00
2 ili vise 014 005 0.00 050 010 0.08 0.10 0.03 1.00
0 013 013 000 019 056 0.00 0.00 0.00 1.00
Kaculice 1 0.10 000 0.00 048 038 0.02 0.00 0.02 1.00
2 ili vise 0.00 000 0.00 052 045 0.03 0.00 0.00 1.00
0 0.57 007 0.00 011 021 0.04 0.00 0.00 1.00
Mréajevei 1 025 010 0.00 038 018 0.01 0.03 0.04 1.00
2 ili vise 026 000 0.04 059 0.04 000 0.04 0.04 1.00
0 0.06 017 0.00 025 033 000 0.06 0.14 1.00
Stancié¢i 1 0.06 003 000 048 015 0.03 019 0.05 1.00
2 ili vise 012 000 0.00 048 020 0.07 012 0.00 1.00
0 0.80 0.00 0.00 0.00 000 0.00 020 0.00 1.00
Devici 1 054 000 0.01 045 0.00 0.00 0.00 0.00 1.00
2 ili vise 025 000 000 048 027 0.00 0.00 0.00 1.00
0 040 044 000 005 005 0.00 0.07 0.00 1.00
Sutjeska 1 029 019 001 042 0.03 0.00 0.05 0.00 1.00
2 ili vise 023 018 000 045 0.05 0.02 0.08 0.00 1.00

P- pesacenje; B — bicikl; M- motocikl; PA — p. automobil; A — autobus, TV — teretno vozilo; PT — polj. traktor; TX - taksi

U odnosu na radni dan, ¢lanovi domacinstva bez sopstvenog vozila veci procenat

kretanja putnickim automobilom realizuju vikendom (Tabela 5.27). Najveca razlika u
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odnosu na radni dan uocena je kod ove grupe domacinstava u Viljusi, gde se ucesce
putnickog automobila povecalo sa 4%, koliko iznosi radnim danima, na 63% vikendom.
Ovo povecanje je delom zbog manjeg broja autobuskih polazaka i losijeg funkcionisanja
taksi usluga vikendom, delom zbog aktivnosti koje ukljucuju vise osoba u okruzenju, te je
lakse naci nekoga ko poseduje automobil za realizaciju putovanja. Medu domacinstvima
bez sopstvenog vozila, u planinskom naselju Devi¢i ¢lanovi ove grupe najmanje putuju
putnickim automobilom (13%), dok ga radnim danima uopste ne koriste (Tabela 5.26). U
ovom naselju se inace vise od polovine kretanja realizuje u lokalnom okruzenju, cak i
vikendom, pa to moze biti objasenjenje za malo ucesce putnickog automobila. Dakle, moze
se zakljuciti da integrisanost ruralnih stanovnika u lokalnu zajednicu vise dolazi do izrazaja
vikendom, jer aktivnosti cesée obuhvataju ljude van domacinstva, §to se pokazalo kroz vece

oslanjanje na prevoz od strane komsija 1 prijatelja.

Tabela 5.27 Vidovna raspodela vikendom prema stepenu motorizacije domacdinstva

Ruralno naselje PA+TV P B M PA A TV PT TX Ukupno
0 025 0.00 0.00 0.63 013 0.00 0.00 0.00 1.00
Viljusa 1 008 005 0.00 077 010 0.00 0.00 0.00 1.00
2 ili vise 0.03 005 000 078 010 000 0.03 0.01 1.00
0 033 033 000 033 000 000 0.0 0.00 1.00
Zablace 1 0.03 008 000 072 016 002 0.00 0.00 1.00
2 ili vise 003 020 0.00 066 003 000 007 0.00 1.00
0 046 005 000 041 003 000 005 0.00 1.00
Misinci 1 011 0.09 000 072 004 001 0.04 0.00 1.00
2 ili vise 017 006 0.00 0.5 000 006 007 0.00 1.00
0 0.50 0.00 0.00 050 000 000 0.00 0.00 1.00
Kaculice 1 011 0.00 0.00 060 013 0.08 0.08 0.00 1.00
2 ili vise 022 0.00 0.00 067 011 000 0.00 0.00 1.00
0 041 021 000 015 018 005 0.00 0.00 1.00
Mrcajevci 1 016 011 0.00 064 000 007 002 0.00 1.00
2 ili vise 032 005 000 054 003 005 0.00 0.00 1.00
0 019 013 0.00 026 035 000 0.00 0.06 1.00
Stancici 1 0.00 0.05 0.00 091 002 000 000 0.02 1.00
2 ili vise 009 003 003 066 014 002 000 0.03 1.00
0 063 000 000 013 013 000 013 0.00 1.00
Devidi 1 037 0.00 0.00 049 000 002 012 0.00 1.00
2 ili vise 026 0.00 0.00 061 013 000 0.00 0.00 1.00
0 021 031 000 031 014 000 0.03 0.00 1.00
Sutjeska 1 023 016 001 055 001 000 005 0.00 1.00
2 ili vise 014 014 0.00 059 003 000 0.10 0.00 1.00

P- pesacenje; B — bicikl; M- motocikl; PA — p. automobil; A — autobus, TV — teretno vozilo; PT — polj. traktor; TX - taksi

Ova tvrdnja se moze potkrepiti i podacima o prosecnoj popunjenosti automobila radnim
danima i vikendom, prikazanim na Slici 5.49. Popunjenost vozila je od 25% do 63% veca
vikendom nego radnim danima. Ni u jednom ruralnom naselju radnim danima ne prelazi 2
osobe/automobilu, dok je vikendom u svakon naselju iznad 2 osobe/automobilu. Najveca

popunjenost putnickog automobila, i radnim danima i vikendom, uocena je u ravnicarskom
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naselju Sutjeska. Ruralni stanovnici radnim danima najcesée putuju sami na posao, dok su
svthe putovanja, pri kojima je radnim danima popunjenost automobila veca od 2, raznolike.
Svrhe putovanja vikendom, pri kojima ruralni stanovnici putuju sami, takode su raznolike,

dok se veée popunjenosti desavaju pri putovanjima sa svthom razonoda ili privatna poseta.
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Slika 5.49 Popunjenost putnickog automobila

Uticaj prihoda domacinstva na uces¢e motorizovanih i nemotorizovanih vidova kretanja u
vidovnoj raspodeli slican je uticaju stepena motorizacije. Zapravo, stepen motorizacije jeste
dobar pokazatelj prihoda domacinstva. U opstem slucaju, vazi da se sa porastom prihoda
domacinstva uces¢e nemotorizovanih vidova smanjuje. U Mrsincima i Mrcajeveima, u
kojima postoji veliki broj sadrzaja, kod najsiromasnijih domacinstava je zabelezeno ucesce
pesacenja od 100% (Slika 5.50). Medu najbogatijim domacdinstvima, najvise pesace
stanovnici ravnicarskog naselja Sutjeska (Slika 5.51 levo). U Viljusi nije utvrdeno da postoji
jasna zavisnost izmedu odnosa u vidovnoj raspodeli 1 prihoda (Slika 5.51 desno). Ove

zavisnosti su izracunate na osnovu kretanja u toku radnog dana, a za vikend se smatra da su

trendovi slicni, s tim da su razlike ostrije u korist motorizovanih kretanja.
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Slika 5.50 Raspodela motorizovanih i nemotorizovanih kretanja po kategorijama prihoda:
Mrsinci (levo) i Mrcajevci (desno)
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Slika 5.51 Raspodela motorizovanih i nemotorizovanih kretanja po kategorijama prihoda:
Sutjeska (levo) i Viljusa (desno)
U pilot istrazivanju je utvrdeno da su pesacenje 1 putnicki automobil inverzni vidovi, tj. da
postoje suprotni trendovi promene njihovog uceséa u vidovnoj raspodeli sa porastom
prihoda domacdinstva. U naseljima istrazenim u osnovhom istrazivanju ovo pravilo ne vazi
za sva naselja. Analizom podataka se pokazalo da se ovakav zakljucak moze doneti za
vidovnu raspodelu u Viljusi, Zablacu 1 Sutjesci (Slika 5.52 i Slika 5.53). Ono $to je
zajednicko za ova tri naselja, a i za dva ruralna naselja istrazena u pilot istrazivanju, jeste da
njithova udaljenost od centra grada ili drugog blizeg sadrzajnog centra dopusta da i
pesacenje bude deo izbornog skupa prevoznih alternativa. U tom smislu, prihod
domacinstva ima uticaj da li ¢e se pesaciti ili koristiti putnicki automobil. Ipak, to nije jedini
uticaj 1 teSko bi se sa sigurno$¢u moglo tvrditi da je on najvazniji. Na primer, moze se
pretpostaviti da ¢lanovi siromasnijith domacdinstava ne mogu da priuste cesta putovanja do
centra grada, ve¢ biraju ponudene aktivnosti u lokalnom okruzenju, za koje nije potrebno
koristiti putnicki automobil. S druge strane, bogatija domacinstva mogu cesée da putuju van
lokalnog okruzenja, ¢ak i kada odredenu svrhu putovanja mogu da ispune u svom naselju,

ali im, na primer, centar grada pruza vedci izbor.
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Slika 5.52 Inverzija uceséa pesacenja i putnickog automobila u vidovnoj raspodeli po
kategorijama prihoda: Viljusa (levo) i Zablace (desno)
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Slika 5.53 Inverzija uceséa pesacenja i putnickog automobila u vidovnoj raspodeli po
kategorijama prihoda: Sutjeska

Dominantni vidovi prevoza prema kategoriji zanimanja u datim ruralnim naseljima, za
radni dan i vikend, dati su u Tabeli 5.28. Premda se krenulo od pretpostavke da izmedu
pripadnika razlicitih grupa zanimanja postoje razlike u vidovnoj raspodeli, ispostavilo se da
je u svakoj grupi dominantan vid prevoza putnicki automobil. Od ovog pravila postoji par
izuzetaka. Na primer, u planinskom naselju Deviéi, radnim danima, pesacenje dominira u
kretanjima svih grupa zanimanja, osim kod zaposlenih. Medutim, vikendom putnicki
automobil dominira i kod ostalih grupa, sem kod poljoprivrednika. Takode, radnim danima
pesacenje dominira kod penzionera i daka u ravnicarskom naselju Sutjeska, a vikendom je
ista situacija kao u Devi¢ima. Osim putnickog automobila, medu dominantnim vidovima se
pojavljuju poljoprivredni traktori (kod poljoprivrednika) i autobus (kod daka). Medutim,

vikendom 1 kod daka dominira putnicki automobil.

Na kratkim rastojanjima, do 2 km, pesacenje dominira kod svih grupa zanimanja. Jedino su
zaposleni stanovnici u Kaculicama, koji su najudaljeniji od centra grada, zavisni od
automobila i na malim udaljenostima. S druge strane, to se moze pripisati 1 nepovoljnoj
topografiji terena. Na duzim rastojanjima, koja odgovaraju udaljenosti naselja od centra
grada, kod daka i penzionera je dominantan vid prevoza autobus, bez obzira na kvalitet
usluge javnog prevoza. Zanimljivo je da se kod zaposlenih ruralnih stanovika u naseljima u
blizini grada srednje veli¢ine, radnim danima teretno vozilo dominira na udaljenostima
vecim od 50 km (koje obi¢no odgovara putovanjima izvan teritorije opstine). Iako to moze
da biti pokazatelj da je i zaposlenim ruralnim stanovnicima poljoprivreda sekundarno
zanimanje, utvrdeno je da su svrhe ovih putovanja radna kretanja, gde je deo posla prevoz
robe teretnim vozilima. Teretno vozilo je dominantan vid prevoza kod poljoprivrednika na

udaljenostima od 20-40 km, i to su kretanja sa svthom prevoza poljoprivrednih proizvoda
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do skladista ili prodajnog mesta. Autobus nije dominantan vid prevoza na vedim

udaljenostima, izuzev kod daka i studenata.

Tabela 5.28 Dominantni vidovi prevoza po kategorijama zanimanja

Viljusa Zablace Mrsinci KacCulice Mrcajevci Stanci¢i Devi¢i Sutjeska

Zanimanje R V R V R V R V R V R V RV R V

Zaposleni PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA

Nezaposleni PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA P PA PA PA

Poljoprivrednicic PA PA PT PT PT PA P P PA PA PA PA P PT PT PT
Penzioneri PA PA P PA PA PA PA PA P p PA PA P PA P PA
Daci PA PA PA PA A PA A PA A B PA PA P PA P PA

R —radni dan; V - vikend
P — pesacenje; B — bicikl; M — motocikl; PA — putni¢ki automobil; TV — teretno vozilo; A — autobus; T — taksi; PT —
poljoprivredni traktor

Dominantni vidovi prevoza po starosnim grupama su slicni kao u vidovnoj raspodeli po
grupama zanimanja (Tabela 5.29). Radnim danima, kod dece skolskog uzrasta dominira
autobus, u onim ruralnim naseljima u kojima ne postoji osnovna skola ili iz kojeg veci broj
srednjoskolaca putuje u grad. U naseljima u kojima postoji skola, dominira pesacenje.
Vikendom i u ovoj starosnoj grupi dominira putnicki automobil. Kod odraslih je putnicki
automobil neprikosnoveni vid prevoza, bilo da se radi o random danu ili vikendu. Kod
starije populacije dominantni vidovi se razlikuju od naselja do naselja. Radnim danima
uglavnom dominiraju nemotorizovani vidovi, narocito pesacenje u ruralnim naseljima
bogatim sadrzajima. Primera radi, u vojvodanskom naselju Sutjeska bicikl je dominantan
vid prevoza starijih ljudi i radnim danima i vikendom. Jedino u Viljusi stariji ljudi najvise
koriste putnicki automobil i radnim danima 1 vikendom. Analizom je utvrdeno da se radi o
kratkim daljinama putovanja, koje odgovaraju ciljevima u lokalnom okruzenju, ali da ti

stariji ljudi zive u domacdinstvima koja poseduju bar 2 vozila.

Tabela 5.29 Dominantni vidovi prevoza po starosnim grupama

Viljus§a Zablac¢e MrSinci Kaculice Mrcéajevci Stanci¢i Deviéi Sutjeska

Zanimanje R V R V RV R V R V RV RV R V

Deca skolskog

uzrasta A PAPAPAP PAA PAA B P PAP PAP PA
(6-19 godina)

Odrasli PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA PA
(20-64 godine)

Stari

65+ goding) PAPAP P P PAPAPIT P P B PAP P B B

R —radni dan; V - vikend
P — pesacenje; B — bicikl; M — motocikl; PA — putnicki automobil; TV — teretno vozilo; A — autobus; T — taksi; PT —
poljoprivredni traktor
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Uticaj starosti na izbor pojedinih vidova prevoza je razlicit u razli¢itim ruralnim naseljima.
U pilot istrazivanju je utvrdeno da je ucesée pesacenja u vidovnoj raspodeli vece kod
mladih 1 starih stanovnika, a najmanje kod stanovnika srednjih godina. Obrnuto vazi za
putnicki automobil. Medutim, u ruralnim naseljima u osnovnom istrazivanju, ove veze ne
vaze u svim naseljima. Zavisnost uces¢a pesacenja od starosti pojedinca u vedini naselja
(Viljusa, Zablac¢e, Mrsinci, Stanci¢i) ima oblik parabole sa izrazenim minimumima kod
populacije srednjih godina (Slika 5.54), dok u naseljima sa veéim brojem sadrzaja i sa
krad¢im rastojanjima izmedu sadrzaja ta veza je rastuca ili opadajuca (Mrcajevci i Sutjeska:
Slika 5.55). Sa staros¢u, u Mrcajevcima se ucesce pesacenja povecava, a u Sutjesci smanjuje,
ali ne na racun motorizovanih vidova prevoza, ve¢ na racun bicikla. Ovde treba primetiti
da, iako Mrsinci i Mrcajevei imaju slicne i1 brojne sadrzaje, uticaj starosti na ucesce
pesacenja je razliCit, jer je prostorni raspored domacinstava u MrSincima razbijenog
tipa, a u Mrcajevcima uglavnom zbijenog tipa. U Kaculicama 1 Devi¢ima, koja su

najudaljenija naselja i sa najmanjim brojem sadrzaja, veza izmedu starosti i uces¢a pesacenja

je nejasna.
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Slika 5.54 Zavisnost uce§¢a pesacenja u vidovnoj raspodeli od starosti: Viljusa (levo) i
Mrsinci (desno)
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Slika 5.55 Zavisnost uces¢a pesacenja u vidovnoj raspodeli od starosti: Mrcajevci (levo) i
Sutjeska (desno)
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Konzistentna veza izmedu starosti 1 ucesca bicikla u vidovnoj raspodeli ne postoji, delom
zato §$to je broj kretanja realizovanih biciklom mali u ruralnim naseljima, te je tesko utvrditi
zakonitost na malom uzorku. Izuzetak je ravnicarsko ruralno naselje Sutjeska, gde se bicikl
tradicionalno koristi za razlicite svrhe kretanja, zbog pogodne topografije terena i malih
rastojanja izmedu izvora i cilja kretanja u naselju. Ova veza je linerna, te se sa staroscu

stanovnika povecava procenat kretanja realizovanih biciklom (Slika 5.56).
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Slika 5.56 Zavisnost ucescéa bicikla u vidovnoj raspodeli od starosti u Sutjesci

Zavisnost uce$¢a putnickog automobila od starosti nema jedinstven oblik u svakom
ruralnom naselju. Uglavhom ima oblik parabole, ali se maksimumi des§avaju kod razlicitih
starosnih grupa: 25-30 godina u Zablacu (Slika 5.57 levo), 30-35 godina u Stanci¢ima (Slika
5.57 desno), oko 40 godina u Mrsincima 1 Sutjesci, 45-50 godina u Viljusi 1 50-55 godina u
Kaculicama. U ovim naseljima mladi i stari manje koriste putnicki automobil nego odrasli,
pa je parabola konveksnog oblika. Medutim, u Mrcajevcima je veza izmedu starosti i
procenta kretanja putnickim automobilom opadajuca, pa tako najmladi (10-15 godina)
najviSe putuju putnickim automobilom, a sa ve¢om starosc¢u ucesc¢e automobila u vidovnoj
raspodeli se smanjuje (Slika 5.58). U Devi¢ima nije utvrdena jasna veza izmedu starosti i

procenta kretanja putnickim automobilom.

Zavisnost uce$¢a autobusa u vidovnoj raspodeli od starosti je nesto jasnija samo u
naseljima u kojima su polasci frekventniji. Uglavhom, ova zavisnost predstavlja slozenu
krivu sa dva lokalna maksimuma, od kojih se jedan deSava kod dece skolskog
uzrasta, a drugi, manje vrednosti, kod mladih pripadnika starije populacije, koje
zdravstveno stanje ne sprecava da koriste autobus. Takva zavisnost je uocena u Zablacu i
Mrsincima (Slika 5.59) U nekim naseljima drugi maksimum ne postoji, i to se desava u

slucajevima kada je ili velika prosecna udaljenost stajalista od domacinstva, sto predstavlja
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prepreku za starije ljude (Viljusa: Slika 5.60 levo), ili je samo naselje bogato sadrzajima, pa

nema ceste potrebe da stariji ljudi putuju van naselja (Mrcajevci: Slika 5.60 desno).
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Slika 5.57 Zavisnost uceséa putnickog automobila u vidovnoj raspodeli od starosti: Zablace

(evo) i Stanciéi (desno)

% kretanja PA

100%

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

»

20 40 60

Starost

100

Slika 5.58 Zavisnost uceséa putnickog automobila u vidovnoj raspodeli od starosti u

Mrcajeveima
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Slika 5.59 Zavisnost uce§¢a autobusa u vidovnoj raspodeli od starosti: Zablace (levo) i

Mrsinci (desno)
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Slika 5.60 Zavisnost uces¢a autobusa u vidovnoj raspodeli od starosti: Viljusa (levo) i
Mrcajevci (desno)
U pilot istrazivanju je utvrdeno da mladi i stari, prilikkom putovanja putnickim
automobilom, najc¢esce putuju u svojstvu vozaca tog automobila. U ruralnim naseljima u
blizini srednjeg grada to ne vazi. Za radni dan se moze reci da je medu svim starosnim
grupama procenat ljudi koji u putnickom automobilu putuju kao putnici najveéi upravo
medu mladom i starijom populacijom (Slika 5.61 levo i Slika 5.62 levo). Vozaci putnickog
automobila su najcesée ljudi srednje starosti, $to je u skladu sa prethodnim analizama. Ovaj
trend vazi i za kretanja vikendom, s tim da su razlike izmedu starosnih grupa manje, tj. ljudi
srednje starosti vise putuju u svojstvu putnika vikendom nego radnim danom (Slika 5.61
desno 1 Slika 5.62 desno). Ovi rezultati su u skladu sa analizom popunjenosti automobila

vikendom 1 radnim danima.
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Slika 5.61 Procenat kretanja putnickim automobilom u ruralnim naseljima u opstini Cacak u
odnosu na starost i svojstvo koris¢enja: radni dan (levo) i vikend (desno)
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Slika 5.62 Procenat koris¢enja putnickog automobila u svojstvu putnika u ruralnim
naseljima na teritoriji opstine Cacak: radni dan (levo) i vikend (desno)
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Prilikom analize rezultata pilot istrazivanja utvrdeno je da posedovanje vozacke dozvole
ima znacajan uticaj na izbor motorizivanih vidova prevoza u oba naselja, buduci da vozaci
u proscku mnogo veéi procenat kretanja ostvaruju individualnim motorizovanim
prevoznim sredstvima, bez obzira na starost i visinu dohotka domacinstva. To vazi i za
ruralna naselia na teritoriji opstine Cacak, Ivanjica i Secanj (Slike 5.63-5.66). Najvedi
procenat kretanja putnickim automobilom i/ili teretnim vozilom ostvaruju truralni
stanovnici starosti 45-50 godina, sa prihodima koji su u opsegu od niskog do veoma
visokog. Dakle, uticaj prihoda nije presudan, osim kod najsiromasnijih ruralnih stanovnika,
kod kojih je putnicki automobil vrlo retko dominantan vid prevoza. Bez obzira na starost
stanovnika, vozaci ¢esée putuju putnickim automobilom. Od onih koji nemaju vozacku
dozvolu, putnickim automobilom najmanje putuju ruralni stanovnici Zablaca 1 Mrsinaca. U
skladu sa rezultatima prethodnih analiza, procenat putovanja putnickim automobilom i
teretnim vozilom je vedi vikendom, i kod vozaca i kod ruralnih stanovnika koji ne poseduju
vozacku dozvolu. Razlog predstavljaju aktivnosti koje vikendom obuhvataju vise ljudi,
naj¢es¢e porodicna putovanja zarad privatnih poseta i rekreativnih aktivnosti. Jedini
izuzetak je ruralno naselje Zablale, gde je vikendom procenat kretanja individualnim
motorizovanim prevoznim sredstvima manji nego radnim danima. To je posledica
prostorne raspodele kretanja vikendom: u odnosu na ostala ruralna naselja, u ovom naselju

najmanji procenat kretanja ima cilj van opstine. Stoga se individualna motorizovana

prevozna sredstva manje koriste.

Na Slikama 5.63-5.66 se moze uociti da nema podataka za sve kategorije stanovnika i
prihoda, narocito u Kaculicama i Devi¢ima. U ovim naseljima je anketiran najmaniji broj
domacdinstava. Ukoliko bi uzorak stanovnika bio vedi, zavisnost uceséa putnickog

automobila i teretnog vozila u vidovnoj raspodeli kretanja bila bi jasnija.

Osobenosti mobilnosti 1 vidovne raspodele kretanja razlicitih tipova ruralnih naselja
sagledane su putem prethodnih analiza. Medutim, prikupljanjem podataka tokom
istrazivanja uoceno je da domacinstva u ruralnim naseljima poseduju razlicita
nemotorizovana i motorizovana prevozna sredstva (transportni resursi), koja se mogu
koristiti za zadovoljavanje svakodnevnih svrha kretanja. Ta sredstva se nekad manje, nekad
vise pojavljuju u vidovnoj raspodeli, pa bi bilo zanimljivo ispitati njihovu iskoris¢enost,
narocito u situacijama kada se mogu smatrati realnim prevoznim alternativama. Postojanje

ovih transportnih resursa u domacinstvu moze se posmatrati i kao osobenost ruralnih
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naselja. Zbog toga je formulisan indeks iskoris¢enja transportnih predispozicija ruralnih

stanovnika, koji je detaljno objasnjen u slede¢em odeljku.
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Prihod: 1 — veoma nizak; 2 — nizak; 3 — srednji; 4 — visok; 5 — veoma visok

Slika 5.63 Ucesce putnickog automobila i teretnog vozila u vidovnoj raspodeli kretanja u
Viljusi i Zablacu
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Slika 5.64 Ucesce putnickog automobila i teretnog vozila u vidovnoj raspodeli kretanja u
Mrsincima i Kaculicama
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Slika 5.65 Ucesce putnickog automobila i teretnog vozila u vidovnoj raspodeli kretanja u
Mrcajeveima i Stancicima
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Slika 5.66 Ucesce putnickog automobila i teretnog vozila u vidovnoj raspodeli kretanja u
Devi¢ima i Sutjesci
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5.3 Indeks iskoris¢enja transportnih predispozicija

Termin ,,transportne predispozicije®, koji ¢e se koristiti u ovom odeljku, odnosi se na meru
posedovanja ili dostupnosti prevoznih alternativa u domacinstvu. Kada su u pitanju bicikli,
motocikli, putnicki automobili, teretna vozila i poljoprivredni traktori, mera transportne
predispozicije predstavlja ukupan broj ovih prevoznih sredstava koje poseduje odredeno
domadinstvo. Kada su u pitanju vidovi kretanja koji ne mogu biti kvantifikovani na ovaj
nacin, kao $to su pesacenje i javni prevoz (autobus), usvajaju se vrednosti na osnovu
dostupnosti ovih vidova kretanja u domacdinstvu. Dostupnost pesacenja 1 javnog prevoza
moze biti definisana na vise nacina. U ovom slucaju odluceno je da se za pesacenje usvaja
ista vrednost, 1, jer je pesacenje opcija koja je na raspolaganju svakom domadinstvu. Za
javni prevoz se usvajaju razlicite vrednosti u zavisnosti od udaljenosti stajalista od
domadinstva, jer je uzeto da je udaljenost stajaliSta jedan od parametara kvaliteta

transportne usluge u odnosu na koji se mogu oceniti izgledi za koris¢enje javnog prevoza.

Indeks iskoriséenja transportnih predispozicija, IITP, predstavlja meru iskoriséenosti
odredenog vida prevoza za realizaciju kretanja u odnosu na njegovu dostupnost
domacdinstvu ili grupi domacinstava u okviru zone ili naselja za koje se zeli izracunati.
Iskori§¢enost vida prevoza se moze meriti njegovim uces¢em u vidovnoj raspodeli. Indeks
je definisan tako da predstavlja kolicnik uces¢a odredenog vida prevoza u vidovnoj
raspodeli domacinstva, zone ili naselja 1 relativne prose¢ne dostupnosti tog vida prevoza u

odnosu na prosec¢nu dostupnost ostalih vidova prevoza domacinstvu, zoni ili naselju:

n

NTP=UVD, /| D;/> D, (5.2)
i1

gde su:

UvD, - ucesce vida prevoza /7 u vidovnoj raspodeli domacinstva, zone ili naselja i

D, - prosecna dostupost vida prevoza / domacinstvu, zoni ili naselju: a) za bicikl,

motocikl, putnicki automobil, teretno vozilo i1 poljoprivredni traktor jednak je
prosecnom broju ovih prevoznih sredstava po domacdinstvu u okviru zone ili
naselja; b) za pesacenje jednak je 1 i c) za javni prevoz je jednak: 1, ako je

prosecna udaljenost stajaliSta javnog prevoza od domacinstava najvise 500
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metara; 0.5, ako je prosecna udaljenost stajaliSta javnog prevoza 501-1000

metara i 0, ako je prosec¢na udaljenost stajaliSta javnog prevoza veca od 1000

metara.
Na primer, uzmimo situaciju u kojoj domacinstvo poseduje tri prevozna sredstva bilo koje
vrste, od cega jedan putnicki automobil. Ukoliko je u vidovnoj raspodeli kretanja
domadinstva ucesée automobila 80%, onda je intuitivno jasno da se putnicki automobil vise
cksploatise u odnosu na ostala dva prevozna sredstva. Indeks IITP zapravo kvantifikuje taj
stepen eksploatacije. Ukoliko je izracunata vrednost indeksa II'TP za odredeni vid kretanja
jednaka 1, moze se zakljuciti da je ucesée tog vida u vidovnoj raspodeli potpuno srazmerno
njegovoj dostupnosti. Ako je vrednost indeksa manja od 1, onda se dati vid prevoza ne
koristi u onoj meri u kojoj je dostupan; i obrnuto, ako je vrednost indeksa veca od 1, dati
vid prevoza se koristi vise $to bi se ocekivalo na osnovu njegove dostupnosti. Ako bi se
vrednosti dostupnosti racunale ili usvajale na drugaciji nacin, rezultati bi mogli biti drugaciji.
U ovom nacinu rac¢unanja je dostupnost poistovecena sa stepenom motorizacije, ali se mera
dostupnosti moze korigovati, na primer, na osnovu rastojanja putovanja izmedu izvora i
cilja (bicikl se moze izuzeti iz izbornog skupa za putovanja duza od 7 km, a pesacenje za
putovanja duza od 5 km), dnevne frekvencije autobuskih polazaka, svrhe kretanja (nabavka

poljoprivrednog matrijala se ne moze obavljati pesacenjem) i slicno.

Definisani indeks IITP izracunat je za ruralna naselja u kojima su vr$ena istrazivanja (Tabela
5.30 i Tabela 5.31). Rezultati za ruralna naselja u pilot istrazivanju (Tabela 5.30) ukazuju da
je procenat putovanja realizovanih putnickim automobilom u Sovljaku veéi u odnosu na
relativni stepen motorizacije vezan za putnicki automobil (2.73), dok je u Gunjevcu slicna
situacija, s tim da je vrednost indeksa manja nego u Sovljaku (1.77). U oba naselja se teretna
vozila koriste prilicno proporcionalno njthovom posedovanju u odnosu na ostale vidove
prevoza (0.84 1 1.12, respektivno), dok se bicikl i poljoprivredni traktori koriste manje u
odnosu na potencijal. Ako se zbirno posmatraju putnicki automobil i teretno vozilo, za koijt
je stepen motorizacije skoro jednak u oba ruralna naselja (1.26 u Sovljaku i 1.22 u
Gunjevcu), indeks iskoriS¢enja transportnih predispozicija je 2.24 1 1.74, respektivno.
Dakle, iako imaju slican potencijal, ova dva vida prevoza se sumarno vise koriste u

Sovljaku.
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Tabela 5.30 Indeksi iskorisé¢enja transportnih predispozicija u ruralnim naseljima u pilot
istrazivanju

Putnicki  Teretno Poljoprivredni

Ruralno naselje Bicikl Motocikl . . Ukupno
automobil vozilo traktor
Di 1.07 0.27 0.93 0.33 0.74 3.34
Sovljak UVD; 0.077 0.018 0.585 0.064 0.022 0.766
IITP 0.31 0.29 2.73 0.84 0.13 1.00
Di 1.19 0.00 1.16 0.06 0.59 3.00
. UVD; 0.103 0.00 0.456 0.015 0.029 0.603
Gunjevac Nema
IITP 0.39 1.77 1.12 0.22 0.90
podataka

U Tabeli 5.31 dati su indeksi IITP za ruralna naselja u osnovnim istrazivanjima. Indeks je
izracunat na osnovu vidovne raspodele kretanja radnim danima, posto je ta raspodela
pribliznija transportnom ponasanju korisnika u toku cele nedelje. Kao i u pilot istrazivanju,
1 u ovim ruralnim naseljima je putnicki automobil eksploatisan nesrazmerno njegovom
posedovanju u ruralnim domadinstvima. Najveée iskoriscenje je zabelezeno u
poljoprivrednom naselju Stanciéi (2.50), a najmanje u planinskom naselju Devici (1.34), gde
se najveci broj kretanja realizuje u lokalnom okruzenju. U odnosu na ostala naselja, bicikl je
najbolje iskoris¢en u Sutjesci (0.62), gde se inace tradicionalno koristi, a najmanje u
planinskom naselju Deviéi, gde je ovaj transportni resurs zbog topografije terena potpuno
neiskoris¢en. I u ostalim naseljima se bicikl slabo koristi u odnosu na potencijal. Motocikl je
tako slabo iskoris¢en resurs, a moze biti od znacaja za realizovanje kretanja u lokalnom
okruzenju. U poljopriviednom naselju Stanciéi teretna vozila se koriste u skladu sa
stepenom motorizacije (1.05), dok se u Zablacu i Kaculicama mnogo vise eksploatisu.
Medutim, ovde postoji opasnost da indeks II'TP stvori sliku o ve¢em koriS¢enju teretnih
vozila nego §to je to u realnosti. Naime, u Zablacu i Kaculicama postoje zaposleni koji
teretnim vozilom preduzeca u kome rade obavljaju aktivnosti vezane za posao, a njihovo
domacdinstvo ne poseduje teretno vozilo. Zbog toga ovaj indeks ima vecu vrednost nego
§to bi se ocekivalo. Poljoprivredni traktori se ne koriste proporcionalno njihovom
posedovanju. U odnosu na druga ruralna naselja, najbolje su iskoris¢eni u poljoprivrednom
naselju Stanciéi (0.73) 1 Mrsincima, gde ima vise poljoprivrednika, a najmanje u planinskom
naselju Devi¢i 1 Kaculicama, gde se u toku posmatranog radnog dana uopste nisu koristili.
Javni prevoz se koristi viSe u odnosu na druge transportne resurse u Kaculicama (3.02), sto
se slaze sa zakljuckom iz pilot istrazivanja da je usluga javnog prevoza vaznija u udaljenijim
naseljima, ¢ak i ako su polasci retki i veca udaljenost stajalista. U Zablacu, gde je kvalitet

usluge javnog prevoza dobar u odnosu na dva pomenuta kriterijuma, autobus se koristi
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skoro proporcionalno njegovom udelu u ostalim transportnim resursima (0.84). Ako se
transportni  resursi domacdinstva posmatraju zbirno, racunajuéi i javni prevoz,
najproprocionalnije se koriste u Zablacu (1.00). Najvise su eksploatisani u Kaculicama
(1.27), gde je pesacenje nepogodno zbog topografije terena i velikih udaljenosti sadrzaja, a

najmanje u Devi¢ima (0.78), gde se najveci broj kretanja realizuje u lokalnom okruzenju, te

se motorizovani resursi rede koriste.

Tabela 5.31 Indeksi iskoriséenja transportnih predispozicija u ruralnim naseljima u
osnovnim istrazivanjima

U . avni
Ruralno naselje  Bicikl = Motocikl Putmck1' Ter'etno P.O ioprivred ‘Lrevoz Ukupn
automobil vozilo  ni traktor %
Di 1.07 0.18 1.05 0.12 0.45 0.00 2.87
Viljusa ~ UVDi 0.054 0.005 0.444 0.019 0.038  0.296 0.86
IITP 0.19 0.11 1.63 0.62 0.32 1.15
Di 1.44 0.13 0.89 0.15 0.57 1.00 4.18
Zabla¢e UVDi 0.102 0.005 0.425 0.058 0.052  0.163 0.81
IITP 0.37 0.21 2.49 2.03 0.47 0.84 1.00
Di 1.14 0.09 0.84 0.09 0.43 0.00 2.59
Mrsinci  UVDi 0.063 0.000 0.418 0.021 0.072  0.209 0.78
IITP 0.20 0.00 1.78 0.87 0.60 1.08
Di 0.65 0.03 0.80 0.03 0.55 0.50 2.55
Kaculice UVDi 0.012 0.000 0.457 0.019 0.000  0.426 0.91
IITP 0.07 0.00 2.03 2.63 0.00  3.02 1.27
Di 1.00 0.14 0.74 0.02 0.44 0.00 2.34
Mrcajevei UVDi 0.074 0.008 0.365 0.016 0.025  0.184 0.67
IITP 0.25 0.20 1.65 2.74 0.19 0.96
Di 1.10 0.23 0.80 0.20 0.87 0.50 3.70
Stanci¢ci  UVDi 0.045 0.000 0.436 0.045 0.134  0.251 0.91
IITP 0.19 0.00 2.56 1.05 0.73 2.36 1.16
Di 0.37 0.17 0.90 0.17 0.43 0.00 2.04
Devi¢i ~ UVDi 0.00 0.007 0.397 0.00 0.027  0.089 0.52
IITP 0.00 0.12 1.34 0.00 0.19 0.78
Di 1.98 0.30 0.84 0.07 0.60 0.50 4.29
Sutjeska  UVDi 0.233 0.008 0.364 0.004 0.060  0.036 0.70
IITP 0.62 0.14 2.29 0.30 0.53 0.38 0.87

* Javni prevoz se odnosi na autobus i taksi, ukoliko taksi usluga postoji u datom ruralnom naselju

Na Slici 5.67 prikazane su vrednosti indeksa u zavisnosti od prihoda domacdinstva u
ruralnim naseljima u pilot istrazivanju. Prilikom poredenja Sovljaka i Gunjevca treba imati
na umu da je broj domacdinstava sa niskim i visokim prihodima u Gunjevcu veoma mali (3
domacdinstva za svaku kategoriju). Stoga se, na primer, izuzetno veliko iskoriséenje teretnih
vozila u domadinstvima sa niskim prihodima u Gunjevcu ne moze smatrati relevantnim, jer

je uzorak mali. Sa slike se moze uociti da su u svakoj kategoriji prihoda domacinstva
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transportni resursi veoma slabo iskoris¢eni ili se previse koriste. Zapravo, ni u jednoj
kategoriji prihoda domacinstva nema prevoznih sredstava koja se koriste proporcionalno
njthovom broju u domacinstvu. Putnicki automobil se generalno najvise eksploatise. Ako se
uporede domacinstva sa srednjim prihodima u Sovljaku i Gunjeveu, moze se zakljuciti da je
osnovna razlika u velikoj iskoris¢enosti teretnih vozila u Sovljaku, $to je posledica bavljenja

poljoprivredom.
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Slika 5.67 Indeksi iskoris¢enja transportnih predispozicija u odnosu na prihod domacinstva
u Sovljaku i Gunjevcu

U Tabeli 5.32 su date vrednosti II'TP (zbirno, za sve transportne resurse, ukljucujuci 1 javni
prevoz) u odnosu na prihode domacinstva, za ruralna naselja u osnovnom istrazivanju.
Medu domacinstvima sa niskim prihodima, transportni resursi u domadinstvu su najvise
eksploatisani u Kaculicama, jer je peSacenje realna alternativa samo za mali deo kretanja. U
Mrdincima i Stanci¢ima nije bilo kretanja medu clanovima domacinstava sa niskim
prihodima, pa odatle je njihov IITP jednak nuli. Da bi se doslo do realne vrednosti ovog
indeksa, potrebno je prosiriti uzorak, tako da obuhvata vise domadinstava sa niskim
prihodima. Iako u proseku siromasna domacinstva manje koriste svoje transportne resurse,
najverovatnije zbog visoke cene goriva ili transportne usluge, dalja diferencijacija po
prihodima domacinstva (srednji i visoki) ne pokazuje konzistentnu vezu izmedu visine

prihoda 1 IITP.
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Tabela 5.32 Indeksi iskoriséenja transportnih predispozicija u ruralnim naseljima u
osnovnim istrazivanjima, u odnosu na prihode domacéinstava

Ruralno naselje  Viljusa Zablace Mrsinci Kaculice Mrcajevci StancCi¢i Devi¢i Sutjeska

Domacdinstva sa

Omacins 1.06 0.88  0.00 1.67 0.90 0.00 0.8 0.90
niskim prihodom
Domacinstva sa 1.14 1.00 1.09 1.25 0.95 1.66 081 0.84
srednjim prihodom
Domacinstva sa 1.04 1.02 1.03 1.14 1.05

visokim prihodom

Na Slikama 5.68-5.71 predstavljene su vrednosti IITP za svaki vid prevoza, u
domadinstvima grupisanim prema prihodima. U domacinstvima sa niskim prihodima bicikl
se vise eksploatise u odnosu na bogatija domacinstva. Motocikl nije dovoljno iskoriscéen, ali
se svakako vise koristi u domadinstvima sa srednjim prihodima. U siromasnim
domadinstvima putnicki automobil se ili slabije koristi u odnosu na potencijal
(najverovatniji uzrok su troskovi koriséenja) ili se uopste ne koristi, dok se u bogatim
domadinstvima eksploatiSe nesrazmerno transportnim potencijalima. Izuzetak su siromasna
domadinstva u Sutjesci, kod kojih je IITP putnickog automobila veéi od 1. Razlog je $to za
ta putovanja ne postoji adekvatna usluga javnog prevoza. Teretna vozila 1 poljoprivredne
traktore najviSe eksploatiSu domacinstva sa srednjim i visokim prihodom, ciji se clanovi

bave poljoprivredom, ali pojavljuju se 1 kod siromasnijth domacinstava.

II'TP za javni prevoz se ne moze izracunati za one grupe domacinstava od kojih je stajalite
udaljeno vise od 1000 m (jer je u tom slucaju po definiciji dostupnost javhog prevoza
jednaka nuli). Za domadinstva kojima je stajaliSte blize, javni prevoz se vise eksploatise u
odnosu na potencijal u ruralnim naseljima u kojima postoje cesti polasci (Viljusa i Zablace),
dok se u naseljima sa redim polascima (Sutjeska) koristi manje u odnosu na potencijal. Po
definiciji, dostupnost javnog prevoza racuna se samo na osnovu udaljenosti stajaliSta, dok
se broj polazaka ne uzima u obzir. Na taj nacin je dostupnost javnog prevoza ista za
domacdinstva koja se nalaze na 500 m od stajaliSta, bez obzira da li polasci postoje na svakih
15 min ili na svaka 2 sata. Medutim, da bi se detaljnije sagledala iskoriS¢enost javnog

prevoza, potrebno je razmotriti i dodatne parametre.
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Slika 5.68 Indeksi iskorisé¢enja transportnih predispozicija u odnosu na prihod domacinstva

u Viljusi i Zablacu
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Slika 5.69 Indeksi iskorisé¢enja transportnih predispozicija u odnosu na prihod domacinstva

u Mrsincima i Kaculicama

192



Odrzivo planiranje saobralaja 2a ruralna podruda

Indeks iskori$éenja tran. predispozicija

3.00

2.50

2.00

1.50

1.00 -

0.50 +

0.00

O Bicikl

sa niskim
prihodom

Domacinstva | Domacinstva | Domacinstva| Domacinstva | Domacinstva| Domadinstva
sasrednjim | savisokim sa niskim sa srednjim | sa visokim
prihodom prihodom prihodom prihodom prihodom
Mrcajevci Stancici

O Motocikl

O Putnicki automobil

B Teretnovozilo M Poljoprivrednitraktor

Slika 5.70 Indeksi iskorisé¢enja transportnih predispozicija u odnosu na prihod domadinstva
u Mrcajeveima i Stancicima
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Slika 5.71 Indeksi iskorisé¢enja transportnih predispozicija u odnosu na prihod domacinstva
u Devi¢ima 1 Sutjesci

IITP se moze razmotriti i u odnosu na daljine putovanja, pri ¢emu za razli¢ite daljine

razlicita sredstva predstavljaju realne prevozne alternative (Slika 5.72). U slucaju ruralnih

naselja na teritoriji Ub, usvojeno je da su za daljine putovanja do 5 km sve prevozne

alternative realne; za daljine od 5 do 7 km — sve alternative sem pesacenja, za daljine od 7

do 15 km — sve alternative sem pesacenja 1 bicikla; a za daljine ve¢e od 15 km — realne

alternative su putnicki automobil, teretno vozilo i autobus. Za daljine putovanja do 15 km

putnicki automobil se previse eksploatiSe, a na veéim udaljenostima njegovo koriséenje je

proporcionalno njegovom ucescu u transportnim resursima koji se realno mogu koristiti na

vecim udaljenostima. Bicikl i motocikl su resursi koji se polovi¢no koriste na daljinama

putovanja do 7 km. Teretna vozila se vise ekploatisu za najduza putovanja, a poljoprivredni
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traktori, koji su u velikom broju prisutni u ruralnim domadinstvima, predstavljaju

neiskoris¢en potencijal za putovanja duzine do 15 km.

0 i

<5km | 5-7km | 7-15km
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Slika 5.72 Indeksi iskoriséenja transportnih predispozicija u odnosu na daljinu putovanja:
Sovljak 1 Gunjevac

Za ruralna podrudja u opstinama Cacak, Ivanjica i Sec¢anj izabrana je nesto drugaéija podela
daljine putovanja za razmatranje realnosti koris¢enja pojedinih transportnih alternativa.
Posto su ova ruralna naselja udaljenija od grada u odnosu na naselja u pilot istrazivanju,
kategorija duzine putovanja od 7 do 15 km zamenjena je opsegom duzine putovanja od 7
do 20 km, jer se putovanja iznad tog opsega mogu smatrati putovanjima duzim od
udaljenosti od centra grada. Pri tome je u ovoj kategoriji poljoprivredni traktor iskljucen iz
izbornog skupa alternativa (u kategoriji od 7 do 15 km, u pilot istrazivanju, poljoprivredno
vozilo se smatralo realnom alternativom). Izracunati indeksi IITP za realne prevozne opcije
dati su na Slikama 5.73-5.76. Za putovanja duzine do 5 km bicikl je dobro iskoris¢en resurs
u Sutjesci, gde je teren inace pogodan za nemotorizovane vidove prevoza. Medutim, u
pojedinim naseljima (Zablace, Stancic¢i, Mrsinci) takode postoje realni uslovi za voznju
bicikla, ali on nije dovoljno iskoriS¢en. U ostalim naseljima je topografija terena realna
prepreka. Motocikl je vrlo malo iskoriS¢en resurs i predstavlja znacajan transportni
potencijal za kraca putovanja. Osim u Stanci¢ima i Sutjesci, putnicki automobil se previse
koristi na kratkim rastojanjima (II'TP veéi od 1). Teretna vozila su slabo iskoris¢ena, osim u
Zabla¢u. Poljoprivredni traktori su dobro iskoriSeni u naseljima gde ima vise
poljoprivrednika (Stancici, Mrsinci, Zablace), a u ostalim naseljima ima prostora za bolje

iskoriscenje.
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Slika 5.73 Indeksi iskorisé¢enja transportnih predispozicija za daljine putovanja < 5 km

Broj kretanja duzine 5 do 7 km je relativho mali u odnosu na ukupan uzorak kretanja, pa su
i podaci o IITP oskudni. Sa Slike 5.74 se moze videti da se od svih realnih alternativa
koristi samo putnicki automobil, koji se previse ekspolatiSe u odnosu na udeo u realnim
transportnim resursima na ovim duzinama putovanja, i teretno vozilo, koje se u Viljusi
koristi srazmerno udelu u ukupnom transportnom potencijalu. Ipak, zbog malog broja

podataka, ovi indeksi se ne mogu smatrati relevantnim.
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Slika 5.74 Indeksi iskoris¢enja transportnih predispozicija za daljine putovanja od 5do 7
km

Opsegu od 7 do 20 km pripadaju kretanja do centra grada, kod skoro svih ruralnih naselja
(osim u Sutjesci). Motocikl je pri ovim duzinama putovanja bolje iskoris¢en nego na kraé¢im
duzinama, premda je njegovo koris¢enje zabelezeno samo u Devi¢ima i Sutjesci (Slika 5.75).
Putnicki automobil se koristi nesrazmerno udelu u transportnom potencijalu, zbog cega su
indeksi IITP za ovaj vid prevoza vtlo visoki. Izuzetak je planinsko naselje Devici, gde je
putnicki automobil manje iskoris¢en resurs, dok se teretno vozilo najvise eksploatise. Isto
vazi 1 za Mrcajevee. U Stanci¢ima se teretno vozilo koristi srazmerno udelu u ukupnim

transportnim resursima.
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Slika 5.75 Indeksi iskoris¢enja transportnih predispozicija za daljine putovanja od 7 do 20
km

Pri putovanjima duzim od 20 km putnicki automobil se u nekim ruralnim naseljima koristi
srazmerno udelu u ukupnim realnim transportnim resursima (Stanciéi, Sutjeska), dok se u
ostalim naseljima koristi i do dva puta vise u odnosu na potencijal (Slika 5.76). U ruralnim
naseljima blizu grada srednje veli¢ine, tereno vozilo je mnogo vise iskoris¢eno u odnosu na
putnicki automobil. Ovako visoke vrednosti indeksa ukazuju da se samo jedno transportno
stredstvo (u ovom slucaju: teretno vozilo) koristi za vece duzine putovanja. U Stanci¢ima i

Sutjesci se koristi srazmerno udelu u transportnom potencijalu.
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Slika 5.76 Indeksi iskoris¢enja transportnih predispozicija za daljine putovanja > 20 km

Indeksi II'TP za javni prevoz nisu predstavljeni na prethodnim slikama, jer se u mnogim
naseljima ne mogu izracunati zbog velike prosecne udaljenosti domacinstva od stajalista. Za
ona ruralna naselja u kome su se mogle izracunati, vrednosti indeksa su date u Tabeli 5.33.
Na malim udaljenostima, do 5 km, u Kaculicama se autobus koristi vise nego $to bi se
ocekivalo s obzirom na udaljenost stajaliSta i ostale transportne alternative. Time je jos§
jednom potvrdena vaznost obezbedenja usluge javnog prevoza u udaljenijim podrucjima,

narocito kada topografija terena ne favorizuje motorizovane vidove kretanja. S druge
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strane, u Zablacu, gde je javni prevoz frekventan, a prosecna udaljenost stajalista slicna kao
u Kaculicama, javni prevoz se slabo koristi na malim udaljenostima, jer se vise pesaci.
Zapravo, u Kaculicama je autobus bolje iskoris¢en resurs u odnosu na ostala ruralna
naselja, bez obzira na daljinu putovanja, upravo zbog manjeg broja alternativa. Zapravo, na
rastojanjima od 5-7 km, u Kaculicama se koristi samo autobus. Zbog toga je vrednost IITP
izuzetno visoka (7.10). Najveci indeks iskoris¢enja autobusa dogada se pri daljinama
putovanja u opsegu 7-20 km, koje odgovaraju udaljenosti ruralnog naselja od centra grada.
Na veéim daljinama putovanja (visSe od 20 km) autobus je neiskoriséen transportni
potencijal, osim u Kaculicama. U pojedinim ruralnim naseljima, gde je prosecna udaljenost
stajalista veca od 1000 m, ucesée autobusa nije beznacajno. To narocito vazi za Viljusu, u
kojoj je prevoz frekventan, ali je udaljenost stajalista veca. To znaci da ovako definisani
indeks ne uzima u obzir sve elemente koji figurisu prilikom donosenja odluke od strane

korisnika o tome da li ¢e koristiti javni prevoz.

Tabela 5.33 Indeks iskoris¢enja autobusa u odnosu na daljinu putovanja

Daljina putovanja Zablace Kaculice Stancici Sutjeska

< 5km 0.11 1.78 0.65 0.12
5-7 km 0.00 7.10 1.28 0.79
7-20 km 1.14 2.18 2.56 0.00
> 20 km 0.21 2.38 0.25 0.69

Znacaj predstavljenog indeksa ogleda se u wukazivanju na postojeée resurse u
domadinstvima i na mogucnosti njthovog boljeg iskoris¢enja, sto je u skladu sa principima
odrzivog razvoja. U tom smislu, ovaj indeks se moze smatrati indikatorom kvaliteta
transportnog sistema, ali i indikatorom odrzivog razvoja. Ujedno, on predstavlja i
univerzalni planerski alat za brzu analizu transportnih potencijala i realnosti koris¢enja
odredenih prevoznih alternativa u nekom podrucju ili kod odredene drustvene grupe (na
primer, domadinstva sa niskim prihodom). Na taj nacin se moze oceniti gde treba
investirati 1 kako sa manje troskova poboljsati mobilnost ruralnih stanovnika. Glavna uloga
na ovaj nacin definisanog indeksa iskoris¢enja transportnih predispozicija jeste da ukaze na
neiskoriséene transportne potencijale koji su tipicni za odredeno podruéje ili drustvenu
grupu. Da bi se utvrdila moguénost njihovog boljeg iskoris¢enja, potrebno je sprovesti
detaljnije analize kako bi se identifikovale situacije u kojima su ti resursi realna alternativa

drugim, vise eksploatisanim transportnim resursima.
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5.4 Rezime

Na karakteristike transportnih zahteva ruralnih stanovnika najviSe uticu zanimanje i
sadrzajnost samog ruralnog naselja. Iako se iz analize karakteristika kretanja mogu izdvojiti
neki opsti trendovi vezani za ruralna podrudja, ne smeju se zanemariti lokalni uticaji i
specificnosti razlicitih ruralnih naselja, koji znacajno diferenciraju mobilnost 1 vidovnu

raspodelu kretanja.

U ovom poglavlju analizirane su karakteristike transportnih zahteva stanovnika ruralnih
naselja u razlicitim delovima Srbije. Svi podaci su prikupljeni anketom domadinstava,
posebno prilagodenoj specificnostima ruralnih podruéja. Istrazivanje se sprovodilo u dve
faze: pilot istrazivanje na manjem broju domacinstava, koje je imalo za cilj da ukaze na
opste karakteristike transportnih zahteva ruralnih stanovnika i da identifikuje njihove
specificnosti u odnosu na urbanu sredinu, i osnovna istrazivanja, koja su iste stvari
detaljnije ispitala. Pored toga, rezultati i iskustva u pilot istrazivanju su iskorisceni za
poboljsanje sadrzaja ankete ruralnih domacinstava u drugoj fazi, tj. osnovnim istrazivanjima
na vecem uzorku domacinstava. Prikupljeni su podaci o 554 domacinstva (1854 ispitanika) i
4739 kretanja njihovih clanova. Kretanja su belezena i radnim danima i vikendom, kako bi
se uocile nedeljne neravnhomernosti. Izabrana su podruéja u razli¢itim delovima Srbije, koja
se razlikuju u pogledu demografskih, ekonomskih, geografskih i kulturnih pokazatelja.
Ruralna naselja na teritoriji opstine Ub predstavljaju naselja u blizini malih gradova i ta
ruralnost po vise kriterijuma se jasno odrazila na indikatore planiranja saobracaja. Ruralna
naselja na teritoriji opétine Cacak predstavljaju naselja u blizini grada srednje velicine, sa
vedim uticajem urbane sredine, $to se takode odrazilo na indikatore planiranja saobracaja,
sa drugacijom vidovnom i vremenskom raspodelom kretanja u odnosu na ruralna naselja u
blizini malih gradova. Ruralno naselje na teritoriji opstine Ivanjica predstavlja tipicno
planinsko naselje, udaljeno od grada, sa malim brojem stanovnika i slabom urbano-
ruralnom interakcijom. Ravnicarsko naselje Sutjeska, na teritoriji opStine Secanj u
Vojvodini, predstavlja tipicno naselje zbijenog tipa sa velikim brojem sadrzaja u samom

naselju.

Mobilnost ruralnih stanovnika je u opstem slucaju manja nego u urbanim, s tim da se
ruralni stanovnici u naseljima u blizini gradova srednje velic¢ine vise krecu u odnosu na

ruralne stanovnike u naseljima u blizini malih gradova. Najmanje se kre¢u stanovnici
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udaljenih brdsko-planinskih i planinskih naselja, dok je u ravnicarskom naselju prosecna
mobilnost veca od prose¢ne mobilnosti u gradovima. Vikendom je mobilnost ruralnih
stanovnika manja nego radnim danima, ali su manje i neravnomernosti izmedu pripadnika
razlicitth grupa zanimanja. U naseljima gde postoji znacajniji procenat zaposlenih
stanovnika vremenska raspodela kretanja ima oblik vremenske raspodele kretanja u
gradovima, dok su u ruralnim naseljima, gde dominira poljoprivredna funkcija, kretanja
ravnomernije rasporedena u toku dana, bez jasno izrazenih vr$nih perioda. U ruralnim
naseljima uglavnom postoji jutarnji vr$ni period, dok u naseljima bogatim sadrzajima nema
popodnevnog vr$nog sata, tj. kretanja su ravnomernije rasporedena. Na osnovu analize
podataka utvrdeno je mobilnost u ruralnim podrucjima pogodnije pratiti na nivou
domadinstva nego na niovu pojedinca, jer se na taj nac¢in mogu uociti konzistentniji
trendovi. Takode, uoceno je da nedeljna mobilnost ima veoma slicne karakteristike kao 1
mobilnost u toku radnog dana, pa se moze izabrati da se mobilnost posmatra ili u toku

jednog prosecnog radnog dana ili u toku nedelje.

Zanimanje stanovnika 1 udaljenost osnovnih sadrzaja najvise uticu na prostornu raspodelu
kretanja ruralnih stanovnika, a dalje 1 na izbor vida prevoza. Procenat kretanja u lokalnom
okruzenju je veci radnim danima, dok se vikednom ruralni stanovnici vise kre¢u van
opstine. Putnicki automobil je dominantno prevozno sredstvo, osim u mestima gde se
najveci broj kretanja realizuje u samom naselju, a to su udaljena planinska naselja, gde
postoji slaba interakcija izmedu urbane i ruralne sredine, i naselja bogata sadrzajima. Iako
putnicki automobil dominira, njegovo ucesée u vidovnoj raspodeli je mnogo vece u
naseljima gde je slabija ponuda javnog prevoza (ruralna naselja u blizini malih gradova).
Vikendom se u svim ruralnim naseljima ucesc¢e individualnih prevoznih sredstava povecava
na racun smanjenja nemotorizovanih vidova, ali je i popunjenost putnickog automobila
veca vikendom nego radnim danima. Koris¢enje bicikla je tradicionalno vezano za
ravnicarska naselja, dok se u brdskim 1 planinskim naseljima skoro uopste ne koristi zbog
nepovoljne topografije terena. Poljoprivredni traktori i teretna vozila imaju znacajnije
ucesce u vidovnoj raspodeli poljoprivrednih naselja. Stanovnici poljoprivrednih ruralnih
naselja su inace bolje integrisani u lokalnu zajednicu, te se, u odnosu na ostala ruralna
naselja, u veCem procentu oslanjaju na prevoz od strane prijatelja i komsija, narocito
vikendom. Medu svim istrazenim ruralnim naseljima, ravnicarsko naselje se najvise

izdvojilo u pogledu vidovne raspodele, jer zbog prostorne organizacije naselja i broja
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sadrzaja dominiraju nemotorizovani vidovi kretanja. Najrazlicitije vidove prevoza koriste
clanovi domadinstava koja poseduju jedno motorizovano prevozno sredstvo. Regresionom
analizom je utvtdeno da su najznacajniji uticaji na odnose u vidovnoj raspodeli starost
stanovnika, pri ¢emu su u razli¢itim naseljima zabelezeni razliciti trendovi, kao i
posedovanje vozacke dozvole, pri ¢emu vozaci vise kotiste putnicki automobil i teretno

vozilo u odnosu na one stanovnike koji ne poseduju vozacku dozvolu.

Analizom vidovne raspodele uoceno je da u ruralnim domadinstvima postoje izvesni
transportni resursi, koji se pojavljuju u realizaciji kretanja, ali se slabije koriste u odnosu na
druge. Da bi se utvrdila iskoriséenost ukupnih i pojedinih resursa domacinstva, definisan je
indeks iskoriséenja transportnih predispozicija. Ovaj indeks je zasnovan na dostupnosti
prevoznih alternativa domacinstvu, grupi domacinstava ili celom naselju, koja se uporeduje
sa zastupljenoscu tih prevoznih alternativa u vidovnoj raspodeli kretanja. Na ovaj nacin je
utvrdeno da su bicikl, motocikl i poljoprivredne masine resursi koji se slabo koriste na
krad¢im rastojanjima, a imaju realan potencijal za realizovanje svakodnevih svrha kretanja u
lokalnom okruzenju. Glavna uloga ovog indeksa jeste u ukazivanju na neiskoriscene
transportne potencijale koji su tipicni za odredeno podrucje ili drustvenu grupu, sto moze
biti smernica za investiranje. Zbog toga se moze smatrati univerzalnim planerskim alatom
za brzu analizu transportnih potencijala 1 realnosti koris¢enja odredenih prevoznih

alternativa u nekom podrudju ili kod odredene drustvene grupe.
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6 Nova metodologija za klasifikaciju podrucja na urbana i ruralna u

odnosu na saobracajnu pristupacnost

Saobracajna pristupacnost podrucja odnosi se na lakocu pristupanja sadrZajima,
posmatranu u odnosu na dostupnost transporta, fizicke, organizacione, kvalitativhe

i ekonomske karakteristike transportnog sistema.

Fizicke karakteristike transportnog sistema, koje su od znacaja za saobracajnu pristupacnost
podrucja, odnose se na postojanje i kvalitet saobracajne infrastrukture, bilo da se radi o
saobracajnicama koje vode do urbanih centara ili o lokalnim saobracajnicama u okviru
samih ruralnih naselja. Primera radi, u ruralnim naseljima u africkim i azijskim zemljama u
razvoju cesto ne postoje putevi sa kvalitetnom kolovoznom povrsinom (nisu prekriveni
asfaltom niti odgovaraju¢im kamenim slojem), a nisu ni prohodni u svakom periodu u toku
godine (zbog obilnih kisa). U evropskim zemljama ovakve situacije su retke, medutim, u
manje razvijenim evropskim drzavama kvalitet saobracajne infrastrukture u ruralnim
podrudjima ne pogoduje koris¢enju pojedinih prevoznih sredstava, ¢ime se otezava pristup

potrebnim sadrzajima.

Organizacione karakteristike transportnog sistema su pre svega vezane za funkcionisanje
javnog prevoza, pre svega ukoliko je ova usluga obezbedena u ruralnim podrucjima. Posto
su zahtevi u ruralnim podrucjima relativno mali i prostorno razudeni, nije moguce
obezbediti da svakom domacinstvu stajaliSte bude na prihvatljivoj udaljenosti, kao i da linije
1 polasci budu uskladeni sa potrebama svih stanovnika. Zbog toga se desava da za odreden

broj ruralnih stanovnika:

e Linije javnog prevoza ne vode do cilja putovanja;
e Linije javnog prevoza vode do cilja putovanja, ali ne u odgovarajuce vreme;

e Udaljenost stajaliSta destimulise koriS¢enje javnog prevoza.

Ovo su osnovni primeri organizacionih prepreka za pristupanje sadrzajima, koje poticu od
transportnog sistema. U datom ruralnom naselju, za datog korisnika, moze postojati jedna

ili kombinacija vise prepreka koje otezavaju pristupacnost.
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Kvalitativne karakteristike transportnog sistema, od znacaja za saobracajnu pristupacnost,
odnose se na kvalitet transportne usluge. U ovom slucaju kvalitet ima vise subjektivno nego
objektivno znacenje. Moze se odnositi na komfor vozila javhog prevoza, ali i na vreme
putovanja, u zavisnosti od direktnosti trase i broja usputnih stajalista. Na taj nacin, kvalitet
transportne usluge je jednim delom odreden 1 organizacionim karakteristikama
transportnog sistema. S druge strane, posedovanje putnickog automobila pruza komfor
prilikom planiranja putovanja i pristupanja sadrzajima, ukoliko su saobracajnice pogodne za
koris¢enje motorizovanih prevoznih sredstava i ukoliko je na lokaciji sadrzaja obezbeden
prostor za parkiranje. U nekim ruralnim naseljima kvalitet infrastrukture je los, te putovanje
putnickim automobilom ne podrazumeva komfor, jer je kretanje i mimoilazenje vozila
otezano usled velikih nagiba terena i uskih puteva, a nema ni izdvojenog prostora za

bezbedno parkiranje u blizini cilja kretanja.

Ekonomske karakteristike transportnog sistema odnose se na troskove koriséenja pojedinih
prevoznih alternativa, $to takode moze uticati na lakocu pristupanja sadrzajima.
Domacdinstva sa niskim prihodima, koja se nalaze u ruralnim naseljima sa malim brojem
sadrzaja, mogu iskusiti losiju pristupacnost, jer ne mogu da priuste putnicki automobil ili
putovanje javnim prevozom do lokacije sadrzaja koji su im potrebni. Isto tako, naplata
putarine moze biti prepreka za pristupanje sadrzajima kod ruralnih domacinstava sa niskim

prihodima.

Dakle, saobracajna pristupac¢nost predstavlja obezbeden nivo pristupacnosti sadrzajima
putem parametara transportnog sistema. Sire posmatrano, parametrima transportnog
sistema se upravlja putem mera ruralne transportne politike. Koncept pristupacnosti
ruralnih naselja u okviru ruralne transportne politike je detaljno opisan u odeljku 3.2. U
ovom poglavlju saobracajna pristupacnost ¢e se sagledati kao osnova za podelu podrucja na
urbana 1 ruralna, ali i za diferenciranje ruralnih podrucja, sa ciljem da se omogudi lakse
sprovodenje saobracajnih istrazivanja 1 procedura planiranja saobracaja u ruralnim

podrudjima.
6.1 Parametri koji karakterisu pristupacnost ruralnih podrucja

Parametri koji karakteriSu pristupacnost ruralnih podruéja mogu se podeliti u sledece grupe:
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¢ Geografski polozaj;
e Namena povitsina;
e Lakoca koriS¢enja usluge javhog prevoza;

¢ Dostupnost automobila.

Geografski polozaj se odnosi na polozaj ruralnog podrudja ili naselja u odnosu na urbane
centre. Moze se meriti rastojanjem u jedinicama duzine, najces¢e duz saobracajnica, ili
vremenom putovanja. U zemljama sa visokim stepenom motorizacije u ruralnim
podru¢jima vreme putovanja se odnosi na vreme putovanja putnickim automobilom.
Medutim, zbog tendencije ka prelasku na ekoloski podobnije vidove prevoza, tj. ka
smanjenju koriséenja putnickog automobila, vreme putovanja se sve ¢esce odnosi na vreme

putovanja javnim prevozom.

Za namenu povr$ina u ruralnim naseljima se moze reéi da ima najvedi uticaj na
pristupacnost sadrzajima. U naseljima u kojima postoje brojni sadrzaji moguce je svim
stanovnicima, bez obzira na prihode, obezbediti pristupacnost osnovnih sadrzaja i usluga.
Na taj nacin je smanjena potreba za putovanjem van lokalne zajednice, pa je 1 problem
pristupacnosti manji. Medutim, ekonomska odrzivost pojedinih usluga i sadrzaja u ruralnim
naseljima se dovodi u pitanje zbog malog broja korisnika. Zato je realno ocekivati da ovaj
model dobro funkcionise u vecim ruralnim naseljima ili se mogu obezbediti mobilni oblici

najvaznijih usluga (mobilna zdravstvena ambulanta, postanska usluga od vrata do vrata i

sl.).

Lakoca korisSéenja usluge javnog prevoza se ovde odnosi na udaljenost stajaliSta od
domacdinstva i frekvenciju polazaka. Najces¢e se meri vremenom pesacenja od stajalista
linije javnog prevoza sa bar jednim polaskom na sat vremena. Ova mera moze obuhvatati i

direktnost linija, potrebu za presedanjem i uskladenost polazaka sa potrebama stanovnika.

Dostupnost automobila se moze smatrati merom komfora ruralnih stanovnika u planiranju
putovanja, s obzirom na broj i kvalitet ostalih prevoznih alternativa. Posedovanje
prevoznog sredstva od strane domacinstva ne znaci nuzno da je to prevozno sredstvo na
raspolaganju svim clanovima ili vozacima u domadinstva. To je najcesce slucaj kada
domacdinstvo poseduje jedno motorizovano prevozno sredstvo. Ukoliko nema drugih

prevoznih opcija, ostali ¢lanovi domacinstva ce iskusiti manju pristupacnost sadrzajima van
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lokalnog okruzenja. Stoga je i dostupnost automobila vazan parametar pristupacnosti, koji
otkriva razli¢ite nivoe pristupacnosti u istom domacinstvu, cesto maskirane stepenom

motorizacije.
6.2 Modeli saobracajne pristupacnosti podrucja

Najraniji modeli merenja pristupac¢nosti podrucja zasnivali su se na tipi¢nim geografskim
merama, kao §to su udaljenost od gradova. Primer takve mere je Auwstraljski indeks
pristupacnosti, ARLA (Rostami, 2005). Premda su geografske mere pristupacnosti postojane u
vremenu, one ne uzimaju u obzir transportne potrebe stanovnika niti socio-ekonomske i

druge karakteristike pojedinaca.

Engleska Agencija a ruralna podrucia (Countryside Agency) je jos 1993. godine predlozila da se,
umesto klasifikacije na osnovu geografske pristupacnosti, ruralnih podruéja klasifikuju na
osnovu transportnih potreba (Halden et al, 2002), i to putem Ccetiri vrste procene

transportnih potreba:

1. Komparativha procena transportnih potreba — u okviru ove procene porede se
individualne transportne potrebe sa prosecnim potrebama odredenog podrucja ili
slicne drustvene grupe;

2. Procena ispoljene potrebe — meri se ispostavljenim transportnim zahtevom;

3. Procena navedene potrebe — procenjuje se ispitivanjem ruralnih stanovnika o
njthovim potrebama i

4. Procena potreba zajednice — meri se u odnosu na minimalni nivo pristupacnosti

osnovnim uslugama.

Dakle, geografska klasifikacija podrucja predstavlja samo polaznu tacku u klasifikaciji
podrudja. Sveobuhvatna klasifikacija mora da uzme u obzir i mnoge druge parametre.
Istrazivanja pristupacnosti ruralnih podrucja Kilvingtona i McKenziea (1985) su potvrdila
da su transportne potrebe ruralnih stanovnika ,,previse slozene da bi se tacno izmerile bilo
kojom jednostavhom formulom®. Cak i da takva formula postoji, glavni problem je
prikupljanje potrebnih podataka. Stoga je Agencija za ruralna podrugja predlozila disagregirani

pristup, koji pri analiziranju pristupacnosti razmatra tri elementa: karakteristike osobe,

dostupnost automobila i svrhu putovanja (Halden et al., 2002). Ovakav pristup moze da
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obezbedi dobru procenu pristupacnosti u zemljama sa visokim stepenom motorizacije, gde
je transportni sistem podreden putnickom automobilu, a ne javhom prevozu (na primer,
SAD). Medutim, evropske zemlje su drugacije u tom smislu, pa ovakav pristup ne bi uzeo u
obzir druge prevozne alternative, koje takode omogucéavaju pristupacnost pojedinim
sadrzajima. U zemljama u tranziciji, medu kojima je i Srbija (Sabi¢ et al., 2012), stepen
motorizacije u ruralnim podrucjima nije visok kao u najrazvijenijim zemljama, a u
nedostatku drugih prevoznih alternativa, javni prevoz ima znacajnu ulogu, narocito u

udaljenijim i sitomasnijim podrucjima, bez obzira na kvalitet transportne usluge.

U okviru osnovnih istrazivanja u ruralnim podrucjima u Srbiji prikupljeni su podaci o tome
koliko cesto se ruralnim stanovnicima desava da odustanu od putovanja zbog
onemogucenog ili otezanog transporta. Ovo pitanje bi trebalo da pruzi u odredenoj meri
uvid u nezadovoljene transportne potrebe u ruralnim naseljima. Rezultati su predstavljeni
na Slici 6.1. Procenat ispitanika koji svakodnevno odustaju od putovanja je relativho mali:
od 0% u Zablacu od 9% u Stanci¢ima. Medu njima, najbrojniji su penzioneri, koji nemaju
vozacku dozvolu i zive u domacinstvima bez prevoznog sredstva ili sa jednim prevoznim
sredstvom, dok razlika u odnosu na pol nema. Medutim, procenat ispitanika koji su naveli
da par puta nedeljno odustaju od putovanja nije zanemarljiv. Najveci je u najudaljenijim
naseljima: Kaculicama 1 Devi¢ima. Premda su medu njima razli¢ite grupe stanovnika, ipak
najviSe ima penzionera, ali i nezaposlenih, koji nemaju vozacku dozvolu ili ¢ije domacdinstvo
ne poseduje prevozno sredstvo. Procenat zena je skoro dvostruko vec¢i u odnosu na
procenat muskaraca. Najmanje nezadovoljenih transportnih potreba imaju stanovnici
ravnicarskog ruralnog naselja Sutjeska. Sa Slike 6.1 se moze uoditi da postoji opsti trend da
se broj nezadovoljenih transportnih potreba povecéava sa udaljenosc¢u ruralnog naselja od
centra grada, jer su te potrebe najverovatnije vezane za putovanja do grada, rede nego u

lokalnom okruzenju ili van opstine.

2