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Javni prevoz

Inteligentni transportni sistemi

Savremeni urbani razvoj karakteriSu rast mobilnosti stanovniStva, povecana
motorizacija i negativni uticaji transporta na kvalitet Zivota i Zivotnu sredinu. Kao
odgovor na ove izazove razvijen je koncept odrzive urbane mobilnosti, koji
integriSe saobracajno i prostorno planiranje, zastitu Zivotne sredine i drustveno-
ekonomski razvoj. Cilj rada je analiza savremenih koncepata planiranja
saobra¢aja u funkciji odrzive urbane mobilnosti, prikaz evropskih iskustava i
procjena moguénosti njihove primjene u Bosni i Hercegovini. Primijenjene su
metode analize naucne literature, strateSkih dokumenata Evropske unije i
komparativha analiza primjera dobre prakse. Posebna paZnja posvecena je
Planovima odrzive urbane mobilnosti (SUMP), uz analizu iskustava Beca,
Kopenhagena, Ljubljane i Barselone. Rezultati ukazuju da uspjeSna odrziva
mobilnost zahtijeva integrisano planiranje, institucionalnu koordinaciju, razvoj
alternativnih vidova transporta i kontinuirano praéenje rezultata. U Bosni i
Hercegovini najveci potencijal postoji u unapredenju javnog prevoza, aktivne
mobilnosti, primjeni inteligentnih transportnih sistema i ja¢anju institucionalnih

kapaciteta.

1. Uvod

Transport predstavlja jednu od osnovnih funkcija
savremenog urbanog razvoja. Rast gradova, povecanje
broja stanovnika i intenziviranje ekonomskih aktivnosti
doveli su do stalnog povecéanja potreba za mobilno$c¢u
(Rodrigue, 2020; United Nations, 2019). Istovremeno,
rast zavisnosti od individualnog motornog saobraéaja
izazvao je brojne negativne posljedice za urbane
sredine (Newman & Kenworthy, 2015; International
Transport Forum, 2021), kao S&to je: povecanje
saobraéajnih zaguSenja, smanjenje prosjecnih brzina
kretanja, povecanje emisija Stetnih gasova, povecanje
buke,zauzimanije javnih povrsina za potrebe saobracaja
i parkiranja, te povecanje rizika za ranjive u€esnike u
saobracaju. Savremeni urbani razvoj karakteriSe
kontinuirani rast urbanog stanovniStva i povecéanje
zahtjeva za mobilnoSéu, Sto transportne sisteme
postavlia medu kljuéne faktore odrzivog razvoja
gradova. Prema procjenama Ujedinjenih naroda,
proces urbanizacije predstavlja jedan od dominantnih
globalnih trendova XXI vijeka, pri E¢emu ¢e najveéi dio
buduceg rasta stanovnistva biti koncentrisan upravo u
urbanim podrucjima (United Nations, 2019).

Takav razvoj dodatno poveéava pritisak na postojece
transportne sisteme i zahtijeva prelazak sa tradicionalnog
pristupa planiranju infrastrukture prema integrisanom
upravljanju  mobilnoS¢éu. Istovremeno, povecanje
zavisnosti od individualnog automobilskog prevoza dovelo
je do brojnih negativnih posljedica, ukljuujuci saobracajna
zagusenja, povecCanje emisija Stetnih gasova, vecu
potrodnju energije i smanjenje kvaliteta javnog prostora.
Medunarodni forum za transport ukazuje da dugoro¢na
zavisnost od automobila predstavlja jednu od najvecih
prepreka odrzivom razvoju gradova i zahtijeva promjenu
prioriteta u transportnoj politici (International Transport
Forum, 2021). Decenijama je dominantan pristup
planiranju saobracaja bio usmjeren na prilagodavanje
infrastrukture rastu¢em broju vozila. Ovakav pristup doveo
je do razvoja obimnih infrastrukturnih sistema, ali se
pokazalo da povecanje kapaciteta puteva Cesto generiSe
dodatnu saobracéajnu potraznju i dugoroéno ne rjeSava
osnovhe probleme urbane mobilnosti (Banister, 2008;
Rodrigue, 2020). Zbog toga se u savremenoj teoriji i praksi
planiranja saobracaja razvija novi pristup zasnovan na
konceptu odrzive urbane mobilnosti, koji u prvi plan
postavlja potrebe stanovnika, dostupnost sadrzaja,
sigurnost i kvalitet urbanog prostora (Banister, 2008; Gallo
& Marinelli, 2020).
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Osnovni cilj ovog koncepta nije samo omoguéavanje
veéeg broja putovanja, ve¢ stvaranje uslova za
efikasno, sigurno i ekoloski prihvatljivo kretanje
stanovnistva. Odrziva urbana mobilnost podrazumijeva
integraciju razli¢itih vidova transporta, smanjenje
negativnih  uticaja  saobracaja i uskladivanje
transportnog razvoja sa Sirim ciljevima urbanog razvoja.
Poseban znac€aj u tom procesu imaju Planovi odrzive
urbane mobilnosti (Sustainable Urban Mobility Plans-
SUMP), koji predstavljaju strateski okvir za povezivanje
transportne politike sa prostornim razvojem, zastitom
zivotne sredine i drustvenim potrebama stanovnistva.
Za razliku od tradicionalnih pristupa planiranju
saobracaja, SUMP koncept je usmjeren na definisanje

dugoro¢nih ciljeva, ukljucivanje razlicitih
zainteresovanih strana i pracenje efekata kroz jasno
definisane indikatore (Rupprecht Consult, 2019;

European Commission, 2021). Cilj ovog rada je analiza
savremenih koncepata planiranja saobrac¢aja u funkciji
odrzive urbane mobilnosti, pregled evropskih iskustava
i procjena moguénosti primjene ovih principa u Bosni i
Hercegovini. U radu je primijenjena metoda analize i
sinteze dostupne nauéne literature, strateskih
dokumenata Evropske unije i primjera dobre prakse
evropskih gradova. Na osnovu komparativhe analize
identifikovane su kljuéne moguénosti i prepreke za
primjenu odrzive urbane mobilnosti u uslovima Bosne i
Hercegovine.

2. Pregled literature

Razvoj savremenih koncepata planiranja saobraéaja
predstavlja predmet intenzivnih istrazivanja u posljednjim
decenijama. Naucna literatura ukazuje na postepeni
prelazak sa tradicionalnog pristupa planiranja transportne
infrastrukture prema integrisanom upravljanju mobilnoséu,
gdje se transportni sistem ne posmatra samo kroz
kapacitet i efikasnost kretanja vozila, ve¢ kroz Sire
drustvene, ekonomske i ekoloske ciljeve (Banister, 2008;
Rodrigue, 2020). Jedan od najznacajnijih radova u oblasti
odrzive mobilnosti jeste istrazivanje Banistera (2008), koji
uvodi koncept paradigme odrzive mobilnosti. Rezultati
istrazivanja ukazuju da savremeno planiranje mora
napustiti pristup zasnovan na povecanju kapaciteta
infrastrukture i usmjeriti se prema smanjenju potrebe
koriS¢enja automobila, poveéanju koristenja odrzivih
vidova prevoza i unapredenju kvaliteta urbanog prostora.
Geurs i van Wee (2004) istiCu da osnovni cilj transportnog
sistema nije samo omogucavanije fizickog kretanja ljudi,
vec¢ povecanje dostupnosti razliCitih aktivnosti i sadrzaja.
Koncept dostupnosti predstavlja osnovu povezivanja
transportnog i prostornog planiranja, jer omogucava
procjenu koliko transportni sistem doprinosi ostvarivanju
potreba stanovniStva. Hull (2008) naglaSava znalaj
integracije razli€itih politka u oblasti transporta, urbanog
razvoja i zastite Zivotne sredine. Prema tim istraZivanjima
odrziva transportna rieSenja zahtijevaju koordinaciju viSe
sektora i institucija, Sto predstavlja jedan od kljuénih
izazova savremenog upravljanja urbanom mobilnoS¢u.

Posebna pazZnja posvecena je Planovima odrzive
urbane mobilnosti (Sustainable Urban Mobility Plans-
SUMP). Rupprecht Consult (2019), definiSe SUMP kao
strateSki proces kojim se dugorono planira razvoj
urbane mobilnosti uz ukljuCivanje svih relevantnih
uCesnika, definisanje mijerljivih ciljeva i kontinuirano
pracenje rezultata. Evropska komisija dodatno
naglasava znacaj SUMP pristupa kao osnhovnog
instrumenta za prelazak evropskih gradova prema
odrzivijim, sigurnijim i efikasnijim transportnim
sistemima (European Commission, 2020; European
Commission, 2021).

Newman i Kenworthy (2015) analiziraju problem
zavisnosti gradova od automobila i ukazuju da urbani
sistemi zasnovani na dominantnoj ulozi privatnih vozila
dovode do povecanja prostornih, ekoloskih i drustvenih
problema. Rezultati istrazivanja pokazuju da bududi
razvoj gradova mora biti usmjeren prema smanjenju
zavisnosti od automobila i stvaranju uravnotezenijih
transportnih sistema. Pucher i Buehler (2012) istrazuju
razvoj biciklisticke mobilnosti u evropskim gradovima i
zakljuCuju da uspjeSna promocija biciklizma zahtijeva
kombinaciju infrastrukturnih, regulatornih i drustvenih
mjera. Novija istrazivanja potvrduju da razvoj aktivne
mobilnosti predstavlja jedan od kljuénih elemenata
odrzivog urbanog razvoja i unapredenja kvaliteta zivota
stanovnistva (Buehler & Pucher, 2021).

U oblasti digitalizacije transporta, Kitchin (2014) istiCe
znac&aj primjene velikih baza podataka i inteligentnih
transportnih sistema u unapredenju procesa donoSenja
odluka i upravljanja urbanim sistemima. Savremeni
koncept pametne mobilnosti dodatno nagladava
potrebu  povezivanja digitalnih  tehnologija sa
odgovaraju¢im modelima upravljanja i planiranja
transporta (Docherty et al., 2018). Evropska komisija
kroz dokumente Sustainable and Smart Mobility
Strategy i novi okvir urbane mobilnosti definiSe odrzivu
urbanu mobilnost kao jedan od kljuénih elemenata
buduéeg razvoja evropskih gradova (European
Commission, 2020; European Commission, 2021).

Ovi dokumenti nagladavaju potrebu za integracijom
razli¢itih vidova transporta, digitalizacijom mobilnosti i
smanjenjem negativnih uticaja saobra¢aja na Zivotnu
sredinu. Dobijeni rezultati istraZivanja pokazuju visok
nivo saglasnosti medu istrazivaima da buduci razvoj
urbanih transportnih sistema mora biti zasnovan na
integrisanom  pristupu koji povezuje transportno
planiranje, prostorni razvoj, zastitu zivotne sredine i
drustvene potrebe stanovniStva. Medutim, postoji
nedostatak istrazivanja koja analiziraju moguénosti
primjene ovih principa u gradovima zemalja Zapadnog
Balkana, Sto predstavlja osnov za analizu moguénosti
njihove primjene u Bosni i Hercegovini.
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3. Metodologija istrazivanja
3.1. Metodoloski pristup

Istrazivanje u ovom radu zasnovano je na kombinaciji
kvalitativnih metoda istrazivanja, komparativne analize i
analize sadrzaja relevantnih nauénih izvora i strateskih
dokumenata. Primjena kvalitativhog pristupa
omogucava detaljno razumijevanje slozenih procesa
razvoja urbane mobilnosti, posebno u kontekstu
institucionalnih, prostornih i drustvenih faktora koji uti¢u
na planiranje  transportnih  sistema.  Osnovni
metodoloski okvir obuhvata:
e analizu naucne literature iz oblasti planiranja
saobracaja i odrzive urbane mobilnosti;
e analizu strateSkih dokumenata Evropske unije;
e analizu primjera dobre prakse evropskih
gradova;
e komparativhu procjenu moguénosti primjene
evropskih modela u Bosni i Hercegovini.

MetodoloSki pristup zasnovan je na principima
integrisanog planiranja urbane mobilnosti, prema
kojima se transportni sistemi ne analiziraju izolovano,
veC u vezi sa prostornim razvojem, zastitom Zivotne
sredine i potrebama stanovnistva (Rupprecht Consult,
2019; European Commission, 2021). Istrazivanje je
sprovedeno kroz Cetiri osnovne faze:

Faza 1-Analiza razvoja planiranja saobracaja

U prvoj fazi analiziran je razvoj pristupa planiranju
saobracaja, pocCev od tradicionalnog pristupa
zasnovanog ha prognozi saobracajne potraznje i
povecanju kapaciteta infrastrukture, do savremenog
koncepta odrzive urbane mobilnosti. Analiza je
zasnovana na teorijskim postavkama razvoja
transportnog planiranja i promjeni paradigme prema
modelima koji daju veéi znadaj dostupnosti,
multimodalnosti i kvalitetu urbanog prostora (Banister,
2008; Rodrigue, 2020).

Faza 2-Analiza evropskih modela

U drugoj fazi izvrSena je analiza Cetiri evropska grada
koja predstavljaju razli¢ite modele razvoja odrZive
mobilnosti:

e Becd-integrisani sistem javnog prevoza,
Kopenhagen-razvoj biciklisticke mobilnosti;
Ljubljana-transformacija urbanog prostora, i
Barselona-koncept superblokova.

Izbor navedenih gradova izvrSen je na osnovu njihove
prepoznatljivosti u medunarodnoj literaturi i evropskoj
praksi odrzive urbane mobilnosti. Analizirani primjeri
predstavljaju razlicite pristupe, od unapredenja javnog
prevoza, preko razvoja aktivne mobilnosti, do promjene
organizacije urbanog prostora (Pucher & Buehler, 2012;
Mueller et al., 2018; Buehler & Pucher, 2021).

Faza 3-Procjena moguénosti primjene u Bosni i
Hercegovini

U treCoj fazi analizirani su kljuéni faktori koji utiCu na
moguénost primjene odrzive urbane mobilnosti u Bosni i
Hercegovini: institucionalni okvir, stanje javnog prevoza,
razvoj aktivne mobilnosti, primjena inteligentnih
transportnin  sistema (ITS), dostupnost podataka,
finansijski kapaciteti.  Procjena moguénosti primjene
zasnovana je na poredenju evropskih iskustava sa
postoje¢im uslovima u Bosni i Hercegovini, uz uvazavanje
specificnosti institucionalnog sistema, nivoa urbanog
razvoja i dostupnih resursa. Poseban znac¢aj ima analiza
institucionalnih kapaciteta i dostupnosti podataka, jer
predstavljaju osnovne preduslove za uspjeSnu
implementaciju odrzivih modela mobilnosti (Cavoli, 2020;
Sdoukopoulos et al., 2020).

Faza 4-Definisanje preporuka

Na osnovu sprovedene analize definisane su preporuke
za unapredenje planiranja urbane mobilnosti u gradovima
Bosne i Hercegovine. Preporuke su usmjerene prema
unapredenju strateSkog planiranja, razvoju javnog
prevoza, povecanju uloge aktivne mobilnosti, primjeni
digitalnih tehnologija i jaCanju institucionalne koordinacije.

3.2.Predmet i cilj istrazivanja

Predmet istraZivanja predstavlja analiza savremenih
koncepata planiranja saobracaja u funkciji odrZive urbane
mobilnosti. Poseban fokus istrazivanja usmjeren je na
promjenu tradicionalnog pristupa planiranju transportnih
sistema prema integrisanom modelu upravljanja
mobilnos¢u, koji uklju€uje povezivanje transportne politike
sa prostornim razvojem, zastitom zivotne sredine i
drustvenim potrebama stanovniStva (Banister, 2008;
Rupprecht Consult, 2019) Osnovni cilj istraZivanja je:
Analizirati savremene pristupe planiranju saobracaja,
prikazati evropska iskustva i definisati mogucnosti
primjene principa odrzive urbane mobilnosti u Bosni i
Hercegovini. Posebni ciljevi istraZivanja su: identifikacija
kljuénih karakteristika odrzivog planiranja mobilnosti,
analiza evropskih modela razvoja urbanog transporta,
procjena postojecih izazova u Bosni i Hercegovini, te
definisanje mogucih pravaca buduéeg razvoja.

3.3. Istrazivacka pitanja

Istrazivanje je zasnovano na sliedeéim pitanjima: IP1: Koje
su osnovne karakteristike savremenih modela planiranja
urbane mobilnosti u evropskim gradovima? Ovo pitanje
usmjereno je na analizu promjene paradigme planiranja
saobracaja, od tradicionalnog pristupa zasnovanog na
povecanju kapaciteta infrastrukture prema modelima koji
daju prioritet odrzivim vidovima transporta, dostupnosti i
kvalitetu urbanog prostora (Banister, 2008). IP2: Koji
faktori odreduju uspjeSnost implementacie SUMP
koncepta?
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Ovo pitanje  obuhvata analizu institucionalnih,
organizacionih, finansijskih i metodoloskih faktora koji
utitu na uspjeSnu primjenu SUM planova. Prema
evropskim smjernicama, uspjeSnost SUMP procesa zavisi
od jasnog definisanja ciljeva, uklju€ivanja zainteresovanih
strana, dostupnosti podataka i kontinuiranog pracenja
rezultata  (Rupprecht Consult, 2019; European
Commission, 2021). IP3: Koje su moguénosti i ogranicenja
primjene odrzive urbane mobilnosti u Bosni i Hercegovini?
Ovo pitanje usmijereno je na procjenu moguénosti prenosa
evropskih iskustava u specificne institucionalne,
infrastrukturne i drustvene uslove Bosne i Hercegovine.

4. Razvoj koncepta planiranja saobracaja
4.1. Tradicionalni pristup planiranju saobracaja

Tradicionalno planiranje saobracaja razvilo se u periodu
intenzivne urbanizacije i naglog povecanja koristenja
automobila. Osnovni cilj ovog pristupa bio je obezbijediti
dovolian kapacitet infrastrukture za ocekivani rast
saobracajne potraznje. U ovom periodu dominantan
pristup bio je usmjeren na predvidanje buducih
saobrac¢ajnih tokova i prilagodavanje infrastrukturnog
sistema ocCekivanom pove€anju broja putovanja
(Rodrigue, 2020). Klasi¢ni proces planiranja uglavnhom se
zasnivao na tzv. Cetvorostepenom modelu: generisanje
putovanja, distribucija putovanja, izbor vida prevoza,
dodjela putovanja na mrezu. Cetvorostepeni model
predstavlja jedan od osnovnih metodoloskih pristupa u
tradicionalnom transportnom planiranju i decenijama je
koristen za prognoziranje saobraéajne potraznje,
projektovanje transportnih mreZza i procjenu buducih
infrastrukturnih potreba (Rodrigue, 2020). Ovakav pristup
imao je znacajan doprinos u razvoju transportnih sistema,
posebno u projektovanju saobraéajnica i procjeni buduéih
potreba. Medutim, njegova osnovna slabost jeste Sto je
putovanja uglavnom posmatrao kao posljedicu potrebe za
povecanjem infrastrukture, a manje kao rezultat nacina
koriStenja prostora, dostupnosti aktivnosti i drustvenih
potreba stanovnistva (Banister, 2008).

4.2. Ograniéenja tradicionalnog pristupa

Povecanje broja saobracajnica i kapaciteta Cesto nije
dovelo do o€ekivanog smanjenja problema. Naprotiv, u
mnogim gradovima doSlo je do povecéanja koristenja
automobila, Sirenja urbanih podru¢ja, povecanja
zavisnosti od individualnog prevoza i smanjenja
atraktivhosti javnog prostora. Jedan od razloga jeste
pojava inducirane saobracajne potraznje, gdje poveéanje
kapaciteta infrastrukture moze dovesti do dodatnog
povecanja broja putovanja automobilom, d&ime se
dugoro€no smanjuju oCekivani efekti proSirenja mreze
(Banister, 2008; Rodrigue, 2020). Iskustva brojnih
evropskih i svjetskih gradova pokazala su da pristup
zasnovan iskljuivo na povecanju prostora za automobile
nije dovoljan za rjieSavanje problema urbane mobilnosti.

Dominacija automobilskog saobracaja dovela je do
povecanja prostornih, ekoloskih i drustvenih problema, sto
je uslovilo razvoj novog pristupa-planiranja mobilnosti
usmjerenog prema potrebama ljudi, a ne samo kretanju
vozila (Newman & Kenworthy, 2015).

4.3. Savremeni koncept odrzive urbane mobilnosti

Odrziva urbana mobilnost predstavlja pristup kojim se
transportni sistem planira tako da istovremeno zadovolji
potrebe stanovniStva za kretanjem, podrzi ekonomski
razvoj, zastiti Zivotnu sredinu i doprinese socijalnoj
jednakosti. Za razliku od tradicionalnog planiranja, ovaj
koncept ne posmatra mobilnost samo kroz povecanje
brzine i kapaciteta, ve¢ kroz dostupnost, kvalitet urbanog
prostora i ravnotezu izmedu razli¢itih vidova transporta
(Banister, 2008). Savremeni koncept odrzive urbane
mobilnosti sve vise se povezuje sa razvojem
multimodalnih transportnih sistema, u kojima korisnici
kombinuju razliite vidove prevoza u zavisnosti od potreba
putovanja. Poseban znacaj u tom procesu imaju novi
koncepti mobilnosti, kao Sto je Mobility as a Service
(MaaS), koji kroz digitalne platforme integriSu razlicite
transportne usluge i omoguéavaju jednostavniji pristup
javhom prevozu, dijelienoj mobilnosti i drugim
alternativnim nacinima putovanja (Alonso-Gonzalez et al.,
2020). Ovakav pristup predstavlja znacajnu promjenu u
odnosu na tradicionalno planiranje, jer se korisniku viSe ne
nudi samo odredeni vid transporta, ve¢ kompletna usluga
mobilnosti prilagodena njegovim potrebama. Osnovna
promjena ogleda se u prelasku sa planiranja saobracaja
vozila na planiranje mobilnosti ljudi. U ovom konceptu
prioritet se daje: pjeSacima, biciklistima, javhom prevozu,
zajednitkoj mobilnosti, te efikasnijem koridtenju
automobila

4.4. Planovi odrzive urbane mobilnosti (SUMP)

Planovi odrzive urbane mobilnosti predstavljaju jedan od
najvaznijin  instrumenata  savremenog  planiranja
transporta. Za razliku od tradicionalnih saobrac¢ajnih
studija, SUMP predstavlja strateSki dokument koiji
obuhvata Siri druStveni, prostorni i ekoloSki kontekst
razvoja mobilnosti (Rupprecht Consult, 2019).
Osnovni elementi SUMP pristupa su:
e Dugoroéna vizija. Grad mora definisati kakav
transportni sistem Zeli u buduénosti.
¢ Integrisano planiranje. Mobilnost se povezuje sa:
prostornim razvojem, zastitom Zivotne sredine,
energetskom politikom i ekonomskim razvojem.
e UceS¢e javnosti. Gradani i zainteresovane strane
ukljuuju se u proces donoSenja odluka.
e Mijerljivi cilievi. Svaka mjera mora imati definisane
pokazatelje uspjesSnosti.
e Kontinuirano pracenje. Efekti implementiranih
mjera moraju se redovno analizirati.
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UspjeSna implementacija SUMP koncepta zahtijeva
snaznu institucionalnu koordinaciju i sposobnost
lokalnih vlasti da povezu transportnu politiku sa drugim
sektorima urbanog razvoja. Poseban izazov predstavlja
uskladivanje saobrac¢ajnog planiranja sa prostornim
planiranjem, energetskom politikom i ciljevima zastite
zivotne sredine (European Commission, 2021). Prema
Cavoli (2020), uloga lokalnih institucija je klju¢na jer se
najveci broj mjera odrzive mobilnosti realizuje upravo na
nivou grada, gdje je potrebno uskladiti razliCite interese
i razvojne prioritete.

5. Evropska praksa u primjeni odrzive urbane
mobilnosti

Evropski gradovi predstavljaju najznacajnije primjere
primjene principa odrzive mobilnosti. Njihova iskustva
pokazuju da uspjeSan razvoj transportnih sistema
zahtijeva kombinaciju infrastrukturnih, organizacionih i
regulatornih mjera, kao i dugoro&nu politicku podrsku i
strateSko upravljanje mobilnosc¢u (European
Commission, 2021; Rupprecht Consult, 2019).

5.1. Bec¢-integrisani sistem javnog prevoza

Bec€ se smatra jednim od vodecih evropskih gradova u
oblasti odrzive urbane mobilnosti. Osnovu njegovog
modela predstavlja kvalitetan i integrisan sistem javnog
prevoza, koji je razvijan kroz dugoroCnu strategiju
unapredenja dostupnosti i smanjenja zavisnosti od
individualnog automobilskog saobracaja (European
Commission, 2021)). Sistem ukljuCuje metro, tramvaj,
autobus, regionalnu Zeljeznicu, kao i razvijenu
biciklistiCku infrastrukturu. Posebna karakteristika jeste
jednostavno povezivanje razli€itih vidova prevoza kroz
jedinstveni tarifni sistem, ¢ime se povecéava atraktivhost
javnog prevoza i olakS8ava svakodnevno Kkoristenje
razliitih modaliteta transporta (Pucher & Buehler,
2012). Grad istovremeno primjenjuje mjere kojima se
ograniCava prekomjerno  koriStenje  automobila,
uklju€ujuci upravljanje parking politikom, smanjenje
prostora za dugotrajno parkiranje i razvoj pje$ackih
zona. Iskustvo Bela pokazuje da odrziva mobilnost
zahtijeva istovremeno unapredenje alternativnih vidova
prevoza i racionalno upravljanje koristenjem automobila
(Buehler & Pucher, 2021).

svakodnevni vid

5.2. Kopenhagen-bicikl kao

prevoza

Kopenhagen predstavlja globalni primjer uspjeSne
integracije bicikla u svakodnevni transportni sistem.
Osnovni elementi razvoja biciklisticke mobilnosti su
razvijena mreza biciklistiCkih staza, fizicka odvojenost
od motornog saobraCaja, sigurne raskrsnice i
povezivanje bicikla sa javnim prevozom. Iskustvo
Kopenhagena potvrduje da razvoj biciklisticke
mobilnosti  zahtijeva viSse od same izgradnje
infrastrukture.

Potrebno je stvaranje sigurnog, povezanog i drustveno
prihvatljivog sistema u kojem bicikl postaje ravnopravan
transportni modalitet (Pucher & Buehler, 2012).
Behrendt (2019) naglaSava da biciklisticka mobilnost
predstavlja vazan element razvoja pametnih i odrzivih
gradova, posebno zbog moguénosti povezivanja sa
digitalnim tehnologijama i novim konceptima urbane
mobilnosti.

5.3.Ljubljana-primjer
prostora

transformacije urbanog

Grad Ljubljana predstavlja jedan od najznacajnijih
primjera uspjeSne primjene principa odrzive urbane
mobilnosti u gradu srednje veliine. Poseban znacaj
ovog primjera za zemlje Zapadnog Balkana ogleda se
u Cinjenici da se radi o gradu koji po veli€ini, istorijskom
razvoju i prostornoj strukturi ima odredene sli¢nosti sa
mnogim gradovima u regionu (Buehler & Pucher, 2021).
Osnovni pravac razvoja mobilnosti u Ljubljani bio je
usmjeren ka smanjenju dominacije automobila u
centralnom gradskom podrucju i povecanju kvaliteta
javnog prostora. Najznacajnije mjere obuhvatile su:
ograni¢enje motornog saobracaja u uzem centru grada;
razvoj pjeSackih zona, unapredenje biciklisticke
infrastrukture, poboljSanje javnog prevoza, povecanje
atraktivhosti  javnih  prostora. Iskustvo Ljubljane
pokazuje da odrziva mobilnost nije rezervisana samo za
velike evropske metropole. Gradovi srednje veli€ine
mogu ostvariti znaCajne rezultate kroz promjenu
prioriteta u koriStenju urbanog prostora i uspostavljanje
jasne strategije mobilnosti (European Commission,
2021). Za gradove Bosne i Hercegovine ovaj primjer je
posebno znac&ajan jer pokazuje da odredene mjere ne
zahtijevaju uvijek velika finansijska ulaganja, ve¢ prije
svega  strateSko  opredjeljenje, institucionalnu
koordinaciju i kvalitetno upravljanje.

5.4.Barselona-koncept superblokova

Barselona predstavlja jedan od najinovativnijih primjera
savremenog urbanog planiranja kroz koncept tzv.
superblokova (Superblocks). Osnovnha ideja ovog
koncepta jeste reorganizacija postoje¢eg urbanog
prostora tako da se smanji tranzitni automobilski
saobracéaj unutar odredenih gradskih cjelina i poveca
prostor namijenjen  stanovnicima. U okviru
superblokova: ograniCava se prolazni saobracaj,
smanjuje se dozvoljena brzina kretanja vozila,
povecava se prostor za pjeSake, stvaraju se novi javni
prostori, te se smanjuju buka i emisija Stetnih gasova.
Koncept superblokova pokazuje da unapredenje
urbane mobilnosti ne mora uvijek biti povezano sa
izgradnjom nove infrastrukture. Cesto se zna&ajni efekti
mogu ostvariti drugacijom organizacijom postojeceg
prostora i promjenom prioriteta u njegovom koristenju
(Mueller et al., 2018).
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5.5.Komparativna analiza evropskih modela

Analiza evropskih primjera pokazuje da uspjeSan model
odrzive mobilnosti nije zasnovan na jednoj pojedinacnoj
mjeri, ve¢ na kombinaciji stratedkog planiranja, politicke
podrske, uklju€ivanja gradana i kontinuiranog pracenja
rezultata (Banister, 2008; Rupprecht Consult, 2019).

Tabela 1. Karakteristike analiziranih evropskih modela odrzive
mobilnosti

Dominantni Kljuéne Preporuke
Grad . ;
model mjere za BiH
Metro,
tramvaj,
. Integrisani . aytobus, I_Drlorltet
Bec¢ — jedinstvena javnom
javni prevoz -
tarifa, prevozu
upravljanje
parkingom
Sigurne
staze, .
Biciklisticka povezivanje Razvoj
Kopenhagen . S aktivne
mobilnost bicikla i mobilnosti
javnog
prevoza
PjesSacke Primjenjivo u
Ljubljana Transformacija zone, gradovima
centra grada ogranicenje srednje
automobila veliine
Reorganizacija Superb!okpvu Efikasno
smanjenje .
Barselona urbanog : koristenje
tranzitnog
prostora saobracaja prostora

6. Moguénosti primjene odrzive urbane mobilnosti
u Bosni i Hercegovini

6.1. Postojeée stanje

Gradovi Bosne i Hercegovine suoCavaju se sa sli€nim
problemima kao i mnoge druge zemlje u tranziciji:
povecanjem broja automobila, nedovoljno razvijenim
javnim prevozom, nedostatkom biciklistiCke
infrastrukture, problemima parkiranja, nedovoljnom
primjenom digitalnih rjeSenja i nedostatkom sistemskog
pracenja podataka. Ovi izazovi karakteristicni su za
mnoge gradove jugoistoCne Evrope, gdje je razvoj
transportnih sistema C&esto kasnio za procesima
urbanizacije i povec¢anjem stepena motorizacije (Cavoli,
2020). U vecini slutajeva planiranje saobracaja jo$
uvijek je dominantno usmjereno na rjeSavanje trenutnih
problema, dok dugoro&ni stratedki pristup mobilnosti
nije dovoljno razvijen. Poseban izazov za gradove
Bosne i Hercegovine predstavlja &injenica da se odluke
0 razvoju transportnih sistema joS uvijek Cesto donose
na osnovu kratkoro¢nih potreba, dok nedostaje
sistemski pristup zasnovan na dugoro¢nim ciljevima i
mjerljivim pokazateljima. Savremeni evropski pristupi
ukazuju da odrziva mobilnost zahtijeva kontinuirano
pracenje rezultata, koriStenje pouzdanih podataka i
prilagodavanje politika stvarnim potrebama korisnika
(European Commission, 2021; Sdoukopoulos et al.,
2020).

6.2. Institucionalni izazovi

Jedan od osnovnih izazova predstavlja sloZen
institucionalni okvir Bosne i Hercegovine. Nadleznosti u
oblasti saobracaja rasporedene su izmedu razli€itih
nivoa vlasti: entiteta, kantona, te gradoval/jedinica
lokalne samouprave. Ovakva struktura zahtijeva visok
nivo koordinacije, posebno kod: regionalnog javnog
prevoza, upravljanja podacima, zajednickih
infrastrukturnih  projekata i razvoja ITS sistema.
Iskustva evropskih gradova pokazuju da uspjeSna
primjena odrzive urbane mobilnosti ne zavisi samo od
dostupnosti  finansijskin sredstava, ve¢ i od
institucionalne sposobnosti za koordinaciju razlicitih
sektora i nivoa upravljanja (Marsden & Reardon, 2018).
Za uspjesnu primjenu SUMP pristupa neophodno je
jacanje uloge lokalnih zajednica, jer se najveéi broj
mjera odrzive mobilnosti realizuje upravo na lokalnom

nivou. Lokalne institucije imaju kljuénu ulogu u
povezivanju transportne politike sa prostornim
razvojem, zaStitom Zivotne sredine i potrebama

stanovnistva (Cavoli, 2020).

6.3. Primjena SUMP koncepta u gradovima Bosne i
Hercegovine

Uvodenje SUMP planova predstavlja jedan od
najznacajnijih  koraka ka modernizaciji planiranja
saobra¢aja. SUMP  omoguéava prelazak od
tradicionalnog rjeSavanja pojedina¢nih saobracajnih

problema ka strateSkom upravljanju mobilnoS¢u
zasnovanom na dugoro¢nim cilievima i mjerljivim
rezultatima (Rupprecht Consult, 2019). Prioritetne

aktivnosti za gradove Bosne i Hercegovine trebale bi
ukljucivati:
e izradu strateSkih planova mobilnosti;
sistematsko prikupljanje podataka;
razvoj javnog prevoza,;
unapredenje bezbjednosti saobraéaja, i
razvoj pjeSacke i biciklisticke infrastrukture.

Primjena SUMP koncepta u Bosni i Hercegovini ne
treba se posmatrati kao jednostavno preuzimanje
evropskih modela, ve¢ kao proces prilagodavanja
lokalnim institucionalnim, ekonomskim i prostornim
uslovima.

6.4. Indikatori odrzive urbane mobilnosti

Za uspjeSnu implementaciju odrzive mobilnosti
potrebno je uspostaviti sistem pracenja rezultata.
Efikasno upravljanje odrzivom mobilnoS¢éu zahtijeva
definisanje jasnih i mijerljivih indikatora. Bez
odgovarajuceg sistema pracenja nije moguce procijeniti
uspjesnost implementiranih mjera niti izvrSiti poredenje
izmedu razli¢itih urbanih sredina. Sdoukopoulos et al.
(2020) istiCu da indikatori odrzive mobilnosti moraju
obuhvatiti ne samo transportne pokazatelje, ve¢ i
ekoloske, drudtvene i ekonomske aspekte razvoja.
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Tabela 2. Indikatori odrzive urbane mobilnosti i moguénost primjene
uBiH

7. Diskusija

Rezultati istrazivanja potvrduju da savremeno planiranje

Oblast Indikator Znacaj
Modalna Udio putovanja po nacinu Praéenje promjene
raspodjela prevoza transportnih navika

Javni prevoz Broj putnika javnog prevoza Procjena kvaliteta sistema

Dostupnost Udaljenost do stajalista Procjena dostupnosti
Biciklizam Duzina biciklisti¢kih staza  Razvoj aktivne mobilnosti
PjeSacenje Povrsina pjeSackih zona Kvalitet urbanog prostora

Broj poginulih i teSko
povrijedenih

Emisije CO; iz transporta
Primjena ITS rjeSenja

Bezbjednost Pracéenje sigurnosti

Ekologija
Digitalizacija

Procjena odrzivosti

Modernizaciju upravljanja

saobracaja prolazi kroz znacajnu transformaciju, pri ¢emu
se fokus sa tradicionalnog pristupa zashovanog na
povecanju kapaciteta saobracéajne infrastrukture pomjera
prema upravljanju mobilnoS¢u, dostupnosti i kvalitetu
urbanog prostora. U skladu sa savremenom paradigmom
odrzive mobilnosti, transportni sistem se viSe ne posmatra
isklju€ivo kroz efikasnost kretanja vozila, ve¢ kroz njegov
doprinos drustvenom, ekonomskom i ekoloSkom razvoju
grada (Banister, 2008; Rodrigue, 2020).

Analiza evropskih iskustava pokazuje da uspjesni modeli

6.5. Preporuke za razvoj odrzive mobilnosti u BiH

Na osnovu evropskih iskustava mogu se definisati
sljedece preporuke:

¢ Razvoj strateskih dokumenata. Vecéi urbani centri
trebaju izraditi Planove odrzive urbane mobilnosti

e Unapredenje javnog prevoza. Potrebno je
povecati pouzdanost, dostupnost, kvalitet vozila i
informisanost korisnika.

e Razvoj aktivne mobilnosti. Posebnu paznju treba
posvetiti biciklistickim koridorima, te sigurnim
pjeSackim i Skolskim zonama.

e PrimjenaITS tehnologija. Digitalna rieSenja trebaju

postati sastavni dio buduéeg upravljanja
transportom.
e Razvoj baze podataka. Planiranje mora biti

zasnovano na mjerljivim pokazateljima.

6.6. Primjena inteligentnih transportnih sistema
(ITS)

Digitalizacija predstavlja jedan od kljuénih elemenata
buduéeg razvoja urbanih transportnih sistema.
Inteligentni transportni sistemi omogucavaju
prikuplianje i obradu velikih koli¢ina podataka,
upravljanje saobra¢ajem u realnom vremenu,
unapredenje informisanja korisnika i efikasnije
koriStenje postojece infrastrukture. Savremeni koncept
.pametne mobilnosti“, ne podrazumijeva samo primjenu
novih tehnologija, ve¢ i promjenu nacina upravljanja
transportnim sistemima. Prema Docherty et al. (2018),
razvoj pametne mobilnosti zahtijeva povezivanje
tehnoloSkih inovacija sa odgovarajuéim modelima
upravljanja, jer sama tehnologija nije dovoljna bez
institucionalne podrske i jasne transportne politike.

Za gradove Bosne i Hercegovine posebno znacajne
mogucnosti predstavljaju: sistemi informisanja putnika u
realnom vremenu, elektronska naplata prevoza,
digitalno upravljanje parkingom, sistemi pracenja
javnog prevoza, te integracija razliCitih vidova
transporta kroz digitalne platforme.

odrzive urbane mobilnosti nisu zasnovani na pojedinacnim
infrastrukturnim  projektima, ve¢ na dugoro¢nom
strateSkom planiranju, integraciji razliith  vidova
transporta i kontinuiranoj institucionalnoj podrsci. Primjeri
BecCa, Kopenhagena, Ljubljane i Barselone potvrduju da
ne postoji univerzalni model odrzive mobilnosti, ve¢ da
uspjeh zavisi od prilagodavanja lokalnim uslovima,
razvojnim  prioritetima i  potrebama  stanovnistva
(European Commission, 2021; Rupprecht Consult, 2019).
Posebno je zna€ajno iskustvo Ljubljane, koje pokazuje da
i gradovi srednje veli¢ine mogu ostvariti zna€ajne rezultate
kroz unapredenje javnih prostora, razvoj pjeSacke i
biciklisticke infrastrukture i jaCanje javnog prevoza.
Rezultati ukazuju da najvece prepreke primjeni odrzive
urbane mobilnosti u Bosni i Hercegovini nisu isklju¢ivo
infrastrukturne ili finansijske prirode. Kiljuéni izazovi
odnose se na nedovoljno razvijen institucionalni okuvir,
fragmentaciju nadleZnosti i nedostatak pouzdanih
podataka koji bi omogudili dono3enje odluka zasnovanih
na objektivnim pokazateljima. U tom kontekstu, primjena
Planova odrZive urbane mobilnosti (SUMP) predstavlja
odgovarajué¢i okvir za integrisanje saobracajnog,
prostornog i ekoloskog planiranja, uz definisanje jasnih
ciieva, mjera i pokazatelia uspjeSnosti (Rupprecht
Consult, 2019). Istrazivanje je pokazalo da najveci
potencijal za unapredenje odrzive mobilnosti u Bosni i
Hercegovini postoji kroz razvoj kvalitetnijeg javnog
prevoza, unapredenje uslova za pjeSacenje i biciklizam,
primjenu inteligentnih transportnin  sistema i bolje
povezivanje transportnog i prostornog planiranja. Pritome,
digitalizacija i koncepti pametne mobilnosti mogu znacajno
unaprijediti upravljanje transportnim sistemom, ali samo
ukoliko su praceni odgovarajuéim institucionalnim
kapacitetima i dugoro€nom transportnom politikom
(Alonso-Gonzélez et al., 2020; Docherty et al., 2018).
Nauc¢ni doprinos ovog rada ogleda se u povezivanju
savremenih teorijskih pristupa i evropskih iskustava sa
specificnostima Bosne i Hercegovine, ¢ime se ukazuje na
mogucnosti prilagodavanja principa odrzive urbane
mobilnosti domacéim uslovima. OgraniCenje istraZivanja
predstavlja Cinjenica da nije obuhvaceno kvantitativho
modeliranje  konkretnih  urbanih  sistema. Buduca
istraZivanja trebala bi biti usmjerena na razvoj lokalnih
modela mobilnosti, analizu modalne raspodjele putovanja
i procjenu efekata pojedinaénih mjera odrzive urbane
mobilnosti.
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8. Zakljucak

Rezultati istrazivanja potvrduju da odrziva urbana
mobilnost predstavlja savremeni koncept planiranja
transportnih sistema, u kojem se naglasak pomjera sa
povecanja kapaciteta saobracéajne infrastrukture na
unapredenje dostupnosti, kvaliteta Zivota i odrzivog
razvoja gradova. Savremeni pristup podrazumijeva
integraciju razliitih vidova transporta, razvoj javnog
prevoza i aktivne mobilnosti, primjenu digitalnih
tehnologija i dono3enje odluka zasnovanih na
dugoroénim razvojnim cilievima. Analiza evropskih
iskustava pokazala je da uspjeSna implementacija
odrzive urbane mobilnosti zavisi od strateSkog
planiranja, institucionalne koordinacije i prilagodavanja
lokalnim uslovima. Ovi principi predstavljaju znacajne
smjernice i za Bosnu i Hercegovinu, gdje je potrebno
jacati institucionalne kapacitete, unaprijediti sistem
prikupljanja podataka i razvijati integrisani pristup
planiranju saobracaja.

Rezultati istrazivanja ukazuju da najveci potencijal za
unapredenje urbanih transportnih sistema u Bosni i
Hercegovini postoji kroz razvoj javnog prevoza,
unapredenje pjeSacke i biciklisticke infrastrukture,
primjenu inteligentnih transportnih sistema i uvodenje
Planova odrzive urbane mobilnosti (SUMP).
Istovremeno, uspjeSna realizacija ovih aktivnosti
zahtijeva kontinuiranu saradnju nadleznih institucija,
jasno definisane razvojne ciljeve i sistematsko praéenje
ostvarenih rezultata. Doprinos ovog rada ogleda se u
sistematizaciji savremenih pristupa odrZivoj urbanoj
mobilnosti i njihovom povezivanju sa specificnostima
Bosne i Hercegovine, &ime se pruZa osnova za buduca
istrazivanja i praktiénu primjenu odrZivih modela
planiranja saobrac¢aja. Buduca istrazivanja trebalo bi
usmjeriti na razvoj lokalnih modela mobilnosti i
kvantitativnu procjenu efekata pojedinacnih mjera
odrzive urbane mobilnosti.

Moze se zakljuCiti da odrziva urbana mobilnost
predstavlja realan pravac razvoja urbanih transportnih
sistema u Bosni i Hercegovini. Njena uspje3na primjena
zahtijeva postepenu tranziciju ka integrisanom
planiranju, u kojem mobilnost nije cilj sama po sebi, ve¢
sredstvo za stvaranje sigurnijih, dostupnijih, efikasnijih i
kvalitetnijih urbanih sredina.
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Abstract: Contemporary urban development is
characterized by increasing population mobility, rising
motorization, and the growing negative impacts of
transport on quality of life and the environment. In
response to these challenges, the concept of
sustainable urban mobility has emerged, integrating
transport and spatial planning with environmental
protection and socio-economic development. The aim
of this paper is to analyze modern transport planning
concepts that support sustainable urban mobility,
present European experiences, and assess the
possibilities for their implementation in Bosnia and
Herzegovina. The study applies a review of scientific
literature, an analysis of European Union strategic
documents, and a comparative analysis of selected
best-practice examples. Particular attention is given to
Sustainable Urban Mobility Plans (SUMPs), with an
examination of experiences from Vienna, Copenhagen,
Ljublijana, and Barcelona. The findings indicate that
successful sustainable urban mobility requires
integrated planning, institutional coordination, the
development of alternative transport modes, and
continuous performance monitoring. In Bosnia and
Herzegovina, the greatest potential lies in improving
public  transport, promoting  active  mobility,
implementing Intelligent Transport Systems (ITS), and
strengthening institutional capacities.

Keywords: Sustainable Urban Mobility; Transport
Planning, Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP),
Public Transport; Intelligent Transport Systems (ITS).
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