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Alternativna studija o javnom saobraæaju u Subotici koje je pred vama ima za cilj da 
pokrene diskusiju o razvoju održivog saobraæaja u subotièkom regionu, sa akcentom na 
razvoj javnog gradskog prevoza u Subotici, restriktivan odnos prema individualnim 
automobilima i rešavanje pojaèanog zagaðenja vazduha i buke koji nastaju od saobraæaja.

Grad Subotica je prepoznao probleme funkcionisanja saobraæaja, te je 2007. godine naruèio 
studiju o stanju i naèinima poboljšanja bezbednosti i funkcionalnosti saobraæaja u gradu 
od Katedre za saobraæajno inženjerstvo Saobraæajnog fakulteta u Beogradu. Ova studija, 
završena 2008. godine, nema obavezujuæi karakter, a u njoj su predviðena brojna rešenja  
rekonstrukcije raskrsnica u gradu, izgradnje biciklistièkih staza, kao i regulisanja internog 
teretnog saobraæaja. 
Druga studija, koju je grad od naruèio istog Fakulteta, treba da bude završena u januaru 
2010. godine i da pokaže kako da se poboljša i modernizuje gradski prevoz u Subotici.

Zastupamo stav da se u trenutnoj situaciji ne primenjuju standardi i kriterijumi koji štite 
javni interes u prostoru. To se vidi na primeru veæ uraðene studije mirujuæeg saobraæaja iz 
2008. godine, koja zakljuèuje da je rešenje za zagušenost saobraæaja u centru grada 
izgradnja podzemnih garaža, jer anketirani graðani-vozaèi individualnih automobila nisu 
spremni da od svog automobila pešaèe više od 170 m do cilja. Šta je sa ostalim graðanima, 
onima koji koriste ili bi da koriste javni gradski autobus, bicikle, železnicu?

Institucije prostornog planiranja u gradu, Zavod za urbanizam grada Subotice i Direkcija 
za izgradnju grada Subotice, koje se bave realizacijom svih investicija u gradu, pa i 
saobraæajnih,  dosada su se uglavnom bavile kratkoroènim interesima saobraæajne elite, 
onima koji voze individualne automobile i stvaraju najveæi negativni uticaj na zdravlje i na 
promenu klime.

Rukovodstvo grada, na žalost, nema viziju održivog razvoja javnog saobraæaja, ne daje 
1dovoljne finansijske podrške za investiranje u tom pravcu  i ne sprovodi rigoroznije mere 

za smanjenje zagaðenja vazduha i buke.

Saobraæaj u Subotici pati od niza ekoloških, socijalnih i ekonomskih problema:

ne postoji jeftin, brz, komforan i redovan javni prevoz;

železnica i njena infrastruktura uopšte se ne razmatraju kao opcija za zadovoljenje 
potreba prigradskog saobraæaja;

nepovezanost grada u pravcu istok-zapad zbog saobraæajne barijere, železnièke pruge;

nepovezanost biciklistièkih staza u smislenu mrežu i problemi sa visokim bankinama;

ne postoje restrikcije za smanjenje broja individualnih automobila u centru grada, veæ 
naprotiv planira se njihova još veæa koncentracija;

nesprovoðenje mera za smanjenje zagaðenja od saobraæaja i buke;

nepostojanje zaobilaznice, tzv „Y“ kraka.

Pravi je trenutak da civilni sektor pokaže svoje stavove o razvoju održivog saobraæaja u 
Subotici, kako bi doprineli podizanju svesti kod donosilaca odluka, ali i šireg graðanstva o 
potrebi razvijanja kvalitetnog urbanog prostora i održive gradske saobraæajne politike. 

Publikacija je uraðena u okviru projekta CEKOR-a „Pruge i bicikle za održivi saobraæaj u 
Subotici“, a uz partnersku pomoæ Centra za regionalna istraživanja (CRI) Subotica, koji je 
sproveo istraživanja i pisanje glavnog dela publikacije. 
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1Subotica je grad sa najmanjom podrškom u investicije gradskog prevoza u Srbiji – svega 2,9%  
u odnosu na 20% u Novom Sadu i 80% u Beogradu
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Az önök elõtt levõ, nyilvános közlekedéssel foglalkozó tanulmány egy vitaindító. Célja az, hogy 
Szabadka térségében egy széleskörû párbeszédet kezdeményezzen a nyilvános közlekedés 
fenntarthatóságáról, az autóhasználat csökkentésének és a közlekedés okozta légszennyezés 
csökkentésének módjairól.

Szabadka, a városban jelentkezõ közlekedési gondokat felismerve, 2007-ben a belgrádi 
Közlekedésmérnöki kart kérte fel egy a közlekedés biztonságának és hatékonyságának javítási 
lehetõségeit vizsgáló tanulmány elkészítésére. A tanulmány, bár nem kötelezõ jellegû, 2008-ban 
elkészült, számos útkeresztezõdés-felújítást, kerékpárútfelújítást és a teherforgalom rendezésének 
módját látva elõ.

A város ugyanezt az intézményt felkérte még egy, a tömegközlekedés modernizációs lehetõségeit 
vizsgáló tanulmány elkészítésére, amelynek 2010-ben kellene napvilágot látnia. 
A mi álláspontunk szerint jelenleg a város területén nem alkalmazzák a térbeli nyilvános érdekeket 
védõ standardokat és kritériumokat. Ezt mutatja a már elkészült nyugvó közlekedést vizsgáló 
tanulmány 2008-ból, amely a városközpont forgalmi túlterheltségét földalatti garázsok építésével 
tervezi megoldani, mivel a megkérdezett polgárok, akik maguk is autóval járnak, nem hajlandók 
170 m-nél többet gyalogosan megtenni céljukig. Mi van azokkal, akik a városi busszal, kerékpárral, 
esetleg vasúton járnak, vagy ezzel szeretnének járni?

A térrendezés helyi intézményrendszere – a városrendezési intézet és Szabadka város Épitési 
igazgatósága – amelyek a közbefektetéseket, közöttük a közlekedési befktetéseket irányítják, eddig 
a közlekedési elit rövidtávú érdekeit tartották szem elõtt, akik személyautóval közlekednek, és 
ezáltal hosszú távon negatív hatást gyakorolnak a közegészségre, de hozzájárulnak a 
klímaváltozáshoz is.

A város vezetésének sajnos nincs a fenntartható közlekedés fejlõdését vezérló víziója, nem választ 
1ki elegendõ eszközt az ilyen irányú befektetésekre , és nem tesz szigorúbb intézkedéseket a zajszint 

és a levegõszennyezés csökkentésére.

Szabadka közlekedése számos környezeti, gazdasági és szociális problémával terhes:

nincs olcsó, gyors, kényelmes és rendszeres nyilvános közlekedés;

a vasúti infrastruktúra a közlekedési igények taglalásakor rendszeresen figyelmen kívül marad

a város terének kelet-nyugat megosztottsága a vasúti csomópont és infrastruktúra mentén

A kerékpárutak közötti kapcsolatok hiányában nincs használható kerékpáros hálózat, a 
közlekedést a magas útpadkák is gátolják

Semmilyen intézkedés sem igyekszik csökkenteni a központban közlekedõ személyautók 
számát, inkább ezek koncentrációját tervezik

A zaj- és légszennyezéscsökkentési intézkedések nem hatékonyak

A várost elkerülõ „Y“ leágazás hiánya ;

Ez a megfelelõ pillanat, hogy a civil szektor is nyilvánosság elé tárja álláspontjait Szabadka 
fenntartható közlekedésfejlesztésérõl, hozzájárulva a problémák feltárásához, a fenntartható 
közlekedéspolitika és a minõségi városi tér szükségletének tudatosításához a döntéshozó 
struktúrákban, de a polgárok széles rétegeinél is.
A tanulmány és a kiadvány a CEKOR „A szabadkai vasút és kerékpárút korszerûsítése“ elnevezésû 
projektum keretében készült a kutatást végzõ és tanulmány fõ részét készítõ partnerszervezet 
szabadkai CRI Centar za regionalna istraživanja segítségével. 

ELÕSZÓ

1 Szabadkán a legkisebb a városi közlekedés befektetéseinek önkormányzati támogatottsága 
egész Szerbiában – csupán 2,9% az Ujvidéki 20%-hoz és a Belgrádi 80%-hoz mérten
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Široki ravnièarski grad Subotica suoèava se 
u poslednjih nekoliko godina sa tipiènim 
problemom današnjice, velikim porastom 
motorizovanog saobraæaja u gradu. 
Posledice tog porasta su uèestala saobra-
æajna zagušenja, smanjena prohodnost na 
teritoriji grada, poveæanje zagaðenosti vaz-
duha, u prvom redu u centru grada i pove-
æanje zagaðenja bukom na celom podruèju 
grada. U skladu sa regionalnim i svetskim 
trendovima, to je uzrokovano na prvom 
mestu porastom individualnog motorizo-
vanog prevoza, jednostavno reèeno sta-
lnim rastom broja automobila. Prema 
podacima Odeljenja saobraæajne policije 
PU Subotica, u gradu je 2007. godini bilo 
registrovano oko 35.000 automobila, što 
znaèi da otprilike svaki èetvrti stanovnik 
grada raspolaže automobilom i koristi ga 
za potrebe kretanja u lokalu. 

Sam broj automobila po sebi nije tako velik 
da bi morao da rezultuje saobraæajnom 
disfunkcionalnošæu grada, ali je saobraæaj-
na zagušenost ipak èinjenica sa kojom se 
stanovnici grada svakodnevno suoèavaju. 
Izrazit globalni i lokalni trend poveæanja 
broja automobila ukazuje na potrebu ispi-
tivanja uzroka ove pojave i definisanja 
održivih rešenja saobraæaja u interesu zaš-
tite i poboljšanja kvaliteta života u gradu.

Faktor koji u osnovi odreðuje moguænosti 
razvoja saobraæaja i uslovljava moguæa re-
šenja  jeste skup ogranièenja koja nameæe 
prostorna struktura grada. Prvo specifièno 
ogranièenje je struktura uliène mreže, koja 
sav saobraæaj u gradu usmerava ka užem 
centru grada, što proizvodi ugušæenje 
saobraæaja u centru i sledstveno smanjenje 
brzine kretanja, kao i poveæanje zagaðenja.

Drugo specifièno ogranièenje je visoko 
razvijena železnièka mreža na podruèju 
grada, koja u nedostatku odgovarajuæih 
prelaza i saobraæajnica van centra grada 
predstavlja prepreku transverzalnom 
kretanju i segmentira prostor grada na 
nepovezane susedne periferne jedinice, 
koje meðusobno komuniciraju preko 
centra grada, istovremeno imobilizujuæi 
deo prostora grada, koji teži da se pretvori 
u „pojas za odlaganje smeæa“. 

Az utóbbi évtizedben Szabadka városa is 
szembesül napjaink jellegzetes problémájával, 
a közúti közlekedés növekedésével és ennek 
következményeivel, a városterület átjárható-
ságának csökkenésével, az egyre gyakoribb 
közlekedési dugókkal, az elsõsorban a város 
központjában észlelhetõ növekvõ légszeny-
nyezéssel és az egész városterületet érintõ zaj-
szennyezéssel. A globális és regionális fejlõ-
dési irányokkal összhangban, a növekedés 
elsõsorban a személyautók egyre szélesebb 
körû elterjedésének, egyre nagyobb számának 
következménye. A Közlekedésrendészet 
szabadkai központjának adatai szerint a város 
területén 2007-ben mintegy 35.000 személyau-
tót jegyeztek, vagyis minden negyedik város-
lakó rendelkezik személyautóval, amelyet 
feltehetõleg nagymértékben a helyi 
közlekedésben használ.

Bár a jármûvek száma még nem érte el azt a 
szintet, amely elméletileg ellehetetlenítené a 
város közlekedését, Szabadka forgalmi túl-
terheltségével a város lakói nap mint nap szem-
besülnek. Az autók számának várható növeke-
dése szükségessé teszi az említett jelenség 
okainak kivizsgálását, amelynek alapján a köz-
lekedésfejlesztés fenntartható irányai és meg-
oldásai körvonalazhatóak a polgárok életminõ-
ségének javítása érdekében.

A közlekedés fejlesztésének lehetõségét  korlá-
tozó tényezõ a város térstruktúrája, ezen belül 
pedig az út- és utcahálózat, amely a közleke-
dést a városközpont felé irányítja és tömöríti. 
Ennek következménye a közlekedés besûrûsö-
dése a központban, a haladási sebesség csök-
kenése, valamint a lég- és zajszennyezés 
növekedése.

A térstruktúra másik,  a   közlekedésfejlesztés 
lehetõségét meghatározó tényezõje a város 
területét szegmentáló nagy számú vasútvonal, 
amelyek elvágják a szomszédos térrészek 
közötti kapcsolatokat, így az egymás mellett 
fekvõ perifériák a város központján keresztül 
kommunikálnak egymással. A vasútvonalak 
ezenkívül jelentõs területet immobilizálnak a 
városban, a lakosság gyakran  szemétlerakó 
helyként használja ezeket a területeket.

A harmadik korlátozó tényezõ a társadalom 
mentális tér-dimenziója, amely ugyan nem 

1. DEFINISANJE 
PROBLEMA

1. A PROBLÉMA 
MEGHATÁROZÁSA
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Treæe specifièno ogranièenje je nemate-
rijalne prirode, ali ništa manje znaèajno od 
prethodna dva, buduæi da odreðuje 
moguænost promene prostorne strukture. 
Društvena percepcija prostora grada je 
jednako monocentrièna kao i prostorna 
struktura: u Subotici se svako kretanje 
koncipira kao radijalno, kroz centar grada. 
Pri tome se pod „gradom“ podrazumeva 
podruèje grada iz XIX veka, oivièeno želez-
nièkim prugama, dok se gradsko podruèje 
koje prelazi pruge percipira kao „predgra-
ðe“. Buduæi da su predgraða u toj percep-
ciji primarno orijentisana ka centru grada, 
u svesti ne postoji potreba za njihovim 
povezivanjem van centra, te transverzalni 
pravci nisu definisani ni u saobraæajnoj 
mreži, ni u društvenoj percepciji prostora. 

Održavanje monocentriène strukture pri 
znaèajnom poveæanju obima saobraæaja 
proizvodi veæu koncentraciju u centru 
grada, sa svim pozitivnim i negativnim 
posledicama, pri èemu negativne posledice 
pretežu, naroèito sa aspekta kvaliteta 
životne sredine i funkcionalnosti saob-
raæaja. To se najbolje vidi u Zagrebaèkoj i 
Preradoviæevoj ulici, èiji stanovnici i kuæe 
najviše trpe zbog vazdušnog i zvuènog 
zagaðenja i vibracija od preobimnog 
saobraæaja, dok posledice oseæa ceo grad. 
Prema Lokalnom ekološkom akcionom 
planu Subotice iz 2003. i Prostornom planu 
opštine Subotica iz 2005. godine, „rezultati 
sistematskog nivoa praæenja buke na 34 merna 
mesta u Subotici pokazuju da je stanovništvo 
izloženo prekomernom nivou buke, odnosno da 
živi u bukom optereæe-nom prostoru, konstantno 
danju i noæu. Na osnovu rezultata merenja (od 
1999-2005.) konstantovano je da nivoi 
komunalne buke imaju trend porasta i poslednjih 
godina na veæini mernih mesta premašuju 
propisane vrednosti. Najveæa prekoraèenja 
dozvoljenih nivoa konstatuju se u stambenim 
zonama.“ U istim dokumentima se konstatuje 
i da je  na osnovu stalnog nadzora koji se vrši 
na šest mesta u gradu, „kao najznaèajniji izvor 
zagaðivanja vazduha na prostoru grada 
identifikovan saobraæaj motornih vozila, posebno 
u gradskom jezgru“. Kotlarnice, ložišta i in-
dustrijski objekti su izvori vazdušnog zaga-
ðenja u mnogo manjoj meri u odnosu na 
motorni saobraæaj. Pokazuje se da je motorni 

,

anyagi jellegû, de hatásában ugyanolyan 
jelentõs mint az anyagi jellegû korlátok, lévén, 
hogy ez határozza meg a térstruktúra változá-
sainak lehetõségét. A város terének társadalmi 
térpercepciója, az épített környezet struktúrájá-
val egybehangzóan monocentrikus, a mozgás 
csak a központhoz viszonyítva határozható meg 
a városba befelé, illetve a városból kifelé vezetõ 
sugárirányú térpályák mentén. Ebben a percep-
cióban a „város“ alatt a XIX. század végi, 
három oldalról vasútvonalakkal körülölelt  
városterület értendõ, míg a vasúti síneken túli 
városrészt külterületként érzékeli az itt lakó 
közösség. Mivel a külvárosok elsõsorban a 
városközpont felé orientálódnak, a köztudatban 
nem jelenik meg a perifériák egymás közötti 
kommunikációjának lehetõsége, és ennek köve-
tkeztében a transzverzális irányok jelentéktele-
nek a tér percepciójában és az út- és utcaháló-
zatban egyaránt. 

A monocentrikus térstruktúra megõrzése a köz-
lekedés növekvõ intenzitásának függvé-nyében 
növeli a közlekedés besûrûsödését a térpályák 
találkozási pontjain, ami túlnyomórészt negatív 
következményekkel jár. A térstruktúra által 
létrehozott, folyamatosan növekvõ besûrûsödés 
negatív következményei elsõsorban a közleke-
dés funkcionalitásának csökkenésében és a 
környezet állapotának romlásában mutatkoznak, 
mint például a Zágráb és a Preradoviæ utcák 
esetében, ahol a lakók és az épületek épségét 
veszélyezteti a lég- és zajszennyezés, valamint a 
közlekedés okozta vibrációk. Szabadka Lokális 
Ökológiai Akciós Terve (2003.), valamint 
Szabadka község Területrendezési Terve (2005.) 
szerint “a zajszint 34 helyen végzett rendszeres 
ellenõrzésének eredményei azt mutatják, hogy 
Szabadka lakossága túlzott zajszintnek van 
kitéve, vagyis zajterhelt térben tartózkodik éjjel 
és nappal egyaránt. A mérések (1999-2005.) 
eredményei alapján leszögezhetõ, hogy a kom-
munális zaj szintje növekedõ trendet mutat és az 
utóbbi években az ellenõrzõ helyek többségén 
túllépik az elõírt értékeket. Az elõírt értékek 
legnagyobb túllépése a lakóövezetekben érzé-
kelhetõ.” Ugyanezek a dokumentumok a város 
területén levõ 6 állandó ellenõrzõ hely mérései 
alapján “a város területén a légszennyezés leg-
jelentõsebb forrásaként a gépjármûforgalmat 
jelölik meg, különösen a városmagban”. A 
Távfûtõ Mûvek, az ipar és a házak fûtése tehát 
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saobraæaj i najveæi izvor zagaðenja u gradu. 
(Više detalja o posledicama zagaðenja od 
motornog saobraæaja u gradu nalazi se u 
Prilogu, taèke 3. Zagaðenost vazduha u 
Subotici kao rezultat izduvnih gasova i 4. 
Zagaðenje bukom od saobraæaja u Subotici.)

Jedna od moguænosti smanjenja saobraæaj-
nog optereæenja i time poveæanja održivosti 
saobraæaja jeste javni prevoz. Prostorna 
struktura i društvena percepcija prostora, 
meðutim, dovode do toga da isti uzorak 
kretanja kroz centar prate i linije javnog 
prevoza, koji se vrši autobusima i zglobnim 
autobusima neprilagoðenim kretanju kroz 
tesne ulice centra grada. I prigradski prevoz 
se vrši autobusima, dok je veoma razvijena 
železnièka infrastruktura neiskorišæena za te 
potrebe, bez obzira na opštu malu iskorišæe-
nost pretežnog dela pruga. Kao rezultat, jav-
ni prevoz ne smanjuje saobraæajno optereæe-
nje prostora, veæ ga dodatno poveæava. Mo-
guænost razvoja javnog saobraæaja limitirana 
je i društvenom percepcijom statusnih vred-
nosti. Javni prevoz se povezuje sa nižim 
društvenim slojevima i „slabijim“ društve-
nim grupama, zbog èega su razvoj i prilago-
ðavanje ovog vida prevoza stvarnim potre-
bama istisnuti iz fokusa društva, dok je 
omoguæavanje automobilskog saobraæaja 
primarno statusno i ekonomsko pitanje. 

Druga bitna moguænost smanjenja gužve i 
zagaðenja – nemotorizovani saobraæaj – ta-
koðe je limitirana u razvoju prostornom 
strukturom i društvenom percepcijom. Pros-
torni plan opštine Subotica iz 2005. godine u 
delu posveæenom saobraæaju na više mesta 
pominje potrebu „podsticanja nemotorizo-
vanih vidova saobraæaja“, a kao mere podsti-
canja navode se rekonstrukcija postojeæih i 
izgradnja novih biciklistièkih staza. Pri tome 
se sve postojeæe biciklistièke staze nalaze uz 
najprometnije saobraæajnice, uz linije kon-
centracije motornog saobraæaja, izložene 
poveæanom zagaðenju vazduha i nivoa 
buke. Ovakvo lociranje staza je prostorni 
izraz društvene percepcije vrednosti, koja 
kretanje automobilom percipira kao izraz 
„dobitnika“, a kretanje biciklom kao obeležje 
„gubitnika“. Istovremeno, takva prostorna 
struktura ne stimuliše, veæ destimuliše 
upotrebu bicikla i time destimuliše i 

együttvéve sem szennyezik a levegõt olyan 
mértékben, mint a gépjármûforgalom.

A közlekedési terhelés csökkentésének és 
ezáltal a fenntarthatóság növelésének egyik 
lehetõsége a tömegközlekedés fejlesztése 
lehetne. A tömegközlekedés azonban a közle-
kedési térstruktúra és a társadalom térpercep-
ciója által kirajzolt mintázatot követi, a köz-
lekedést a városba bevezetõ és a városból 
kivezetõ útvonalak mentén, a központon ke-
resztül szervezve. A tömegközlekedés eszköze 
az autóbusz, többnyire csuklós kivitelezésû, 
amelynek manõverezése a város központjának 
szûk utcáiban körülményes, haladása lassú. A 
város és a község kisebb települései közötti 
tömegközlekedés is autóbuszokkal történik, 
míg a szerteágazó, fejlett vasúti infrastruktúra - 
alacsony hasznosítási fokától függetlenül - nem 
része a  tömegközlekedési hálózatnak. Így a 
tömegközlekedés inkább növeli mint csökkenti 
a város közúti gépjármûforgalom általi terhelé-
sét. A tömegközlekedés fejlesztési lehetõségeit 
a napjainkban érvényes társadalmi értékkon-
szenzus is korlátozza, amely a tömegközle-
kedés használatát az alacsonyabb szociális 
státusz és a „gyenge“ vagy „vesztes“ csopor-
tokhoz való tartozás jeleként értékeli. Ennek 
következtében a társadalom elsõdleges gaz-
dasági- és státuszkérdése az autós forgalom 
lehetõvé tétele, a tömegközlekedés fejleszté-
sének és a valós szükségletekkel való össze-
hangolásának kérdései kiszorulnak a társa-
dalom fókuszából.

A gépjármûforgalom okozta terhelés csökken-
tésének másik lehetõsége a nem motorizált 
közlekedés fejlesztése, amelyet azonban a 
térstruktúra és a társadalmi értékkonszenzus 
szintén nehezít. Szabadka község Területfej-
lesztési Terve (2005.) a közlekedéssel foglal-
kozó részben több helyen is említi a „nem 
motoros közlekedés támogatását“ mint prio-
ritást. A dokumentum támogatást célzó intéz-
kedései a meglevõ kerékpárutak rekonstruk-
ciója és új kerékpárutak építése. Ugyanakkor 
minden meglévõ kerékpárút a legforgalmasabb 
utak-utcák, a gépjármûforgalom koncentrá-
ciójának vonalai mentén vezet, a legnagyobb 
légszennyezésnek és zajterhelésnek kitéve. A 
kerékpárutak ilyen elhelyezése az autós köz-
lekedést a „nyertesek“, a kerékpáros közle-

8



poboljšanje kvaliteta života, koje bi moglo 
uslediti kao rezultat smanjenja automo-
bilskog saobraæaja na teritoriji grada. 

Ova studija ima za cilj da opiše ogra-
nièavajuæe faktore saobraæaja u gradu kroz 
analizu prostorne strukture grada i društ-
vene percepcije strukture i da skicira pred-
loge nekih moguæih rešenja za poveæanje 
održivosti saobraæaja u gradu, zasnovane na 
podsticanju i razvijanju železnièkog grad-
skog javnog prevoza i veæe upotrebe bicikla. 
Istraživanje na kome se studija bazira bilo je 
usmereno ka ispitivanju moguænosti 
„reciklaže“ elemenata prostorne strukture, 
to jest na moguænost redefinisanja društvene 
percepcije prostora redefinisanjem naèina 
korišæenja veæ postojeæih elemenata, uz 
ulaganja koja su znaèajno manja od izmeš-
tanja nekorišæene ili izgradnju nove 
infrastrukture. 

kedést pedig a „vesztesek“ jeleként érzékelõ 
társadalmi értékkonszenzus térbeli-anyagi 
kifejezõdése, amely természete szerint inkább 
destimulálja, mint segíti a kerékpáros közleke-
dést és ezzel együtt destimulálja az életminõség 
javítását is, amely az autós forgalom csökkené-
sével valóra válhatna, ezáltal csökkenhetne a 
lég- és a zajszennyezés is.

Jelen tanulmány célja a közlekedés fejlõdésé-
nek  lehetõségeit korlátozó tényezõk meghatá-
rozása a város térstruktúrájának és a társadalom 
percepciójának vizsgálatán keresztül. Az elem-
zés alapján vázolni szeretnénk a fenntartható 
közlekedés fejlesztésének néhány, a térstruktúra 
által lehetõvé tett irányát, elsõsorban a vasút vá-
rosi tömegközlekedési célokra való kihasználá-
sával és a kerékpáros közlekedés támogatásá-
val. A tanulmány alapját képezõ vizsgálat a tér 
újrahasznosításának (angolul: recycling) lehe-
tõségeit kutatja, a társadalmi térpercepció meg-
változtatásának lehetõségeire fókuszálva a meg-
lévõ térelemek és hálózatok használati módjá-
nak viszonylag kis befektetést igénylõ megvál-
toztatása által.

Subotica – Osnovni podaci Szabadka – Alapvetõ adatok

Površina administrativnog podruèja: 

Közigazgatási terület:

Broj naselja na podruèju: 

Települések száma ezen a területen

Površina obuhvaæena GUP-om iz 2005

A városrendezési terv (2005.) által behatárolt városterület

Površina kontinuirano izgraðenog podruèja grada u okviru GUP-a 2005.

A folytonosan beépített városterület a terv területén belül 

Najduže distance u kontinuirano izgraðenom podruèju grada

A folytonosan beépített városterületen mért távolságok

Sever–jug /Észak–dél 
(od raskrnica E.Kardelja/15.Avgusta do raskrnice Beogradski put/Starine Novaka)

(az E.Kardelj/Augusztus 15. keresztezt a Belgri /Starina Novak keresztezig)

Istok–zapad/Kelet–nyugat  
(od raskrsnice Segedinski put/Ðevðelijska do Crvenog sela 84) 
(a Szegedi /Gyevgyelia utca keresztezt a Vörösfalu 84-ig)

Broj stanovnika administrativnog podruèja grada (popis stanovniva 2002.)

Közigazgatási terület lakosainak száma (2002.)

Broj stanovnika kontinuirano izgranog podruèja rada (popis stanovništva 2002.)

A folytonosan beépített városterület lakosainak száma (2002.)

1007 km²

1 + 18 

8.200 ha (82 km²)

cca. 5.000 ha (50 km²)

10 km

7,5 km

148.401

99.517



2.1 Osnovne crte prostorne 
strukture Subotice

Prostorna struktura definisana je rasporedom 
i meðusobnim odnosom prostornih elemena-
ta. Elementi strukture su prirodni geografski 
objekti (reljef, hidrografija, itd.) i objekti gra-
ðene sredine (kuæe, putevi, ulice, itd.). U slu-
èaju Subotice, koja se nalazi u centralnom 
delu Panonske nizije, mala visinska razlika 
na teritoriji grada i nepostojanje otvorenih 
vodotokova ukazuje da u nedostatku karak-
ternih prirodno-geografskih crta, prostornu 
strukturu ocrtavaju elementi graðene sredi-
ne, od kojih su iz aspekta saobraæaja najbit-
niji ulièna mreža i železnièka mreža.

2.1 Szabadka térstruktúrájának 
alapvonásai

A térstruktúrát az elemek elrendezése és kap-
csolatai határozzák meg. A struktúra elemei a 
földrajzi környezet objektumai (pl. a domborzati 
és vízrajzi elemek), valamint az épített környe-
zet objektumai (házak, utcák, stb.). A Pannon 
síkság központi részén fekvõ Szabadka esetében 
a város területén a domborzati szintkülönbségek 
minimálisak, a hidrográfia szegényes, így karak-
teres földrajzi objektumok hiányában a térstruk-
túra jellemzõit az épített környezet elemei hatá-
rozzák meg, melyek közül a közlekedés szem-
pontjából a legfontosabb az utcahálózat és a 
vasúti hálózat.

2.2 Specifiènosti prostorne 
strukture Subotice

2.2.1 Razvoj i stanje uliène mreže

Subotica se kao grad pojavljuje 1743. godine, 
kada je dobila status slobodnog trgovišta, a 
kontinuirani razvoj zapoèinje od 1779. kada 
je postala slobodni kraljevski grad, što je bio 
najviši nivo lokalne autonomije u Habsburš-
koj monarhiji i kasnije u Austro-Ugarskoj. 
Teritorija grada i ulièna mreža su definisane 
još u XVIII veku. Razvoj uliène mreže se 
iskazuje najpre kao postepeno ugušæivanje 
stanovništva na istoj teritoriji tokom jednog 

2.2 Szabadka térstruktúrájának 
specifikuma

2.2.1 Az utcahálózat fejlõdése és állapota

Szabadka helyõrségi település 1743-ban kama-
ravárosi rangra emelkedett, 1779-ben pedig el-
nyerte a Szabad királyi város rangját, amely a 
Habsburg Birodalom majd az Osztrák-Magyar 
Monarchia közigazgatásának legmagasabb loká-
lis autonómiaszintjét és a városfejlõdés kezdetét 
jelentette. A XVIII. század végén alakult ki a 
városterület és rajzolódott ki az utak és utcák 
több, mint egy évszázadig fennálló rendje, amint 
az az 1778-ban és 1884-ben készült térképek 

2. PROSTORNA 
STRUKTURA

2. TÉRSTRUKTÚRA

Mapa 2. - Mihalj Kenjveš Tot, 1884.
2. térkép - Könyves tót Mihály, 1884.

Mapa 1. - Kovaè Karolj Lipot, 1778.
1. térkép - Kovács Károly Lipót, 1778
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veka, uz minimalne izmene, kao što se vidi iz 
poreðenja mapa grada iz 1778. i 1884. godine. 

Grad je doèekao doba velikog razvoja 
industrije posle 1965. godine neznatno 
proširen u odnosu na stanje iz 1884. godine, 
sa neizmenjenom uliènom mrežom. Teritorija 
grada sa mape iz 1884. u percepciji stanovni-
ka važi kao „grad“, dok se sve ostale èetvrti 
na teritoriji grada smatraju „predgraðem“.   
U periodu ekspanzije 1965–85. godine, veliki 
razvoj industrije praæen je i širenjem teritorije 
grada, naroèito u pravcu severa, uz poveæa-
nje gustine stanovanja na ostaloj teritoriji gra-
da. Ulièna mreža i stambeni blokovi formi-
rani prema potrebama nemotorizovanog 
kretanja nisu mogli da zadovolje zahteve 
motornog saobraæaja koji se sve više 
intenzivirao. 

Problem je primeæen i u urbanistièkom planu 
iz 1963. godine: „Prostorni karakter grada 
pokazuje znake neracionalnog razvoja, zbog èega 
treba zapoèeti potpuno restrukturiranje u pravcu 
podvostruèenja gustine naseljenosti na teritoriji 
grada. Polazeæi od ove opšte konstatacije i imajuæi 
u vidu neodgovarajuæu mrežu ulica za savremeni 
saobraæaj, nisku tržišnu vrednost zastarelog gra-
ðevinskog tkiva i druge graðevinske, zdravstvene, 
privredne i urbanistièke zahteve, [Generalni urba-
nistièki] plan [za period od 1963-83.godine] pred-
video je restrukturiranje prostorne strukture gra-
da iz XIX veka.“ (Kornel Ðere, »Lice naselja 
Subotice«) 

Glavni koncepti ovog plana nisu realizovani. 
Tokom važenja GUP-a za period od 1963–83. 
godine izgraðeno je više 
zona kolektivnog stano-
vanja, uglavnom na naj-
jeftinijem zemljištu (na-
selja Radijalac i Prozivka 
na moèvarnim lokacija-
ma i naselje Tokio na lo-
kaciji ošteæenoj bombar-
dovanjem u II svetskom 
ratu), rekonstruisane su 
ulice koje èine glavne 
saobraæajnice u gradu, a 
u centru grada je formi-
rana pešaèka zona. Grad-
ski tramvaj, koji je funk-
cionisao od 1897. godine, 
ukinut je, a njegova trasa 
je 1976. godine 

összehasonlításából látható. A város az ekkor 
kirajzolódott hálózat mentén való besûrûsödés-
sel fejlõdött, azonos területen, az utcahálózat 
minimális változásai mellett.

A nagy iparosításig,1965-ig a város területe alig 
növekedett az 1884-es állapotokhoz mérten, az 
utcahálózat a régi területen továbbra is válto-
zatlan volt. A város terjedésének idõszakában 
(1965–85.) az ipar gyors növekedését a város 
területi növekedése kísérte, amely az északi 
irányon volt a legkifejezettebb. A „Város“ nem 
motorizált közlekedés igényeihez igazodó utca-
hálózata nem tehettek eleget az egyre növekvõ 
motoros közlekedés követelményeinek. 

A problémát 1963-ban készült urbanisztikai terv 
is fontosnak találta: „...a város térbeli arcu-lata 
az ésszerûtlen fejlõdés jeleit mutatja, miért is 
hozzá kell látni a város egészének átfogó, bel-
terjes átépítéséhez olyan mértékben, hogy a 
lakott területek népsûrûsége megkétszerezõdjék. 
Ebbõl az általános megállapításból kiindulva, 
továbbá szem elõtt tartva az alaprajz korszerû 
közlekedésre alkalmatlan szûk szemû utcaháló-
zati részleteit, az elöregedett házállomány cse-
kély gazdasági értékét és még számos építészeti, 
egészségügyi, gazdasági és városfejlesztési 
követelményt, a [Generális urbanisztikai]  terv 
[1963-83.] a XIX. Századi városterület távlati 
átépítését irányozta elõ (Györe K.: Szabadka 
településképe).

A terv alapvetõ kitûzései nem valósultak meg. 
Az  1963–83. tervidõszak alatt kiépült ugyan né-
hány lakótelep, többnyire a legalacsonyabb érté-

kû telkeken (a Sugárút és 
a Harcosok sorakozója 
lakótelepek a vízjárta te-
rületeken, a Tokió lakó-
telep a II. világháború 
bombázásai-ban sérült 
területen épült), felújí-
tották a fõbb utak burko-
latát, a város magjában 
kialakítottak egy sétáló-
zónát. Az 1897-tõl mû-
ködõ villamost megszûn-
tették, nyomvonala he-
lyén 1976-ban kialakítot-
ták a város egyetlen 
négysávos útját. Az utca-
hálózat anakronisztikus 
karakterébõl eredõ 

Mapa 3. - Karta grada, 1983.
3. térkép - Várostérkép, 1884.



pretvorena u glavnu gradsku saobraæajnicu. 
Nerešeni problemi uzrokovani anahronošæu 
uliène mreže, konstatovani i u daljim urba-
nistièkim planovima, ostali su neizmenjeni na 
najveæem delu teritorije grada. Ulièna mreža 
Subotice definisana pre 250 godina nije funk-
cionalna za potrebe motornog saobraæaja XXI 
veka. Prema podacima iz „Urbano-geograf-
skih prouèavanja naselja Jugoslavije“, u Su-
botici je 1965. godine bilo oko 5.000 automo-
bila. Prema Odeljenju saobraæajne policije PU 
Subotica, u gradu je u 2007. godini bilo regist-
rovano oko 35.000 automobila, što je sedam 
puta više u odnosu na broj iz 1965. godine, 
koji je bio osnova za poslednju veæu rekonst-
rukciju ulica polovinom 70-ih godina XX 
veka. Zanimljivo je da u Subotici ni tokom te 
rekonstrukcije nije izmenjena ulièna mreža i 
nije izgraðena ni jedna nova komunikacija, 
odnosno saobraæajnica poput „gradske ma-
gistrale“ u Novom Sadu ili Zrenjaninu.

Primarne gradske saobraæajnice u Subotici su 
ulice-nastavci puteva koji idu od grada i ka 
gradu, bez obzira na propusnu moæ. Veza iz-
meðu ovih ulica van centra grada ili nije lo-
gièna i produžava put ili nije moguæa, zbog 
neizgraðenih ulica, železnièkih pruga i dru-
gih industrijskih objekata, pa se one povezu-
ju samo u centru grada, koji predstavlja „gor-
nji grad“ u obliku pravougaonika. Ulice koje 
èine ovaj „gornji grad“, osim južne strane koja 
je najveæa gradska saobraæajnica, nemaju ka-
pacitet za funkciju glavne saobraæajnice, iako 
to faktièki jesu. Ova mreža je suštinski mono-
centrièna, bez alternativa u kretanju kroz 
grad, što dodatno naglašava èinjenica da su 
ulice manjeg saobraæajnog znaèaja primetno 
lošije opremljene i sa velikim brojem trokra-
kih i raèvastih raskrsnica.

Samo tri saobraæajnice u gradu imaju zado-
voljavajuæi kapacitet za moderni obim motor-
nog saobraæaja (prema istoku: Maksima Gor-
kog–Segedinski put, i prema jugu: Beograd-
ski put i Trg Lazara Nešiæa–Senæanski put). 
Glavne saobraæajnice prema severu i prema 
zapadu su neodgovarajuæe, a njihova veza sa 
zadovoljavajuæim saobraæajnicama (Prerado-
viæeva i Zagrebaèka ulica) je otežana i ne-
funkcionalna. Ostale važne ulice u gradu su, 
u vršnim periodima dana, zakrèene, dok su 
zelene površine uz njih pretvorene u 
improvizovana parkirališta.

problémák, amelyekrõl minden további 
urbanisztikai terv is említést tett, változatlanul 
jelen vannak a mai város területén is. Szabadka 
250 évvel ezelõtt kifor-málódott utcahálózata a 
XXI. század motoros közúti közlekedése 
szempontjából nem funkci-onális. Mig 1965-
ben mintegy 5.000 autót jegyeztek a város 
területén (forrás: Jugoszlávia településeinek 
urbángeográfiai vizsgálata), ad-dig a 
Közlekedésrendészet szabadkai központ-jának 
adatai szerint 2007-ben a város területén 
mintegy 35.000 személyautót tartottak nyilván. 
Ez annyit jelent, hogy a múlt század 70-es éve-
iben történt utcarendezésének alapvetõ igény-
mutatója meghétszerezõdött. Érdekes megje-
gyezni, hogy az utolsó „korszerûsítés“ alkalmá-
val sem változott meg a város úthálózata, más 
városokkal (Újvidék, Zrenjanin) szemben Sza-
badkán nem épült ki egyetlen új, korszerû út 
sem a város területén.

Szabadka elsõdleges úthálózatát a városba ve-
zetõ utak mentén kialakult utcák képezik, for-
galmi áteresztõképességüktõl függetlenül. Az 
utak egymás közötti kapcsolata a városközpon-
ton kívüli részeken áttekinthetetlen és kompli-
kált, másrészt pedig a burkolatlan utcák, a vas-
utak és ipari objektumok által akadályozott, így 
az utak közötti kommunikáció a téglalap alakú 
városmagot, körülvevõ utakon-utcákon keresz-
tül valósul meg. A városmagot körülvevõ, fõ-
forgalmi szerepet ellátó utcák forgalmi kapaci-
tása, a déli oldalon húzódó négy sávos út kivé-
telével, a fõúti funkció ellátásához elégtelen. Ez 
a hálózat hangsúlyozottan monocentrikus, az 
alternatív és transzverzális irányú kapcsolatokat 
ellehetetlenítõ, amit az alacsonyabb közlekedési 
rangú utcák jelentõsen gyengébb felszereltsége 
és a szabálytalan útkeresztezõdések nagy száma 
is hangsúlyoz.

A város területén csupán három irány forgalmi 
áteresztõkapacitása felel meg a korszerû közle-
kedési igényeknek. (Kelet felé a Makszim Gor-
kij - Szegedi út, amely dél felé kanyarodik mint 
Belgrádi út, valamint a dél felé vezetõ Lazar 
Nešiæ tér - Zentai út irány). Az észak és nyugat 
felé vezetõ utak kapacitása és minõsége nem 
megfelelõ, kapcsolatuk a fent említett utakkal 
nem funkcionális, nehezített (Preradoviæ- és 
Zágráb utca). A város többi fontos utcája a napi 
forgalmi csúcsok idején átjárhatatlan, az utcák 
zöldterületeit többnyire alkalmi parkolóhely-
ként használják. 
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Najvažnije saobraæajnice u Subotici

Granice „Gornjeg grada“ 
Jug – Maksima Gorkog
Istok – Ðure Ðakoviæa
Sever – Zmaj Jovina, Trg sinagoge, Petefi Šandora
Zapad – Preradoviæeva, Zagrebaèka.

Pravac - Ulica – saobraæajnica 
Istok - Maksima Gorkog–Segedinski put
Zapad - Somborski put
Severozapad - Bajski put
Sever - Karaðorðev put–Edvina Zdovca–E.Kardelja
           - A.Èarnojeviæa–Grabovaèka 
Severoistok - Jovana Mikiæa–Majšanski put
Jug - Beogradski put
       - Trg Lazara Nešiæa–Senæanski put

Važne saobraãajnice punog kapaciteta
Ostale važne saobraãajnice
Važne saobraãajnice nedovoljnog kapaciteta
Optereãene ulice centra

„Gornji grad“

Mapa 4. - Putna mreža Subotice
4. térkép - Szabadka úthálózata
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2.2.2.1 Definisanje problema

Velik uticaj na prostornu strukturu i saobra-
æajno funkcionisanje grada ima železnièki 
èvor. Subotièki železnièki èvor po svom 
položaju i velièini je prostorni pojavni oblik 
oduševljenja i poverenja u tehnologiju, karak-
teristiènih za doba njegovog nastanka. Želez--
nièki èvor Subotica i danas je impozantna 
graðevina industrijske infrastrukture, loci-
rana u pravcu severozapad–jugoistok, dužine 
oko 2,5 km, širine izmeðu 120 i 200 m i povr-
šine preko 30 ha. Na vrhuncu svog razvoja 
1910. godine neposredno od železnièkog 
èvora odvajale su se pruge u sedam pravaca, 

2.2.2.1. A probléma meghatározása

A város térstruktúrájára és közlekedési funkció-
jának mûködésére nagy kihatással van a vasúti 
csomópont, amelynek kiterjedése és térbeli 
helyzete keletkezése korának technológiába 
vetett bizalmát és lelkesedését anyagiasítja – 
térbeliesíti. A szabadkai vasúti csomópont az 
ipari infrastruktúra impozáns építménye amely 
északnyugat-délkelet irányban húzódik a vá-
roson keresztül 2,5 km hosszan, 120 - 200 m 
között változó szélességben, mintegy 30 ha 
területet foglalva el. Fénykorában, 1910-ben 
közvetlen a vasúti csomópontból hét vasúti 
irány futott szét, három-három a csomópont 

2.2.2 Železnicka mreža 2.2.2 Vasúthálózat

Mapa 5. - Istorija izgradnje železnice
5. térkép - A vasútépítés idõrendje



po tri na severnom i na južnom kraju èvora i 
jedna bliže južnom kraju èvora u pravcu isto-
ka. Površina grada je oivièena prugama sa 
severa, istoka i juga.

Razvoj grada je brzo narušio koncept rubno 
locirane železnièke infrastrukture primenjen 
u Subotici. Veæ 1912. zapoèeto je formiranje 
naselja preko pruge. Tokom XX veka grad se 
širio u svim pravcima, uz istovremeno uguš-
æivanje na teritoriji ogranièenoj prugama i 
preko njih, tako da se železnièki èvor do 2000. 
godine prostorno „preselio“ u centar grada, 
dok u percepciji on i dalje oivièava podruèje 
koje se smatra „gradom“. 

Buduæi da je železnièka pruga iz tehnièkih 
razloga nužno odvojena od drugih oblika 
saobraæaja, taèke ukrštanja – prelazi preko 
pruga – svojim brojem, kvalitetom i lokacijom 
usmeravaju druge oblike saobraæaja. U sluèa-
ju Subotice, pruge locirane kao granice grada 
širenjem grada preko njih urasle su u gradsko 
tkivo i time dobile funkciju teško prohodnih 
„zidina“ koje odvajaju „grad“ od „predgra-
ða“. Pružni prelazi na glavnim putnim prav-
cima tako su dobili znaèaj „gradskih kapija“, 
dok pruge segmentiraju velike površine 
„predgraða“ i onemoguæuju integrisanje i 
integralno funkcionisanje celokupnog pod-
ruèja grada. Izgraðeni prostor van pruga, 
zbog monocentriène strukture prostora, 
nužno komunicira kroz centar grada, mada je 
višestruko veæi od podruèja koje je prostor-
nom strukturom odreðeno kao „grad“, što 
znaèi da železnièke pruge, koje funkcionišu 
kao graniène linije segmenata, kao i pružni 
prelazi koji funkcionišu kao gradske kapije, 
proizvode znaèajno ugušæenje saobraæaja na 
podruèju „grada“, a posebno u užem centru.

Trase pruga ostaju prepreke za kretanje u 
percepciji stanovnika i za planiranje saobra-
æaja i razvoj i kada su pruge demontirane, jer 
zemljište na kojem su bile pruge ostaje rezer-
visano i ne može se koristiti za druge namene 
(Prostorni plan Republike Srbije, Službeni 
glasnik RS 13/96). Funkcija faktièke prepreke 
na lokalnom nivou se protekom vremena 
pojaèava, jer se veæina pruga sve manje koris-
ti za saobraæaj, što železnicu iz sredstva za 
povezivanje pretvara u sredstvo razdvajanja.

Sledstveno tome, železnièka struktura, 
eksteritorijalna i neintegrisana u gradsko 

északi és déli végén, valamint a déli végpont 
közelében egy vágány kelet felé. A 
városterületet északról, keletrõl és délrõl a 
vasúti infrastruktúra határolja. 

A perem elhelyezésû vasúti infrastruktúra Sza-
badkán alkalmazott modelljét a város fejlõdése 
hamarosan átértékelte. Már 1912-ben megkez-
dõdött a város terjedése a vasúton túli területek-
re. A XX. század során a város területe minden 
irányban túllépte a vasútvonalak által jelzett 
határokat, miközben a bel- és külterület tovább 
sûrûsödött, miáltal a vasúti infrastruktúra nap-
jainkra a város központjába „költözött“. A város 
társadalmának percepciójában azonban ez az 
infrastruktúra továbbra is a „város“ területét 
kijelölõ határ.

Mivel a közúti- és a vasúti infrastuktúra 
technikai okokból szükségszerûen térbelileg el 
vannak választva, a két hálózat keresztezõdési 
pontjai - a vasúti átjárók - mennyiségükkel, 
minõségükkel és helyzetükkel befolyásolják a 
forgalmi rendet. Szabadka esetében a város túl-
nõtt a saját területének határát képezõ vasúton, 
mintegy „benõtt“ a város területébe, miközben 
technikai jellemzõikbõl kifolyólag továbbra is 
korlátozott átjárhatóságú határvonalként mû-
ködnek a „város“ és a „külváros“ között. A fõ 
útirányok vasúti átjárói ezáltal a városkapuk 
szerepkörét töltik be, míg a vasúti pályák a 
„külvárosi“ területeket szegmentálják, lehetet-
lenné téve a város teljes területének integráció-
ját és funkcionális mûködését. A vasút elhelye-
zése által „külvárosként“ minõsített beépített 
területek, bár kiterjedésükben többszörösen 
meghaladják a térstruktúrában „város“-ként 
értékelt területet, a monocentrikus térstruktúra 
miatt szükségszerûen a városközponton keresz-
tül kommunikálnak, aminek következtében a 
vasút mint „városfal“ és a külterületet szegmen-
táló tényezõ, valamint a vasúti átjárók mint 
„városkapuk“ a teljes közúti forgalmat csupán 
néhány útvonalra szûkítik és az így megnövelt 
közlekedési forgalmat bevezetik a központba, 
jelentõs forgalmi terhelést hozva létre a 
„város“, különösen a városmag területén.

A már nem létezõ vasútvonalak is átjárhatatlan 
akadályt képeznek a lakosság térpercepciójában 
és a forgalom tervezésében-fejlesztésében, 
mivel a valamikori vágányok területe továbbra 
is a vasúti hasznosítás számára fenntartott, más 
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1869–70. Otvorena pruga Sombor–Subotica–Paliæ/Segedin
1882–83. Otvorena pruga Budimpešta–Subotica–Zemun/Beograd (Alfeldska magistrala)

1885. Otvorena pruga Subotica–Baja 
1889. Otvorena pruga Subotica–Senta 
1891. Otvorena železnièka teretna stanica Subotica
1908. Otvorena pruga Subotica–Crvenka; kompletiran maksimalan prostorni obim subotièkog železnièkog èvora 

(sedam železnièkih pravaca koji se spajaju na teritoriji grada i teretna železnièka stanica)
1921. Demontiran deo pruge Subotica–Baja (od Subotice do Baèalmaša), deo pruge u gradu kasnije pretvoren u 

industrijski kolosek za industrijsku zonu Sever („Zorka“); demontiran drugi kolosek pruge 
Budimpešta–Subotica–Beograd (bivša Alfeldska magistrala); železnièki èvor Subotica objedinjuje prijemni, 
otpremni, carinski i granièno-manipulativni rad u teretnom i putnièkom saobraæaju

1980. Elektrifikovana pruga Budimpeðta–Subotica–Beograd; tokom 80-ih godina kroz subotièki þeleznièki èvor 
je prolazila ¼ ukupnog izvoza Jugoslavije

1984. Demontirana pruga Subotica–Crvenka
'80–ih Planirana izgradnja teretne meðudržavne železnièke stanice oko 3 km severno od železnièke stanice 

(napušten plan)
2005. U planu je gradnja Robno-transportnog centra za integralni transport kod staniènog mesta Naumoviæevo 

na pruzi Subotica–Beograd, izmeðu puteva Subotica–Beograd, Subotica–Senta i reke Èik

tkivo, jeste znaèajan uzrok segmentiranosti 
prostora i prepreka integrisanju celokupnog 
gradskog prostora, što otežava promenu 
monocentriène prostorne strukture grada 
presecanjem potencijalnih transverzalnih 
pravaca u prostoru i u društvenoj percepciji 
prostora. 

célokra nem használható terület marad (Szerb 
Köztársaság Területrendezési Terve, A SzK 
Hivatalos közlönye 13/96). A vasutak akadály-
funkciója a gyakorlatban egyre inkább jelen 
van, mivel a vonalak nagy részén folyamatosan 
csökken a forgalom, miáltal a vasút összekötõ 
funkciója fokozatosan átértékelõdik elválasztó 
funkcióvá.

Ennek értelmében megállapítható, hogy az 
exterritoriális, a város szövetébe nem integrált 
vasúti infrastruktúra a tér megosztottságának 
egyik alapvetõ oka, a városterület teljes értékû 
integrációjának akadálya, amely megnehezíti a 
monocentrikus térstruktúra megváltoztatását  a 
transzverzális irányok kialakítása által a térben 
és a társadalom térpercepciójában egyaránt.

1869-70. Zombor - Szabadka -Palics/Szeged pálya megnyitása.
1882-83. Budapest - Szabadka -Zimony/Belgrád pálya megnyitása (Alföldi vasút)

1885. Szabadka - Baja pálya megnyitása.
1889. Szabadka - Zenta pálya megnyitása.
1891. A szabadkai teherpályaudvar megnyitása.
1908. A Szabadka - Cservenka pálya megnyitása; ezzel a vasúti csomópont elérte mai térbeli kiterjedését és 

formáját (hét, a város területén összefonódó irány és a teherpályaudvar).
1921. A  Szabadka – Baja vasútvonal Szabadkától Bácsalmásig terjedõ részének felszedése. A vágánynak a város 

területén megmaradt részét az északi ipari övezet (Zorka Vegyimûvek) ipari vágányává alakították át; a 
Budapest–Szabadka–Belgrád (Alföldi vasút) második vágányának felszedése; a szabadkai vasúti csomópont 
mûködésében egyesíti a beszállító-, kiszállító-, vám- és határforgalmi feladatokat a személy- és árúforgalom 
területén.

1980. A Budapest–Szabadka -Belgrád vasút villamosítása; a 80-as években a szabadkai vasúti csomóponton 
keresztül valósult meg Nagy-Jugoszlávia árúkivitelének 1 -e.

1984. A Szabadka–Cservenka pálya vágányának felszedése.
A 80–as években: nemzetközi teherpályaudvar építését tervezték 3 km-re északra a vasúti pályaudvartól (terv elvetve)

2005. A tervdokumentumok integrális árúszállítási központ építését látják elõ Naumoviæevo megállóhelynél a 
Szabadka - Belgrád vasútvonalon,  a Belgrád és Zenta felé vezetõ utak és a Csík patak mentén. 
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2.2.2.2 Položaj i uticaj železnièke 
infrastrukture u Subotici

Dužina trasa železnièkih pruga na kontinui-
rano izgraðenom podruèju grada iznosi oko 
20km. Na njima postoji svega 14 prelaza pre-
ko aktivnih pruga, od kojih su neki preko vi-
še pruga na bliskom odstojanju, dok je 8 pre-
laza preko koloseka demontiranih pruga i in-
dustrijskih koloseka i još 4 na pruzi Suboti-
ca–Paliæ van Subotice. Od ukupnog broja 
pružnih prelaza u gradu, koji su navedeni uz 
mapu 6, samo 5 prelaza je potpuno funkcio-
nalno i ima znaèaj za kretanje kroz grad, dok 
je 9 delimièno funkcionalno ili sporedno, a 8 
potpuno periferno i bitno samo za jedan pra-
vac ili samo za bezbednost saobraæaja.

Znaèaj pruge kao fizièke i funkcionalne pre-
preke kretanju zavisi od broja, kvaliteta i lo-
kacije taèaka ukrštanja i od intenziteta želez-
nièkog saobraæaja i po tom kriterijumu se 
aktivna železnièka infrastuktura u Subotici 
može grupisati na sledeæi naèin:

1) Železnièki èvor i elektrifikovana pruga 
za Budimpeštu i Beograd, kao najaktivniji 
deo železnièke mreže, predstavlja osnovnu 
osu podele grada na istoèni i zapadni deo.

Subotièki železnièki èvor predstavlja najveæu 
fizièku prepreku kretanju kroz grad, neka-
dašnji „istoèni zid“ grada. Èvor svojom veli-
èinom, lokacijom i èinjenicom da na njemu 
postoje samo dva potpuno funkcionalna 
prelaza èini da se svo kretanje od i prema 
severoistoènom i istoènom, kao i delu sever-
ne teritorije grada, sliva na jedan podvožnjak 
(u ulici Maksima Gorkog) kao jedino moguæe 
mesto prelaza pruge. Duž oko 2,5 km èvora 
postoje još dva samo delimièno upotrebljiva 
prelaza: 

podvožnjak u Lošinjskoj ulici, visine 3,3 
m, koji teški kamioni i autobusi ne mogu 
da koriste; 

nadvožnjak Majšanski most, koji se lomi 
pod pravim uglom i postavljen je 
izmeðu ulica koje su i same teško 
pristupaène. 

Pruga za Budimpeštu je sledeæa fizièka 
prepreka po znaèaju. Van železnièkog èvora 
postoji samo jedan prelaz preko ove pruge (u 
Kosovskoj ulici), udaljen od èvora tek 500 m. 
Severno od ovog prelaza ne postoji ni jedan 

2.2.2.2 A vasúti infrastruktúra helyzete és 
állapota Szabadkán

A város folyamatosan beépített területén a vasút-
vonalak hossza összesen mintegy 20 km. A vas-
úti átjárók közül csupán 14 van az aktív vágá-
nyokon, ezek közül néhány kis távolságra he-
lyezkedik el egymástól, míg 8 átjáró a használa-
ton kívüli, ipari vagy megszüntetett vágányokon 
van. További négy átjáró van a városterületen kí-
vül a Szabadka - Palics vonalon. A 6. térképen 
jelölt összes vasúti átjáró közül csak 5 teljes 
funkciójú átjárónak van jelentõsége a város köz-
lekedése szempontjából, 9 átjáró részlegesen 
funkcionális vagy helyzeténél fogva másodlagos 
jelentõségû, 8 pedig csak a vasúti forgalom biz-
tonságát szolgálja .

A vasút fizikai- és funkcionális akadály jellege a 
közutakkal való keresztezõdési pontok mennyi-
ségétõl, minõségétõl, helyzetétõl és a vasúti for-
galom intenzitásától függ. E szempontok figye-
lembe vételével Szabadka vasúti infrastruktúrája 
a következõ módon írható le és csoportosítható:

1.) A vasúti csomópont és a Budapest -Bel-
grád villamosított vasútvonal, amely mint a 
város vasúti hálózatának legaktívabb része a 
város alapvetõ, keleti és nyugati részre való 
megosztottságának tengelyét képezi.

A szabadkai vasúti csomópont a mozgás legna-
gyobb fizikai akadálya, a valamikori „keleti vá-
rosfal“. Kiterjedésével, helyzetével és egyetlen 
teljesen funkcionális átjáróhelyével a város kele-
ti és  északkeleti részének, valamint az északi 
rész keleti felének teljes közlekedése erre az 
egyetlen funkcionális átjáróhelyre összpontosul 
(aluljáró a Makszim Gorkij utcában), amely az 
egyetlen teljesen átjárható hely a város területén. 
A csomópont mintegy 2,5 km hosszán még két 
részleges funkcionális átjáró található: 

aluljáró a Lošinj utcában, amelynek 3,3 
méteres magassága használhatatlanná teszi 
az aluljárót a nehéz teherautók és az 
autóbuszok számára;

a Majsai híd, amely nehezen hozzáférhetõ, a 
hídra való felmenetel és a lemenetel 
egyaránt  körülményes és áttekinthetetlen. 

A Budapest felé vezetõ vasút a mozgás követke-
zõ jelentõs akadálya. A vasúti csomópont terüle-
tén kívül csak egy közúti átjáró van ezen a vona-
lon, a Koszovó utcában, csupán 500 m-re a 
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prelaz za motorna vozila. Sa obe strane te 
pruge su èetvrti niske gustine stanovanja u 
dužini oko 4,5 km od železnièkog èvora 
(Majšanskog mosta). Istoèni deo ove zone sa 
gradom komunicira preko Majšanskog mosta 
i podvožnjaka u ulici Maksima Gorkog, a 
zapadni deo preko prelaza u Grabovaèkoj 
ulici i prelaza na Karaðorðevom putu. Time 
je veliki severni pojas grada preseèen na dva 
dela bez meðusobne veze, koja sa gradom 
imaju vezu samo sa po jednom saobraæaj-
nicom, a sav saobraæaj iz njih usmeren je na 
po jedan potpuno funkcionalan i po jedan 
delimièno funkcionalan pružni prelaz.

Pruga za Beograd zbog svog rubnog položaja 
ne predstavlja prepreku kretanju u gradu. 
Ona se, meðutim, može kvalifikovati kao 
prepreka u percepciji, pre nego stvarna 
funkcionalna prepreka. Pošto se pruge per-
cipiraju kao neprelazne prepreke, saobraæaj 
sa autoputa Beograd–Horgoš i drugi saobra-
æaj sa istoène strane pruga za Beograd i Sentu 
nije povezan sa industrijskom zonom na jugu 
grada direktno, van naseljenog podruèja, veæ 
se uvodi na teritoriju grada koristeæi mnogo 

vasúti csomóponttól és a Majsai hídtól. Ettõl a 
ponttól északra nincs a motoros jármûvek köz-
lekedésére alkalmas átjáró. A vasútvonal mind-
két oldala gyéren lakott, a Majsai hídtól mint-
egy  4,5 km hosszúságban húzódik beépített 
terület. A vasút által kettéválasztott terület 
keleti része a város központjába a Majsai hídon 
és a Makszim Gorkij utcai aluljárón keresztül 
jut be, a nyugati része pedig a Grabovo utcai és 
Karadjordje úti (Halasi úti) átjárókon keresztül 
jut el a céljáig. Ezáltal a város nagy, északi te-
rülete két egymással nem kommunikáló részre 
van választva, mindkét rész forgalma gyakor-
latilag egy-egy útra koncentrálódik és a köz-
pontba mindkét részrõl csupán egy teljesen- és 
egy részben funkcionális átjárón lehet bejutni.

A Belgrád felé vezetõ vasútvonal most is peri-
férikus helyzetben van, így a város területén 
való mozgást nem akadályozza. A társadalom 
térérzékelésében azonban ez a vasútvonal is 
akadály jelleggel bír, amelynek mentális muta-
tója, hogy az Újvidék–Horgos autóútról délke-
letrõl a vasútvonal keleti oldalán a városba 
érkezõ  forgalmat nem a rövidebb úton, egy új 
vasúti átjáró építésével kötötték össze a város 

Železnièki prelazi za motorna vozila na kontinuirano izgraðenom podruèju grada
Motorosjármû-átkelõhelyek a folyamatosan beépített városterületen

Ulica                                                      Pruga                                      Vrsta ukrštanja
Utca                                                   Vasútvonal                                 Átkelõ  típusa
                                               1) Maksima Gorkog

2( Lošinjska
3) Senæanski put
4) Tolminska
5) Balkanska
6) Ðorða Natoševiæa
7) Majšanski most
8) Kosovska 
9) Grabovaèka
10) Kozaraèka
11) Karaðorðev put
12) Kakanjska
13) Jasenovaèka
14) Bajski put

Beograd, Senta,ex za Crvenku
Beograd, Senta, ex za Crvenku
Beograd, Senta, ex za Crvenku
Beograd
Paliæ
Paliæ
Budimpešta, Sombor, kompleks „Zorka“
Budimpešta, Sombor, kompleks „Zorka“
Sombor, kompleks „Zorka“
Sombor
Sombor
Sombor
Sombor
Sombor

Podvož./Aluljar.
Podvož./Aluljar.
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
Podvož./Aluljar.
U nivou/Szintben
Nadvož./Felülj.
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben

1) Beogradski put
2) Starine Novaka
3) Otmara Majera
4) Edvina Zdovca
5) Josipa Kolumba
6) P.Papa–Bistrièka–I.Meštroviæa
7) Magnetna polja
8) J.Mikiæa–Majšanski puta

Ex za Crvenku
Ex za Crvenku
Ex za Crvenku
Ex za Baju
Ex za Baju
Ex Industrijski kolosek
Ex Industrijski kolosek
Ex Industrijski kolosek

Podvož./Aluljar.
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben
U nivou/Szintben

1. Potamnjeni prelazi – Poptuno funkcionalni prelazi/teljesen funkcionális átjárók
2. Podvuèeni prelazi – Delimièno funkcionalni i sporedni prelazi/részlegesen funkcionális és másodrendû átjárók
3. Neoznaèeni prelazi – Perifreni prel. i oni bitni samo za bezbednost saobraæaja/külsõ és vasútbiztonsági átjárók
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stariji pružni  prelaz na Senæanskom putu. 
Teretni saobraæaj se zatim sa zapadne strane 
ovih pruga vraæa ka jugu do industrijske 
zone kroz stambena podruèja. 

2) Pruga za Sombor prolazi kroz gusto 
naseljene gradske èetvrti, ali je saobraæaj na 
njoj znaèajno nižeg intenziteta. Neposredno 
uz ovu prugu je trasa bivše pruge 
Subotica–Baja, koja je nakon 1918. pretvore-
na u industrijski kolosek za hemijsku 
industriju „Zorka“, koji se ne koristi preko 10 
godina; zapadno od kompleksa „Zorke“ 
pruga se ne koristi od 1918., a od ivice grada 
je demontirana.

Pruga za Sombor i bivša pruga za Baju èine 
bivši „severni zid“ koji se prostire oko 4,5 km 
prema zapadu od železnièkog èvora (Maj-
šanskog mosta). Pruga za Sombor ima najvi-
še ureðenih prelaza na delu do kompleksa 
„Zorke“ (do Karaðorðevog puta), dok se 
ureðeni prelazi dalje prema zapadu nalaze u 
ulicama koje sa obe strane pruge nisu asfal-
tirane i neupotrebljivi su za kretanje kroz 
grad, osim usko lokalno. Nešto severnije od 
nje se nalazi bivša pruga za Baju, koja deli 
prelaze sa prugom za Sombor do kompleksa 
„Zorke“ (u ulici Edvina Zdovca–produžetak 
Karaðorðevog puta), nakon èega je na njoj 
samo jedan prelaz, koji završava na neasfalti-
ranoj ulici. Kombinacija ove dve pruge i 
ureðenih pružnih prelaza svodi svo kretanje 
pravcem sever–jug na jednu saobraæajnicu 
(Karaðorðev put/Edvina Zdovca), dok je 
alternativno kretanje pravcem istok–zapad 
nemoguæe zbog nepostojanja pružnih prelaza 
na pruzi za Budimpeštu.

3) Bivša pruga Subotica–Crvenka, koja je 
demontirana, ali su na teritoriji grada delom 
ostali koloseci. 
Ova pruga, bivši „južni zid“ grada, 
demontirana je od izlaza sa teritorije grada 
(od ulice Otmara Majera), ostavljajuæi za 
sobom spomenik u vidu podvožnjaka na 
jednoj od glavnih gradskih saobraæajnica 
(Beogradski put). Grad se u ovom delu manje 
širio, te ova pruga ne predstavlja ni 
funkcionalnu ni fizièku prepreku. Nasip 
bivše pruge izvan grada koristi se kao put, 
pretežno za bicikle, pored kojeg se van 
gradskog podruèja stvaraju divlje deponije.

déli részén levõ ipari övezettel, a lakott terület 
megkerülésével, hanem a beérkezõ forgalom a 
már régen meglévõ Zentai úti vasúti átjárón 
keresztül érkezik a városba, majd a teherautók a 
város lakott területén dél felé fordulnak, és a 
vasút nyugati oldalán, lakott területen haladva 
jutnak el a déli ipari zónába. 

2.) A Zombor felé vezetõ vasút a város sûrûn 
lakott területein halad át, de a forgalom inten-
zitása ezen a vonalon jelentõsen kisebb, mint az 
elõzõleg említett vonalakon. A vasút nyomvo-
nalától kis távolságra helyezkedik el a meg-
szûntetett Szabadka-Baja vonal is, amelynek a 
város területén levõ részét 1918. után a Zorka 
Vegyimûvek ipari vágányaként szolgált és már 
tíz éve használaton kívül van. A vegyimûvek 
területén kívül, attól nyugatra a vágányokat 
1918. óta nem használják, a város peremétõl 
pedig a vágányokat felszedték. 

A zombori és a bajai vasút képezik a város vala-
mikori „északi falát“, amely a vasúti csomópont 
végpontjától (Majsai híd) mintegy 4,5 km hosz-
szúságban húzódik nyugat felé. A zombori 
vasúton van a legtöbb rendezett vasúti átjáró a 
vasúti csomópont és a Zorka Vegyimûvek 
közötti részen, míg a vegyi mûvektõl nyugatra 
húzódó részen lévõ átjárók burkolatlan, a város 
közlekedése szempontjából jelentéktelen utcá-
kat kötnek össze. Ettõl a vasúttól kissé észa-
kabbra helyezkedik el a volt bajai vasút, amely-
nek átjárói a Zorka Vegyimûvek területéig, a 
Karadjordje úti átjárót is beleértve, a zombori 
vasúttal közösek. A további szakaszon ezen a 
vasútvonalon mindössze egy átjáró van, ami 
burkolatlan utcába torkoll. A két vasútvonal 
közúti közlekedésre gyakorolt hatása az, hogy 
minden észak-dél irányú mozgást egy útra 
koncentrál (Karadjordje út/Edvin Zdovc utca), 
míg a forgalom kelet-nyugat irányú átrendezõ-
dése a Budapestre vezetõ vasút képezte akadály 
miatt lehetetlen.

3.) A Szabadka–Cservenka megszûntetett 
vonal, amelynek vágányai részben megmarad-
tak a város területén.
A város valamikori „déli falát“ képezõ vasút-
vonal vágányait a Majer Ottmár utcától a város 
széléig felszedték, de emlékét a város legforgal-
masabb útján (Belgrádi út) egy aluljáró õrzi. A 
város ebben az irányban kisebb mértékben ter-
jedt, így a nyomvonal sem fizikai sem funkcio-
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nális értelemben nem jelent akadályt. A vasúti 
töltést a városon kívüli területen nyári útként 
használja a lakosság. Az út mellett gyakori az 
illegális hulladék lerakása.

4.) A Palics és Zenta felé vezetõ vasútvonalak 
forgalmának intenzitása alacsony, ezen kívül 
pedig még mindig peremhelyzetben vannak a 
város területéhez képest, jelentõs fizikai és 
funkcionális forgalmi akadályt így nem képez-
nek. Azonban a város területén párhuzamosan 
futó belgrádi és zentai vasút egy percepciós-
mentális térbeli akadályt képeznek, amelyet 
feljebb részleteztünk. 

4) Pruge za Paliæ i Sentu imaju nizak 
intenzitet saobraæaja, ali su rubno locirane u 
odnosu na grad, te ne predstavljaju znaèajnu 
funkcionalnu prepreku po sebi. Pruga za 
Sentu, kao što je pomenuto, zajedno sa 
prugom za Beograd funkcioniše kao prepre-
ka u percepciji.

2.2.2.3 Iskorišæenost železnièke 
infrastrukture u Subotici

Zapostavljanje železnièkog prevoza kao 
delatnosti u Srbiji je postalo oèigledno nakon 
raspada Jugoslavije 1991. godine. Iako 
železnièka preduzeæa u svim evropskim 
zemljama imaju budžetsku podršku svih 
nivoa vlasti da bi mogla zadovoljavajuæe da 
posluju, JP „Železnice Srbije“ kao jedini 
prevoznik i upravljaè železnièke infrastruk-
ture u Srbiji su zanemarene od države, što 
postepeno vodi do opadanja železnièkog 
saobraæaja i propadanja pruga. U Srbiji je 
poslednji put nova pruga izgraðena još 1976. 
godine (Beograd–Prijepolje/Bar).

 Restriktivna budžetska politika prema 
železnici ne obezbeðuje sredstva ni za pot-
reban obim saobraæaja, niti za kvalitetno 
održavanje i remonte lokomotiva, vagona i 
pruga. Ovakav odnos države prema želez-
nièkom prevozu kao delatnosti se promeniti 
u bližoj buduænosti: Srbija kao država nema 
dovoljno kapitala da finansira veæe radove na 
modernizaciji železnice, dok meðunarodne 
razvojne banke, koje jedine imaju dovoljno 
sredstava za velike investicije kao što je 
modernizacija železnica, namenjuju veæinu 

2.2.2.3. A vasúti infrastruktúra kihasználtsága 
Szabadkán 

A vasúti közlekedés jelentõségének csökkenése 
és a vasút társadalmi „elhanyagolása“ Szerbiá-
ban a volt Jugoszlávia széthullása után vált 
láthatóvá. A Szerb Vasutak Közvállalatot, az 
egyetlen vasúti szállítót és a vasúti infrastruktú-
ra egyetlen kezelõjét az európai államok gya-
korlatától eltérõen ahol a vasutak jelentõs állami 
támogatással mûködnek, a szerb állam alig 
támogatja, ami fokozatosan a vasúti közlekedés 
és az infrastruktúra leépüléséhez vezet. Az utol-
só nagy beruházás a Belgrád-Bár vasútvonal 
kiepítése volt 1976-ban. 

A vasút felé gyakorolt restriktív költségvetési 
politika nem biztosít megfelelõ eszközöket sem 
a közlekedés szintjének fenntartásához, sem a 
szükséges karbantartási és javítási munkálatok 
elvégzéséhez. A közeljövõben nem várható je-
lentõs változás ebben a viszonylatban, Szerbiá-
nak ugyanis nem áll rendelkezésére a vasút mo-
dernizációjához szükséges tõke, az elegendõ tõ-
kével rendelkezõ nemzetközi fejlesztési bankok 
pedig már hosszabb ideje csak az autóutak épí-
tését pénzelik, és valószínûleg a jövõben is ezt a 
gazdaságpolitikát követik.
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sredstava za izgradnju auto-puteva, bez naz-
naka da æe to promeniti.

Pruge železnièkog èvora Subotica imaju 
siguran udeo u malim sredstavima 
„Železnica Srbije“, pošto po kriterijumima iz 
Zakona o železnici Republike Srbije iz 2005. 
godine sve imaju status magistralnih ili re-
gionalnih. Obzirom na neiskorišæene moguæ-
nosti i potrebe za meðunarodnim prevozom 
prema Hrvatskoj, veoma je verovatno da æe i 
pruga za Sombor u relativno kratkom roku 
dobiti status magistralne, èime æe od pet 
pružnih pravaca koji danas polaze iz Subo-
tice samo pruga za Sentu ostati regionalna.

Sadašnje stanje pruga subotièkog železnièkog 
èvora je zadovoljavajuæe, jer samo pruga za 
Sentu zahteva remont, dok ostale pruge ima-
ju maksimalan kapacitet u odnosu na svoje 
tehnièke odlike i ne zahtevaju posebne mere 
van redovnog održavanja. Svakako da unap-
reðenje železnièkog saobraæaja zahteva 
modernizaciju subotièkog železnièkog èvora i 
svih pruga, pošto u sadašnjem stanju tehno-
loški zaostaju najmanje 40 godina, ali to je 
pitanje državnog nivoa i kao takvo je izvan 

Frekvencija putnièkih vozova na prugama koje polaze iz Subotice
Személyszállító vonatok gyakorisága Szabadka vasúti pályáin

Szabadka vasúti infrastruktúrájának kicsi, de 
biztos részesedése van a Szerb vasutak eszkö-
zeiben, mivel a 2005-ös vasúti törvény értelmé-
ben a mûködõ vasútvonalak magisztrális vagy 
regionális státuszban vannak. Tekintettel a Hor-
vátország felé irányuló nemzetközi szállítás ki-
használatlan lehetõségeire, valószínû, hogy a 
Zombor felé vezetõ vasút is magisztrális rangra 
emelkedik, így a ma mûködõ öt vasútvonal 
közül csak a zentai vasút marad regionális 
státuszban.

A szabadkai vasutak vágányainak jelenlegi ál-
lapota kielégítõ. Csak a zentai vonal vágánya 
szorul javításra, míg a többi vonal vágányainak 
technikai kihasználhatósága maximális, a rend-
szeres karbantartáson túl nagyobb munkálatok-
ra nincs szükség. A vasúti közlekedés fejlesz-
tése természetesen a csomópont és a vonalak 
modernizációját feltételezné, mivel jelen álla-
potukban mintegy 40 éves technológiai lema-
radásban vannak, de ez állami szintû politikai 
kérdés, és mint ilyen meghaladja a jelen, a 
meglevõ infrastruktúra újrahasznosítási lehetõ-
ségeivel foglalkozó tanulmány kereteit.

 sever/észak
 jug/dél

 jugozapad/délnyugat
 jugoistok/délkelet

 istok/kelet

Beè d1/p1, Prag d1/p1
Žednik p1, Novi Sad d1/p2, Beograd d6/p6, Bar d1/p1
Sombor d5/p4, Odžaci p1
Senta d2/p2, Kikinda d3/p3
Horgoš d1/p1, Kanjiža d2/p2, Segedin d2/p2

  4
18
10
10
 10

(Prema Izvodu iz voznog reda putnièkog saobraæaja ŽS za period od 14.12.2008. – 12.12.2009./A 2008-as menetrend szerint)
Ukupno dnevno
Napi összegzés

d = dolazak, érkezés 
p = polazak, indulás

Pravac
Irány

Procenjena frekvencija teretnih vozova na prugama koje polaze iz Subotice
Teherszállító vonatok napi gyakoriságának becslése Szabadka vasúti pályáin

 sever/észak
 jug/dél

 jugozapad/délnyugat
 jugoistok/délkelet

 istok/kelet

Max 20, Min 4 dnevno/nap
Max 20, Min 4 dnevno/nap
3-4 nedeljno/hetente 
3-4 nedeljno/hetente
nema ter.saobraæaja/nincs teherforg,

  12
12
1
1
 0

(Prema Izvodu iz voznog reda teretnog saobraæaja ŽS za period od 14.12.2008. – 12.12.2009./A 2008-as menetrend szerint)
Dnevni prosek

Napi átlag
Promet po pravcu
Forgalom irányonként 

Pravac
Irány
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brzina do 100 km/h

10

1 2

3

4

5

6

7

8

9

11

1

1

2

2

5

5

10

Dužina trasa pruga na 
kontinuirano izgraðenom 
podruèju grada 2008. 

na kontinuirano 
izgraðenom podruèju grada   20,2 km
na teritoriji GUP-a iz 2005.      26,5 km 

Mapa 7. - Tehnièke karakteristike pruga  
7. térkép - A vasútvonalak technikai jellemzõi



ove studije, koja se bavi moguænošæu koriš-
æenja ove infrastrukture u postojeæem stanju 
kroz redefinisanje naèina upotrebe.

Po obimu saobraæaja i železnièka stanica i 
pruge su nedovoljno iskorišæene. Ukupan  
broj vozova predviðenih putnièkim i teretnim 
voznim redom iznosi proseèno nešto više od 
tri voza na sat dnevno, od èega se više od po-
lovine odvija na prugama za Budimpeštu i 
Beograd.

Putnièki red vožnje je organizaciono fiksan, 
odnosno svi vozovi predviðeni putnièkim 
redom vožnje trebalo bi obavezno da saobra-
æaju. Po izvodu iz Reda vožnje „Železnica 
Srbije“ za period od 14.12.2008. do 12.12.2009. 
godine, u Suboticu i iz nje treba ukupno da 
saobraæa 52 putnièka voza dnevno, od èega 
nešto manje od polovine (22) na elektrifikova-
nim prugama na pravcima prema Beogradu i 
Budimpešti. Meðutim, zbog dotrajalosti voz-
nog parka, otkazivanja vozova su gotovo re-
dovna, što je od železnice stvorilo vrlo nepo-
uzdanog prevoznika, dok se potencijalni put-
nici èesto opredeljuju za autobuski prevoz, 
bez obzira na višu cenu. Poseban problem je 
udobnost voznog parka, kao i poštovanje reda 
vožnje, jer dotrajali vozni park ne omoguæuje 
zadovoljavajuæu ocenu ni za udobnost, niti za 
poštovanje reda vožnje.

Odreðivanje proseènog broja teretnih vozova 
dnevno je mnogo zahtevnije, a u redovnom 
funkcionisanju železnice se ne primenjuje. 
Ipak, moguæe je preraèunati proseèan broj te-
retnih vozova dnevno radi ilustracije obima 
iskorišæenosti pruga. Teretni red vožnje zavisi 
od dnevnih potreba korisnika i izrazito je 
varijabilan. Na najprometnijem pravcu 
Budimpešta–Beograd dnevno saobraæa i do 40 
vozova, ali i svega 8. Na pravcima za Sombor 
i Sentu saobraæa 3–4 voza nedeljno u pravcu, 
bez strogog pravila. Na pravcu za Paliæ nema 
teretnog saobraæaja. U celini, kao i za putnièki 
saobraæaj na prugama Subotice, i za teretni se 
može reæi da je mali, od èega se elektrifikova-
nim prugama u pravcu severa i juga odvija 
preko 90% svog teretnog saobraæaja. 

S obzirom na red vožnje, može se reæi da su 
železnièka teretna i putnièka stanica i želez-
nièki èvor Subotica neoptereæeni. Putnièkih 
vozova ima proseèno dva na sat dnevno; 
maksimalan broj teretnih vozova na 

A vasútállomás és a vasútvonalak forgalmi kapa-
citásának kihasználtsága alacsony. A személyfor-
galmi- és áruszállítási menetrendek átlagosan 
három vonatot látnak elõ óránként, ezeknek 
több, mint fele a budapesti és a belgrádi vonalon 
közlekedik.

A személyszállítás menetrendje szervezésileg 
állandó, vagyis minden itt elõlátott vonatnak 
közlekednie kellene. Menetrend szerint naponta 
52 vonat jár, ezek közül kicsit kevesebb, mint 
fele (22) a Budapest és Belgrád felé vezetõ 
villamosított vonalakon közlekedik. A vasúti 
jármûpark elöregedett állapota miatt az indulá-
sok lemondása gyakori, szinte rendszeresen 
elõforduló jelenség, ami miatt a vasút megbízha-
tatlannak tûnik, a potenciális utasok gyakran a 
drágább, de biztosabb autóbuszt választják. A 
vasúti jármûvek állapota az utaskényelmi szem-
pontoknak sem felel meg. Összeségében a 
személyforgalom szempontjából a vasút nem 
tekinthetõ kielégítõnek.

A teherszállító vonatok napi szintû gyakoriságát 
nehezebb meghatározni, ez az adat a vasút mû-
ködése szempontjából használhatatlan. A vasút-
vonalak kihasználtságát illiusztrálva azonban 
megpróbáltuk napi szintre lebontva érzékeltetni 
az áruszállítás intenzitását. A teherszállítás me-
netrendje a megrendelõk napi szükségleteitõl 
függ, kifejezetten változó intenzitású. A legfor-
galmasabb a Budapest-Belgrád irányon, amelyen  
naponta 8 és 40  közötti teherszállító vonat is 
közlekedik. A Zombor és Zenta felé vezetõ 
vonalakon 3-4, nem menetrendszerû teherszál-
lító vonat közlekedik hetente. A Palics felé ve-
zetõ vonalon teherforgalom nincs. Összeségében 
a szabadkai vasutakon zajló teherforgalom, akár-
csak az utasforgalom kevésnek minõsíthetõ. A 
teherforgalom mintegy 90%-a az észak-déli 
villamosított irányon történik. 

A menetrendek alapján megállapítható, hogy a 
szabadkai utas- és teherpályaudvar, valamint a 
vasúti csomópont terhelése alacsony. Átlagosan 
két utasszállító vonat közlekedik óránként; a bu-
dapesti és a belgrádi villamosított vonalakon 
sem nagyobb a teherszállító vonatok gyakorisá-
ga mint 2 szerelvény óránként, többnyire átmenõ 
forgalomban, míg a többi vonalon átlagban        
1 szerelvény közlekedik naponta. Mivel a teher-
vonatok 90%-a átmenõ forgalom, a tehermani-
puláció és a szerelvények összeállítása a szabad-
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elektrifikovanim prugama za Budimpeštu i 
Beograd iznosi dva voza na sat dnevno, dok 
na drugim prugama proseèno saobraæa samo 
jedan teretni voz dnevno. Pošto je preko 90% 
teretnih vozova u tranzitu, to znaèi da je 
ukupna kolièina pretovara na železnièkoj 
teretnoj stanici mala, kao i rad na sastavlja-
nju kompozicija. 

Koliko su kapaciteti železnièke stanice i 
èvora u Subotici neiskorišæeni naroèito dobro 
se vidi u poreðenju sa èinjenicom da je istim 
kapacitetima 80-ih godina XX veka prolazilo 
i preko 100 putnièkih vozova dnevno, a u 
teretnom prevozu je išla ¼ ukupnog izvoza 
SFR Jugoslavije, koja je odlazila u zemlje 
SEV-a, ðto je od nje èinilo jednu od þelezniè-
kih stanica i þeleznièkih èvorova sa najveæim 
prometom u Jugoslaviji.

kai teherpályaudvar kapacitásait nem veszi 
igénybe. 

A szabadkai vasúti csomópont és a teherpálya-
udvar kapacitásainak kihasználatlanságát 
illusztrálja az a tény, hogy ugyanezek a kapa-
citások a XX. század 80-as éveiben több, mint  
100 személyvonatot bírtak el naponta, a teher-
pályaudvar pedig a volt Jugoszláviának a 
KGST országok felé irányuló exportszállítását 
végezte, ami az akkori Jugoszlávia kivitelének 
¼-ét tette ki, mindez a szabadkai vasúti csomó-
pontot az akkori ország egyik legfontosabb és 
legnagyobb forgalmú vasúti központjává tette. 

Biciklistièki saobraæaj u Subotici je veoma 
razvijen i ima dugu tradiciju, zbog dobrih 
prirodnih uslova i relativno kratkih distanci 
u izgraðenom podruèju grada. U okviru 
mreže ulica i saobraæajnica, razvijena je i 
mreža za biciklistièki saobraæaj. Najvažnije 
biciklistièke staze izgraðene su u sklopu 
rekonstrukcije glavnih saobraæajnica sredi-
nom 70-ih godina XX veka. Još nekoliko sta-
za, uglavnom na periferiji grada, izgraðeno  
je u periodu od 2005–08. godine. Ukupna 
dužina biciklistièkih staza je oko 28 km. 

Biciklistièke staze su izgraðene duž ulica koje 
imaju ulogu glavnih gradskih saobraæajnica, 
pretežno samo duž jedne strane ulica. Kao i 
glavne saobraæajnice, i glavne staze nisu u 
celosti meðusobno povezane, odnosno pove-
zuju se samo preko saobraæajnog „gornjeg 
grada“, duž èije severne i zapadne ivice ni 
nema biciklistièkih staza. I duže i kraæe staze 
se završavaju bez vidljivih razloga i, na 
žalost, u velikom broju sluèajeva na naèin 

A kerékpár haszná
és a város területén fennálló viszonylag kis 
távolságoknak köszönhetõen igen elterjedt és 
nagy hagyománya van. A kerékpáros közleke-
dési hálózat a város út- és utcahálózatának ré-
szét képezi. A legfontosabb kerékpárutak a fõ 
útvonalak utolsó rekonstrukciója alkalmával, a 
XX. század 70-es éveinek derekán épültek, 
valamint a 2005-08-as idõszakban is épült 
néhány új kerékpárút, többnyire a város pere-
mén. A város területén összesen 28 km hosszú-
ságú kerékpárút található.

A kerékpárutak a város fõ közlekedési útjai 
mentén épültek, többnyire csak az út egyik 
oldalán. A fõutakhoz hasonlóan, a kerékpárutak 
sincsenek egymással közvetlen kapcsolatban, 
csak a Város központján keresztül kapcsolód-
nak egymáshoz, miközben a „felsõváros“-t 
északról és nyugatról behatároló utak mentén 
nincsenek kerékpárutak. A kerékpárutak több-
nyire minden látható ok nélkül, váratlanul 

lata Szabadkán a sík terepnek 

2.3.2 A nem motorizált közlekedést 
támogató hálózat – 
a kerékpárközlekedés infrastruktúrája

2.3.2 Mreža podsticanja nemotorizovanih 
vidova saobracaja – 
infrastruktura biciklistickog saobracaja
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koji ugrožava bicikliste (npr. na raskrsnicama 
Beogradskog puta i Blaška Rajiæa, Karaðorðe-
vog puta i Petefi Šandora, Somborskog puta i 
Mièurinove i dr.). Ove staze su nedovoljno 
održavane i veæim delom u lošem stanju, uz 
èest problem „okupacije“ od parkiranih auto-
mobila. S obzirom na ovakve uslove, ne izne-
naðuje što se biciklisti u Subotici mogu sresti 
zajedno sa motornim vozilima na svim grads-
kim ulicama, pa i tamo gde postoje biciklistiè-
ke staze.

„Samonikla“ alternativna biciklistièka mreža 
razvila se na železnièkom zemljištu duž pru-
ga, gde je vožnja bicikla najbezbednija i gde 
biciklisti nisu izloženi poveæanom zagaðenju 
vazduha od motornih vozila na glavnim saob-
raæajnim pravcima. Ove staze su, meðutim, 
neureðene, bez èvrste podloge i mestimièno 
bespravno pregraðene. 

Mreža nemotorizovanog kretanja bi, osim 
staza, trebala da sadrži i druge infrastruktur-
ne objekte, u prvom redu mesta za odlaganje 
prevoznog sredstava – parkinge za bicikle. 
Parkinzi za bicikle sa nadstrešnicom izgraðeni 
su veæinom pre 50-ak godina pri veæim predu-
zeæima i još uvek se nesmanjeno koriste. Par-
kinga za bicikle u punom smislu u centru gra-
da nema. Pred javnim zgradama i pojedinim 
prodavnicama su postavljeni stalci za parkira-
nje bicikla („soške“) koji su prepuni u radno 
vreme, pa se može reæi da u centru Subotice 
postoji nedostatak parkinga za bicikle.

Železnica predstavlja prepreku biciklistièkom 
saobraæaju, sa jedne strane zbog ogranièenih 
moguænosti prelaska pruga, a sa druge strane 
time što stanovnicima prigradskih naselja nije 
omoguæeno da bicikle prevezu vozom do 
centra grada. Kada se tome dodaju visoke 
cene i neprilagoðenost drumskog javnog 
prevoza, bicikl se koristi i kao prigradsko 
prevozno sredstvo, èesto duž glavnih putnih 
pravaca, ugrožavajuæi bezbednost biciklista i 
automobila.

szakadnak meg, általában a kerékpározók bizton-
ságát figyelmen kívül hagyva (például a Belgrádi 
út és a Blaško Rajiæ utca, a Karadjordje út és a 
Petõfi Sándor utca, valamint a Zombori út és a 
Micsurin utca keresztezõdésénél, stb.). A kerék-
párutak karbantartása hiányos, többnyire rossz 
állapotban vannak és gyakran használhatatlanok 
a rajtuk parkoló autók miatt. Az ilyen viszonyo-
kat szem elõtt tartva, nem meglepõ, hogy a város 
minden útján és utcáján a kerékpárosok egy út-
testen közlekednek a motoros jármûvekkel még 
olyan helyeken is, ahol van kerékpárút.

Spontán kerékpáros hálózat jött létre a vasút tu-
lajdonában levõ területen a vasútvonalak mentén, 
ahol a kerékpározás biztonságos és  nincs kitéve 
a motoros jármûvek kibocsátotta légszennyezés-
nek a fõ utak mentén. Ezek a kerékpárutak több-
nyire burkolat nélküliek és helyenként a jogtala-
nul ideépített objektumok miatt átjárhatatlanok.

A kerékpáros közlekedés infrastruktúrájába 
kellene tartozniuk a kerékpárutak mellett más 
objektumoknak is, ami alatt a kerékpár bizton-
ságos „parkolási“ lehetõségét biztosító objektu-
mok értendõk. A múlt század derekán a nagyobb 
ipari vállalatok máig használt, tetõszerkezetes 
„bicikliparkolókat“ építettek ki saját területükön, 
a város központjában azonban hasonló, a kerék-
párok számára fenntartott parkoló nincs. A köz-
épületek és néhány bolt elõtt ugyan vannak 
kisebb kerékpárállványok, de ezek munkaidõ- 
ben folyamatosan túltelítettek, vagyis a városköz-
pontban a kerékpárok parkolási lehetõségei 
csekélyek.

A vasút a kerékpáros közlekedést is akadályozza, 
egyrészt a vasúton való biztonságos átkelõk kis 
számával, másrészt azzal, hogy a környezõ te-
lepülések lakóinak nem teszi lehetõvé a kerékpár 
egyszerû vasúti szállítását a város központjáig. 
Ez utóbbi a közúti tömegközlekedés magas 
áraival együtt kihat arra, hogy a városkörnyék 
településeinek lakossága kerékpárral közlekedik 
a városba, többnyire a fõutakon, saját biztonsá-
gát és az autós forgalom biztonságát egyaránt 
veszélyeztetve.
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Trase biciklistièkih staza u Subotici

A. Segedinski put–Štrosmajerova–Somborski put (do Mièurinove ulice)
B. Jovana Mikiæa–Majšanski put (do Osjeèke ulice)
C. Karaðorðev put–Edvina Zdovca–Edvarda Kardelja
D. Beogradski put (od ulice Blaška Rajiæa do Tolminske)
E. Trg Lazara Nešiæa–Senæanski put (do ulice Ivana Ivaniæa)
F. Ð. Natoševiæa–Magnetna polja (do uprave  „Severa“)
G. Ðure Ðakoviæa
H. Braæe Radiæ (do ulice Nade Dimiæ)
I.   Frankopanska (do Praške ulice)
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Mapa 8. - Izgraðene biciklistièke staze  
8. térkép - A kiépített kerékpárutak



Gradsko jezgro Subotice formirano je polovi-
nom XIX veka, delimiènim ispravljanjem i 
doterivanjem ulica koje su postojale jedan vek 
ranije. Saobraæajna nefunkcionalnost njene 
uliène mreže je uoèena još krajem XIX veka, 
ali je opstala kao takva do danas. Grad koji se 
prema široko prihvaæenom stavu „razvija 
sopstvenim snagama“ nikada nije imao 
enormne budžete potrebne za grandioznu 
obnovu. Isto tako, Subotica nikada nije bila 
suoèena sa veæim prirodnim ili ratnim raz-
aranjima, što je aktualizovalo realizaciju 
ambicioznih projekata urbane obnove. Pros-
torna struktura grada se formirala evolutiv-
no, prostim ugušæivanjem, bez drastiènih 
promena, izuzev naglog i velikog prostornog 
širenja 70-ih godina XX veka, kada je grad 
dostigao sadašnju površinu i broj stanovnika. 
Ovo širenje, meðutim, nije poremetilo osnov-
nu monocentriènu prostornu strukturu grada 
iz XIX veka, veæ se samo nastavilo na nju.

Evolutivni razvoj gradskog prostora bez 
veæih prekida i trauma rezultirao je u nasle-
ðivanju društvene percepcije prostora kroz 
generacije, pri èemu bi i novopridošlo sta-
novništvo u relativno kratkom roku prihvati-
lo zateèenu percepciju prostora. Pošto u 
gradu veæ više od veka ne postoji ni jedna 
prirodna prepreka kretanju u bilo kom prav-
cu, može se zakljuèiti da se prostorna struktu-
ra razvija ogranièena iskljuèivo društvenom 
percepcijom. Otuda se prostorna struktura 
pojavljuje kao vremenski kontinuiran izraz 
društvenog konsenzusa sistema vrednosti i  
iz istog razloga se iz prostorne strukture 
može rekonstruisati taj sistem vrednosti. 

Iz aspekta analize saobraæaja na teritoriji 
grada, vrednost koja je najznaèajnija i u 
prostornoj strukturi grada najjaèe izražena 
jeste težnja ka hijerarhijskom poretku i otpor 
prema mrežnom organizovanju. Prostorni 
izraz hijeratiènosti je izrazito monocentrièna 
struktura, karakteristièna za Suboticu, dok 
otpor mrežnom povezivanju znaèi onemo-
guæavanje postojanja policentriène strukture 
sa radijalnim i transverzalnim saobraæajni-
cama i veæim brojem prostorno disperzova-
nih èvorišta sliènog hijerarhijskog statusa. 

.

Szabadka történelmi területének mai struktúrája 
XIX. század derekán alakult ki, a száz évvel az 
elõtt kialakult utcahálózat részleges kiigazításá-
val. Az utcahálózat „modern“ közlekedésre való  
alkalmatlansága már a XIX. század végén meg-
állapítást nyert, de ennek ellenére az utcaháló-
zat alapjaiban szinte változatlan a mai napig. 
Általánosan elfogadott tény, miszerint „ez a 
város saját erjébõl fejlõdik“, vagyis soha nem 
álltak rendelkezésére a grandiózus ujjáépítéshez 
szükséges eszközök. A város nem szembesült 
nagymértékû természeti vagy háborús rombolá-
sokkal sem, amelyek nyomán ambiciózus 
városmegújítási projektumok valósulhattak 
volna meg. Szabadka térstruktúrája evolutív 
úton, a behatárolt területen való besûrûsödéssel 
fejlõdött, kivéve a XX. század 70-es éveiben 
történt robbanásszerû térbeli terjedést, amely 
által a város elfoglalta mai területét. Az alap-
vetõ monocentrikus térstruktúrát azonban ez a 
terjedés sem változtatta meg, csupán nagyobb 
térre terjesztette ki.

A város területének nagyobb megrázkódtatások 
nélküli evolutív fejlõdése eredményeként a tér 
társadalmi percepciója generációkon keresztül 
öröklõdik, és még az újonan érkezett lakosság 
is gyorsan átveszi ezt a percepciót. A város 
területén már több mint egy évszázada nincs 
fizikai-természeti akadálya a mozgásnak, ami-
nek következtében a térstruktúra fejlõdésének 
és változásának határait és irányait kizáró-lag a 
társadalom térpercepciója szabja meg. Ennek 
következtében a város térstruktúrája tulajdon-
képpen a társadalmi értékkonszenzus idõfoly-
tonos kifejezésének tekinthetõ, amelynek 
vizsgálatából ez az értékrend feltárható. 

A közlekedés vizsgálatának szempontjából a 
térstruktúrában legerõsebb karakterrel bíró 
érték a hierarchikus rend teljes dominanciája és 
a hálózatos szervezõdéssel szembeni ellenállás. 
A hierarchikus rend térbeli kifejezõdési formája 
a Szabadkára jellemzõ monocentrikus térstruk-
túra, míg a hálózatos szervezõdéssel szembeni 
ellenállás a monocentrikus háló (egy központú 
radiális és transzverzális irányok hálója) formá-
jú és a policentrikus (több, azonos, vagy hason-
ló hierarchiaszintû központ hálózatos szervezõ-
dése a területen) térstruktúra kialakításával 
szembeni, idõben nem változó ellenállásban 
nyilvánul meg.

3.1 Percepcija prostorne strukture 3.1 A térstruktúra percepciója
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Monocentriènost društvene percepcije 
prostora grada Subotice se ispoljava:

U prvom redu kroz naglašavanje centra 
grada redovnim dnevnim kretanjem 
stanovnika. U Subotici se kretanje kroz 
grad vrši i doživljava kao kretanje do 
centra i od centra. Drugaèije kretanje se 
ni ne pretpostavlja, a zbog mreže ulica 
usaglašenih sa ovakvom percepcijom u 
veæini sluèajeva fizièki nije ni moguæe. U 
skladu sa tim, sve linije gradskog 
autobuskog javnog prevoza prolaze kroz 
najuži centar grada, jer se ni ne 
pretpostavlja potreba za samostalnom 
komunikacijom razlièitih perifernih 
delova grada. Trase linija u nekim 
sluèajevima su starije od jednog veka, 
kao na primer linija Paliæ–Mali Bajmok, 
koja prati trasu nekadašnjeg tramvaja. 
Društveni sistem vrednosti ne percipira 
izmenjene potrebe izazvane promenom 
u velièini prostora, broju stanovnika, 
ekonomiji i širem društvenom 
okruženju.

U statusnom vrednovanju segmenata 
prostora kroz udaljenost od centra, pri 
èemu status odreðenog segmenta nije 
uslovljen stvarnom fizièkom 
udaljenošæu, veæ se udaljenost percipira 
u skladu sa statusom. U Subotici, 
percepcija prostora u pogledu 
društvenog statusa za grad smatra samo 
teritoriju koju je grad imao krajem XIX 
veka, uz zadržavanje statusnog 
vrednovanja gradskih èetvrti u skladu sa 
stanjem iz tog doba. U tom smislu, nova 
èetvrt nastala na mestu bivšeg 
sirotinjskog dela grada se doživljava kao 
„daleka“, dok se i novi i stari 
„graðanski“ delovi doživljavaju kao 
„blizu“, bez obzira na stvarnu 
udaljenost.

Kroz urbanistièko-saobraæajne mere: na 
uliènoj mreži, koja je neizmenjena u 
odnosu na kraj XIX veka, ne postoje 
mere podrške kretanju kroz grad mimo 
centra grada; režim saobraæaja je jednak 
u svim ulicama i dozvoljava kretanje 
svih kategorija vozila u svakoj ulici; ne 
postoje ni „meke“ mere koje bi 
usmeravale saobraæaj u bilo kom pravcu 

Szabadka monocentrikus társadalmi 
térpercepciójának megnyilvánulásai:

 A lakosság állandó térpályáinak 
szervezõdése. A térpályák a lakosság 
percepciójában és a térben való mozgásban 
a központig és a központtól vezetnek. 
Alternatív, központon kívüli pályák sem a 
mentális, sem a fizikai térben nem 
léteznek. A városi tömegközlekedés járatai 
ezzel összhangban szintén a szûkebb 
központon keresztül közlekednek, lévén 
hogy a periférikus egységek egymás 
közötti, központon kívüli 
kommunikációjának szüksége a 
feltételezés szintjén sem létezik. A járatok 
útvonalait esetenként egy évszázaddal 
ezelõtt állapították meg, mint például a 
Palics–Kisbajmok buszjárat útvonalát, 
amely a valamikori villamos vonalán jár. A 
társadalom értékrendje nem érzékeli a 
szükségletek a területnövekedés, a 
lakossággyarapodás, a gazdasági és a 
társadalmi változások által okozta 
változásait;

A térszegmentumok státuszértékének 
központtól való távolságban való 
kifejezésében. A térszegmentum státuszát 
nem a valós, fizikai távolság határozza 
meg, hanem a státusz határozza meg a 
távolságérzékelést. Ebbõl a szempontból 
Szabadkán teljes értékû városi területnek 
csak a XIX. század végi város területe 
számít, ezen belül pedig az egyes 
városrészek státuszát is a XIX. század végi 
állapotok határozzák meg. Ennek 
értelmében, a valamikori alacsony szociális 
státuszú negyedek helyén épült modern, jó 
kommunális felszereltségû részek a 
központtól távoliaknak számítanak, míg a 
régi és új „polgári“ részek központ 
közelieknek minõsülnek, fizikai térbeli 
távolságuktól függetlenül.

A városrendezési és közlekedésrendezési 
intézkedéseiben. A XIX. század végén 
kiformálódott, máig változatlan 
utcahálózatban a központon kívüli 
közlekedést semmilyen intézkedés nem 
támogatja, minden jármûkategória 
közlekedhet minden utcában, „puha“ 
intézkedések sem irányítják, vezetik a 
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osim kroz centar grada, èak ni preporuke. 
Zbog toga se svo kretanje kroz grad vrši 
po ustaljenim, monocentriènim obrascima 
iz XIX veka. 

Održavanju ove percepcije bitno doprinose 
saobraæajnice koje svo kretanje usmeravaju u 
centar, kao i trase pruga, koje jesu obuhvaæene 
gradom, ali još uvek figuriraju kao statusne 
zidine vrednijeg dela grada. Ali, železnièka 
mreža ima i posebno dejstvo prepreke. Glo-
balno opadanje znaèaja železnice u Srbiji je 
pojaèano ekonomskim kolapsom iz 90-ih 
godina XX veka, koji je proizveo sadašnje 
stanje da na prugama gotovo i nema vozova. 
Železnièka mreža polako postaje napuštena, 
neupotrebljavana infrastruktura i time pos-
tepeno u percepciji postaje samo prepreka,   
što dovodi do apsurdnog stanja koje sredstvo 
povezivanja pretvara u sredstvo razdvajanja. 
Pruge i železnièki èvor kao bitni elementi 
prostorne strukture, koji su postali prepreka 
kretanju na podruèju grada i integraciji celine 
stvarnog prostora grada, prepoznati su kao 
takvi i od struène javnosti grada. U periodu 

forgalmat másfelé, mint a központba, így a 
városban minden mozgás a XIX. század 
végén lefektetett minták szerint történik.

A társadalmi térpercepció idõbeni változatlan-
ságához nagyban hozzájárul a központba vezetõ 
fõforgalmú utak rendje, valamint a városterü-
letbe már régen benõtt, de még mindig perem-
helyzetûként, státusz-városfalként érzékelt 
vasút. A vasút térpercepció megõrzõ szerepét a 
vasúti szállítás globálisan csökkenõ jelentõsége 
és a 90-es évek szerbiai gazdasági összeomlása 
is hangsúlyozza, melyek miatt a vasúti forga-
lom Szabadkán jelentéktelen méretûre csök-
kent. A vasúthálózat ennek következtében a 
percepcióban, mint használaton kívüli infra-
struktúra, vagyis mint akadály jelenik meg. Így 
az az abszurd helyzet áll elõ, hogy a mozgás és 
áramlás egy idõben legfontosabb eszköze átér-
tékelõdik, funkciót vált és korlátozó-gátló té-
nyezõvé válik. A vasúti csomópont és a vasúti 
pályák funkcióváltásának, a városterület inte-
grációját gátló akadállyá alakulásának a város 
szakmai hozzáértõi is tudatában vannak. A II. 

Mapa 9. - Linije gradskog autobusa  
9. térkép - A városi busz járatai



posle II Svetskog rata definisani su razni 
predlozi rešenja ovog problema, od izgradnje 
brojnih pružnih pelaza do izmeštanja celo-
kupnog železnièkog èvora, ali nijedno od tih 
rešenja nije realizovano. Svi postojeæi potpu-
no funkcionalni pružni prelazi su definisani 
još u vreme izgradnje železnice i, kao što je 
ranije opisano, funkcionalno odgovaraju 
potrebi monocentriène, hijeratiène percepcije 
za „kapijama grada“, dok pruge odgovaraju 
potrebi za prostornom segregacijom, jasnim 
ogranièavanjem „grada“ kao prostora sa 
višim hijerarhijskim statusom.

Primarnost društvene percepcije u obliko-
vanju prostorne strukture dokazuje i èinje-
nica da na struènom nivou u gradu veæ dugo 
postoji jasna svest o potrebi izgradnje mo-
dernih saobraæajnica. Svi generalni urbanis-
tièki planovi Subotice usvojeni posle II Svets-
kog rata (1953., 1963., 1983., 2005.) sadrže 
brojne kružne linije koje oznaèavaju planira-
ne i potrebne saobraæajnice i koje u koncent-
riènim krugovima povezuju prostor grada. 
Planovi su se, meðutim, u celom periodu 
ostvarivali samo u segmentima koji potvr-
ðuju i jaèaju monocentriènu strukturu. Nju 
nije promenila ni rekonstrukcija glavnih 
gradskih saobraæajnica iz sredine 70-ih godi-
na XX veka, koja je samo uklonila tramvaj, 
pretvorila njegov prostor u ulicu i odredila  
za glavne saobraæajnice ulice koje su prirod-
ni produžetak puteva koji vode iz grada i ka 
gradu. Kao rezultat ove rekonstrukcije, for-
mirao se „gornji grad“, saobraæajni kružni 

világháború befejezésétõl eltelt idõben a prob-
léma orvoslására számos javaslat született, a 
nagyobb számú vasúti átkelõ építésétõl a teljes 
vasúti csomópont kihelyezéséig, de ezek a meg-
oldások közül egy sem valósult meg. A ma lé-
tezõ funkcionális vasúti átjárókat még a vasúté-
pítés idejében hozták létre, mint elõzõleg kifej-
tettük, a „városkapukat“ igénylõ monocentrikus, 
hierarchikus térpercepcióval összhangban, míg 
a vasúti pályák a térbeli szegregáció, a maga-
sabb státuszértékû „város“ behatárolásának 
igényét elégítik ki.

A térpercepció elsõdleges szerepét a térstruktúra 
formálásában az is bizonyítja, hogy a város 
szakemberei tudatában vannak annak, hogy a 
közlekedés rendjét meg kellene változtatni, új, 
korszerû utakat kellene építeni. Minden II. vi-
lágháború után keletkezett városrendezési terv 
(1953., 1963., 1983., 2005.) számos körgyûrût 
rajzol ki a város területén, amelyek a város tel-
jes területének integrációjához szükséges forgal-
mi útvonalakat jelzik. Azonban minden terv 
csak abban a részében valósult meg, amely a 
monocentrikus térstruktúra fennmaradását segí-
ti. Ezen a struktúrán az utolsó nagy utcarende-
zés sem változtatott a XX. század 70-es évei-
ben, melynek során nem nyitottak új utakat 
vagy utcákat, csupán egy utat szélesítettek ki a 
villamos megszûnetetésével, és fõutaknak minõ-
sítették a városba vezetõ utakat  a meglevõ szé-
lességükkel. A rekonstrukció eredményeként 
kialakult a városmag a négyszög alakú, közpon-
tot körülvevõ, fõutakat egymással összekötõ 
forgalmi gyûrûben.

Percepcija javnog prevoza odreðena je opštim 
društvenim konsenzusom primarnosti auto-
mobila kao prevoznog sredstva. U tom smis-
lu, on je sredstvo „tranzicionih gubitnika“      
i razlièitih manjinskih grupa, najpre dece, 
omladine i penzionera. U percepciji se javni 
prevoz ne prihvata kao ravnopravni oblik 
kretanja, veæ samo kao oblik kretanja nižeg 
reda u statusnom smislu. Ni politièki važna 
kategorija jednake dostupnosti javnih grads-
kih dobara ne menja ovu percepciju: odgova-
rajuæim sredstvom za postizanje cilja se ne 
smatra dostupnost gradskim javnim 

A tömegközlekedés társadalmi értékelése az au-
tó magasabb szociális- és státuszértékét elfoga-
dó társadalmi értékkonszenzus függvénye. Eb-
ben a percepcióban a tömegközlekedés a tranzí-
ció vesztesei és a gyengébbnek ítélt társadalmi 
csoportok – gyerekek, fiatalok, nyugdíjasok – 
közlekedési eszköze. Mint ilyen, a tömegköz-
lekedés alacsonyabb státuszértékû közlekedési 
módnak minõsül. Ezen a közjavak egyenlõ hoz-
záférhetõségének szükségét statuáló politikai 
eszmék sem változtatnak, mivel a hozzáférhe-
tõség biztosítása alatt általában az autós hozzá-
férhetõség biztosítása értendõ parkolók, utak, 

3.2 Percepcija javnog prevoza 3.2 A tömegközlekedés percepciója
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prevozom ili relativna pešaèka blizina, nego 
izgradnja parkinga, garaža, pristupnih saob-
raæajnica i drugo. Ukratko, jedino socijalno 
statusno prihvatljivo prevozno sredstvo je 
privatni automobil, dok je gradski javni 
prevoz nešto što se izbegava i smatra za 

2nepoželjno .

Meðutim, poveæana zagušenja i otežano 
kretanje automobilom kroz grad, zajedno sa 
poveæanim oseæanjem napora pri vožnji, kao 
i rast ekološke svesti, postepeno vode do 
formiranja potrebe za redefinisanjem javnog 
prevoza, bez obzira na izrazito nepovoljnu 
percepciju i loš imidž, buduæi da on ostaje 
jedino prihvatljivo rešenje za prilagoðavanje 
gradova postindustrijskom naèinu života.    
U sklopu ove potrebe, oèekivanja su 
usmerena na bolju pokrivenost teritorije 
grada, uspostavljanje direktnih veza svih 
delova grada meðusobno i diverzifikaciju 
vrsta prevoza.

U idejama koje se pojavljuju tim povodom    
u struènoj javnosti i u široj društvenoj per-
cepciji, istaknuto mesto zauzimaju šinska 
vozila, èija globalno prisutna privlaènost 
potièe od oseæaja bezbednosti i diskretnog 
kretanja kroz prostor. U razvijenim evrops-
kim zemljama je krajem 80-ih godina XX 
veka zapoèeo trend obnove tramvaja, pri 
èemu je veæina gradova u ranijem periodu 
ukinula tramvaje i uklonila šine, pa se 
obnova sprovodi izgradnjom potpuno nove 
šinske mreže. Privlaènost šinskog gradskog 
prevoza u Subotici je pojaèana i nostalgijom 
za tramvajem, koja traje još od njegovog 
ukidanja 1974. godine. Ukidanje tramvaja 
bilo je posledica dotrajalosti i nemoguænosti 
grada da ga rekonstruiše, delimièno i odjek 
opšteg trenda u razvijenim zemljama, a ne 
zato što je izgubio privlaènost za korisnike: 
prema „Urbano-geografskim prouèavanjima 
naselja Jugoslavije“, krajem 60-ih godina XX 
veka dve tramvajske linije gradskog prevoza 
dužine 10 km prevezle su oko 8,5 miliona 
putnika, dok su tri autobuske linije gradskog 
prevoza imale oko 6,8 miliona. Konaèno, 
tramvaj, uz opštu osobinu šinskog prevoza 
kao najsigurnijeg za putnike, ima najurbaniji 
imidž od svih sredstava javnog prevoza. Sve 
to utièe da se u Subotici širi krug pristalica 
ideje o obnovi tramvaja.

ga-rázsok építése által. Röviden, az egyetlen 
státus szempontból a polgárhoz méltó közleke-
dési esz-köz a személyautó, míg a tömegközle-
kedési eszközök státus szempontból nem 

2kívánatosak .

Az egyre gyakoribb forgalmi dugók és a város 
területén egyre problematikusabbá váló autós 
köz-edés, az autóvezetés egyre nagyobb fizikai és 
pszichikai megterheléssé válása, valamint a kör-
nyezettudatosság növekedése azonban fokozato-
san kialakítják a köztudatban a tömegközlekedés 
restrukturálásának igényét. Rossz társadalmi per-
cepciójától és kifejezetten negatív imázsától füg-
getlenül, a tömegközlekedés a városok posztin-
dusztriális életmódhoz való alkalmazkodásának 
egyetlen fenntartható lehetõsége. Az igényeknek 
megfelelõ restrukturáció a város területének jobb 
lefedettségét, a városrészek közvetlen kapcsolatát 
és a szállítási módok diverzifikációját biztosítaná.

A város szakmai elitjének és a szélesebb társadal-
mi rétegek percepciójában ennek kapcsán megje-
lenõ elképzelésekben kiemelt hely jut a sínen 
közlekedõ jármûvek iránti igénynek, amelyek 
utolérhetetlenek a kényelem-, a közúti közleke-
déstõl való függetlenség- és a biztonság szem-
pontjából, amelyek egyébként is reneszánszukat 
élik Európában. A XX. század 80-as éveiben a 
fejlett országokban megkezdõdött a villamosok 
felújítása és újboli bevezetése, mivel az ezt 
megelõzó idõszakban számos városban megszûn-
tették a villamosközlekedést és felszedték a síne-
ket. A sínjármûvek iránti globálisan jelenlevõ 
vonzalmat Szabadkán az 1974-ben megszûntetett 
villamos utáni soha nem szûnõ nosztalgia is erõ-
síti. A villamos megszûntetése részben a globális 
trendek lokális utánzásának, részben pedig a 
jármûvek és sínek mulaszthatatlan felújításához 
szükséges pénz hiányának eredménye volt. Az 
utasok vonzalma a villamos iránt azonban nem 
csökkent, annak állapotától függetlenül. „Jugosz-
lávia településeinek urbán-geográfiai vizsgálata“ 
szerint a 60-as évek végén az összesen 10 km 
hosszúságot lefedõ két villamosvonal 8,5 millió, 
míg a három városi autóbuszvonal összesen 6,8 
millió utast szállított évente. Végül pedig a társa-
dalmi percepcióban a villamos minden városi 
tömegközlekedési eszköz között a legurbánusabb 
eszköznek számít. Mindez hozzájárul ahhoz, 
hogy Szabadkán egyre bõvül a villamos újboli 
bevezetését támogató kör.

2  Zanimljivo je da je, prema „Urbano-geografskim prouèavanjima 
naselja Jugoslavije“, javni prevoz u Subotici u periodu 1964–70. 
imao oko 15,5 miliona putnika godišnje, dok prema internet stra-
nici sadašnjeg javnog gradskog prevoznika JP „Suboticatrans“ broj 
putnika u 2008. iznosi oko 10 miliona, što znaèi da je broj putnika 
danas za ?  manji nego pre 40 godina.

2  Érdekes, hogy  “Jugoszlávia településeinek urbán-geográfiai vizsgá-
lata” szerint a szabadkai közlekedési közvállalat az 1964–70. idõszak-
ban mintegy 15,5 millió utast szállított évente, mig a mai „Suboticatrans“ 
közvállalat weboldalán  2008-ban 10 millió utasra becsülik az évi for-
galmat, ami a 40 évvel ezelõtti utasszámhoz képest egyharmados 
csökkenést jelent.



Biciklizam u Subotici ima tradiciju od svog 
nastanka: subotièki vizionari novih tehno-
logija i sporta, Ivan Sariæ i Lajoš Vermeš, u 
periodu od 1880–1900. godine promovisali 
su, izmeðu ostalog, i biciklizam. Idealni 
uslovi za korišæenje bicikla, i u Subotici kao i 
u Evropi, raširili su njegovu upotrebu nakon 
II svetskog rata, kada je cena bicikla postala 
dostupna svim slojevima. Bicikl je do danas 
jedino prevozno sredstvo koje je tehnièki 
prilagoðeno za samostalnu upotrebu u 
svakom životnom dobu, što bitno poveæava 
obim njegove upotrebe. Pojava relativno jef-
tinih i široko dostupnih automobila je uticala 
na redefinisanje statusa bicikla kao prevoz-
nog sredstva u društvenoj percepciji: od 
prevoznog sredstva koje predstavlja vred-
nosti proletarijata kao moralno najsuperi-
ornijeg sloja industrijskog, klasnog društva, 
bicikl je postao prevozno sredstvo socijalno 
slabijih slojeva, potisnutih na margine 
društva. Poput javnog gradskog prevoza, 
naroèito u gradovima srednje velièine, i 
bicikl ima naglašeni status društveno manje 
vrednog i manje poželjnog sredstva prevoza 
u odnosu na automobil.

Ova promena u društvenom vrednovanju se 
prostorno manifestuje u trasiranju 
biciklistièkih staza duž najprometnijih ulica, 
što se jednoznaèno može kvalifikovati kao 
mera olakšavanja i ubrzavanja motornog 
saobraæaja. Istina, vožnja bicikla takvim 
stazama je bezbednija i za bicikliste i za 
motorna vozila, ali je za bicikliste neprijatna 
kao i da nema staze, zbog prekomerne buke i 
vazdušnog zagaðenja od motornih vozila. 
Primer ovakve zamene teza izazvane društ-
venom percepcijom statusa, a time i priori-
teta, sreæe se i u aktuelnom Prostornom 
planu opštine Subotica iz 2005. godine, u 
kome su osnovne mere podsticanja nemo-
torizovanih vidova saobraæaja izgradnja, 
rekonstrukcija i održavanje biciklistièkih 
staza duž ulica, što odražava potrebu za 
uklanjanjem biciklista sa kolovoza. Plan ne 
predviða mere koje bi upotrebu bicikla 
uèinile lakšom i privlaènijom. Ovakve mere 
bi podrazumevale što potpunije odvajanje 
biciklistièkog i motornog saobraæaja izgrad-
njom biciklistièkih staza van prometnih 
saobraæajnica, rezervisanjem sporednih ulica 

Szabadkán a kerékpározásnak hosszú, a kerék-
pározás  kezdetéig visszanyúló hagyománya 
van: a helyi újítók, Ivan Sariæ és Vermes Lajos 
más újítások mellett a kerékpározást is már 
nagyon korán, 1880-1900. között kezdték ter-
jeszteni a városban. A kerékpár használatához 
kedvezõ természeti viszonyok és a kerékpárok 
árbeli hozzáférhetõsége miatt a kerékpár a 
II.világháború után általánosan elterjedt úgy 
Európában, mint Szabadkán. A mai napig ez az 
egyetlen minden életkorban megfelelõ individu-
ális közlekedési eszköz. A viszonylag olcsó, 
hozzáférhetõ személyautók elterjedése azonban 
megváltoztatta a kerékpározás státusának tár-
sadalmi percepcióját. A proletariátus értékeit 
morális imperatívuszként kinyilatkoztató köz-
lekedési eszközbõl a kerékpár átértékelõdött a 
társadalom peremére szorult alacsonyabb szo-
ciális rétegek közlekedési eszközévé. Akárcsak 
a tömegközlekedés, a kerékpár is hangsúlyozot-
tan az alacsonyabb társadalmi rang kifejezõjévé 
vált, különösen a középvárosokban.

A társadalmi értékelésben elfoglalt másodrendû 
szerep térbeli megnyilvánulásaként a kerékpár-
utak a legforgalmasabb utcákon épültek, ami 
egyértelmûen a motoros közlekedés könnyítését 
szolgálja. Tény ugyan, hogy az ilyen utakon 
való kerékpározás növeli a kerékpárosok és az 
autós forgalom biztonságát, de a kerékpárosok 
számára a légszennyezés és a zajszint miatt 
ugyanolyan kényelmetlen, mintha kerékpárút 
nem is épült volna. Az értékzavart és a belõle 
eredõ prioritássorrend-cserét példázza Szabadka 
község  2005-ben készült Területrendezési Ter-
ve, amelyben a nem motorizált közlekedés 
serkentésének alapvetõ eszközei a meglevõ 
kerék-párutak rekonstrukcióját és újak építését 
irányozzák elõ. Ezek az intézkedések alap-
vetõen a kerékpárosok kizárását szolgálják az 
úttestrõl, vagyis a motoros közlekedés szük-
ségleteit tartják szem elõtt. A terv nem lát elõ a 
kerékpáros közlekedést könnyítõ vagy vonzere-
jét növelõ intézkedéseket. Az ilyen jellegû in-
tézkedések a kerékpáros és a motoros forgalom 
minél teljesebb térbeli szétválasztására töreked-
nének a kerékpárutak kevésbé forgalmas utcá-
kon való kiépítése által, mellékutcák kizáróla-
gos kerékpáros forgalomra való kijelölése által. 
Kiegészítõ intézkedésekként pedig a kísérõ 
infrastruktúrának – bicikliparkolók, pihenõ-

3.3 Percepcija biciklistièkog 
saobraæaja

3.3 A kerékpárforgalom 
percepciója
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za biciklistièki saobraæaj, kao i pomoæne mere 
sa ciljem produženja distanci lako dostižnih 
biciklom sa oko 5–7 km na 10–15 km ili duže, 
odnosno proširenju prostora dostižnog bicik-
lom iz gradskog u prigradski, što bi obuhva-
talo, uz staze odvojene od saobraæajnica za 
motorna vozila, još izgradnju odmorišta i 
èesmi sa pitkom vodom uz staze, kao i 
obezbeðenje moguænosti parkiranja bicikla. 

Tehnološko usavršavanje i povratak bicikla u 
modu od 80-ih godina XX veka vremenski se 
poklapa sa društvenim pokretom veæeg inte-
resovanja za prirodu i zaštitu životne sredine. 
Èinjenica je da korišæenje bicikla ne stvara 
nikakvo zagaðenje, što ga èini idealnim pre-
voznim sredstvom za gradove. U globalnoj 
društvenoj percepciji od tada se bicikl polako 
povezuje sa rekreacijom i ekološkom sves-
nošæu. U Subotici je ovakav naèin vredno-
vanja bicikla prihvaæen u uskim intelektu-
alnim krugovima. Danas se može govoriti o 
dve vrste biciklizma, prema osnovnoj nameni 
koju bicikl ima za korisnike:

Za prvu, brojniju grupu korisnika, bicikl 
je primarno osnovno prevozno sredstvo 
u lokalu, po potrebi i za prevoz manjih 
tereta. Ova grupa koristi sve vrste bici-
kala uz jedan obavezan uslov, naime da 
zadnji lanèanik bicikla omoguæuje koèe-
nje pokretanjem pedala unazad, tzv. 
„kontra koèenje“. Pripadnici ove grupe 
se percipiraju kao grupa sa niskim 
životnim i ekološkim standardima i 
proseèno su stariji od pripadnika druge 
grupe;

Za drugu, manju grupu korisnika, bicikl 
je prvenstveno sredstvo za rekreaciju, 
koje zbog dobrih osobima okruženja mo-
že da bude i prevozno sredstvo u lokalu. 
Ova grupa izražava znaèenja postindust-
rijskog društva, èija je najveæa vrednost 
dokolica. Njeni pripadnici pretežno voze 
bicikle sa menjaèima. U proseku su mla-
ði i višeg obrazovnog nivoa od pripadni-
ka prve grupe. Korišæenje bicikla za ovu 
grupu je barem delom znak pojaèane 
osetljivosti, svesti i brige za životnu 
sredinu.

Prostorna struktura Subotice, koja se od struè-
ne javnosti u prvom redu analizira iz aspekta 
potreba automobilskog saobraæaja, 

helyek, ivóvizet biztosító helyek – is jelen 
kellene lennie a tervben, hogy valóban meg-
könnyíthesse a kerékpáros közlekedést és 
10–15 km-re növelje a kerékpáros elérhetõséget 
a jelenlegi 5-7 km-rõl, vagyis megkönnyítse a 
városkörnyék településeinek kerékpáros 
megközelíthetõségét.

A XX. század 80-as éveiben a kerékpárgyár-
tásban technológiai váltás állt be, egyidõben a 
környezettudatosság és természet iránti érdek-
lõdés növekedésének kezdeteivel. A „zero 
emission“ kerékpár az új szemléletben ideális 
városi közlekedõeszközzé vált. Ettõl az idõtõl 
kezdve a kerékpár globális szinten a rekreáció 
és a környezettudatos életmód kifejezõje. Sza-
badkán a kerékpár ilyen percepciója csak szûk 
intellektuális körben van jelen. Így a kétféle 
percepció kétféle kerékpározást eredményez: 

Az elsõ, tömegesebb csoport számára a 
kerékpár elsõsorban alapvetõ lokális köz-
lekedési eszköz, amely szükség szerint 
kisebb terhek szállítására szolgál. Ez a 
csoport különbözõ kerékpárfajtákat hasz-
nál, egy feltétellel: kontrafékes legyen.      
A társadalom ezt a csoportot szociálisan   
és környezetileg igénytelen csoportként 
percipiálja. A csoport átlagos életkora 
magasabb, mint a második csoporté;

A másik, viszonylag kisszámú csoport a 
kerékpárt elsõsorban szabadidõs-rekreációs 
eszköznek tartja, amely az adott környezet-
ben helyi közlekedésre is használható. Ez a 
csoport a szabadidõt magasra értékelõ 
posztindusztriális társadalom értékeit 
képviseli. A csoport többnyire sebesség-
váltós sportkerékpárokat használ, átlag-
életkoruk alacsonyabb, átlagos végzett-
ségük pedig magasabb az elsõ csoporthoz 
viszonyítva. A kerékpár használata 
számukra a magasabb környezettudatosság 
és az igényesebb életmód kifejezõje.

Szabadka térstruktúrája, amelyet a szakmai 
nyilvánosság elsõsorban az autós közlekedés 
szempontjából elemez, az alacsonyabb szinten 
egyenlíti ki a kerékpározók két csoportját, nem 
akceptálva a kerékpár és a növekvõ környezet-
tudatosság viszonyát. A tervek nem látszanak 
tudomást venni arról, hogy a környezetvédelem 
természete szerint elsõsorban helyi szinten 
hatékony, így a környezettudatos helyi hatalom 
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izjednaèava obe grupe biciklista, ne akcep-
tirajuæi šire prihvaæeni stav da je bicikl neod-
vojivi deo razvijene ekološke svesti i da eko-
loška svest, sa druge strane, po svojoj prirodi 
insistira na lokalnom kao dostižnom i mogu-
æem za akciju. Podrška korišæenju bicikla bi 
u tom smislu bila prirodna obaveza lokalnog 
nivoa vlasti, a u Subotici je, zbog tradicije i 
velikog obima korišæenja bicikla, obaveza još 
jaèa.

Posmatranje naèina korišæenja prostora, me-
ðutim, otkriva da potreba biciklista da se od-
voje od motornog saobraæaja postoji u per-
cepciji svih slojeva korisnika bicikla, ali bu-
duæi da se ta potreba ni u struènoj javnosti ni 
od strane dononosilaca odluka ne percipira, 
ova potreba se u prostoru manifestuje stva-
ranjem spontanih „car-free“ ruta duž pruga i 
kroz neasfaltirane ulice. 

szinte természetes feladata a kerékpáros for-
galom támogatása lenne, különösen Szabadkán, 
ahol a kerékpár szélesen elterjedt használata 
még fontosabbá teszi ezt a kérdést.

A térhasználat megfigyelése azonban rámutat, 
hogy a kerékpárosok minden rétege igényt tart 
arra, hogy a motoros közlekedéstõl szabadon 
közlekedjen, attól függetlenül, hogy a közleke-
dési szakemberek és a döntéshozók ezt az 
igényt nem percipiálják. Az igény térbeli meg-
nyilvánulásaként a vasúti pályák mentén és a 
burkolatlan utcákon spontán „car-free“ kerék-
párútvonalak jöttek létre. 

Dominantne ideje za poveæanje održivosti 
saobraæaja u struènoj i politièkoj javnosti gra-
da pretežno se bave izgradnjom vangradskih 
saobraæajnica, meðu kojima se najviše oèekuje 
od zapadne obilaznice oko grada („Y krak“), 
koja treba da reši problem tranzitnog saobra-
æaja. Meðutim, osnovni problem saobraæaja u 
Subotici nije tranzitni, veæ lokalni saobraæaj, 
što se vidi iz rasta broja registrovanih vozila 
na podruèju grada. Na osnovu opisanog sta-
nja, može se zakljuèiti da razvoj saobraæaja 
baziran na stalno rastuæem motornom saobra-
æaju u Subotici, zbog monocentriène i segmen-
tirane prostorne strukture grada koja je defi-
nisana obrascima kretanja iz vremena pre 
nastanka automobila, nije održiv. Za razvoj 
motornog saobraæaja potrebna je postepena 
promena prostorne strukture od izrazito 
monocentrièno-radijalne bar u monocent-

A közlekedés fenntarthatóságának növelését a 
város politikai és szakmai bennfentesei több-
nyire a városon kívül húzódó utak kiépítésében 
látják, amelyek közül a legnagyobb remények a 
várost nyugatról megkerülõ útnak (Y-ág) fûzõd-
nek, amely az átmenõ teherforgalmat vezetné el 
a kelebiai határátkelõhöz a városon kívül. Sza-
badka fõ közlekedési problémája azonban nem 
az átmenõ, hanem a helyi forgalom, mint arra a 
helyben nyilvántartott autók számának növe-
kedése enged következtetni. Az eddig leírtak 
alapján feltehetõ, hogy az autós forgalom ál-
landó növekedésére alapozó közlekedésfej-
lesztés a város motoros közlekedés elõtti idõben 
kialakult monocentrikus, szegmentált  térstruk-
túrája kereteiben nem tartható a továbbiakban.  
A motoros közlekedés fejlesztése a térstruktúra 
fokozatos megváltoztatását teszi szükségessé a 
mostani monocentrikus-sugarasból a mono-

4. PRUGE I BICIKLI 
ZA ODRŽIVI SAOBRAÆAJ 
U SUBOTICI

4. VASÚT ÉS KERÉKPÁRÚT 
SZABADKA FENNTARTHATÓ 
KÖZLEKEDÉSÉÉRT

4.1 Održivost saobracaja 
u Subotici

4.1 A közlekedés fenntarthatósága 
Szabadkán
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rièno-mrežnu, a u idealnom sluèaju i u 
mrežno-policentriènu. Promeni prostorne 
strukture, meðutim, treba da prethodi pro-
mena društvene percepcije prostora i kretanja 
u prostoru. U cilju promene percepcije pros-
tora potrebno je u prvom redu stvoriti alter-
nativne moguænosti kretanja koje bi se mogle 
bazirati na veæ postojeæim i nedovoljno 
iskorišæenim prostornim strukturama.

Ako je cilj održivog saobraæaja poboljšanje 
kvaliteta života i životne sredine, glavno 
sredstvo za njegovo ostvarivanje mora da 
bude podsticanje kolektivnih, vandrumskih i 
nemotorizovanih vidova lokalnog prevoza i 
kretanja kroz grad, kao razumne i jeftine 
alternative automobilima. Motorni saobraæaj 
je glavni uzroènik vazdušnog zagaðenja i 
zagaðenja bukom u gradu i samo to je dovo-
ljan razlog za primenu širokih i stalnih mera 
usmerenih na destimulisanje korišæenja auto-
mobila u lokalu, pre svega podsticnjem i 
razvijanjem kolektivnih i nemotorizovanih 
vidova saobraæaja.

Javni gradski prevoz u Subotici je prva, 
relativno jednostavna moguænost. Danas je to 
prevaziðeni sistem prevoza na posao i sa 
posla, sa nedovoljnim brojem linija i uèesta-
lošæu. Sve njegove linije prolaze kroz centar 
grada, ostavljajuæi veæinu susednih gradskih 
èetvrti bez meðusobne veze. Iz mnogo razlo-
ga on ima premalo putnika i nije isplativ. 
Autobusi javnog prevoza, gradskog i pri-
gradskog, jedan su od veæih izvora zagušenja 
saobraæaja u centru grada, naroèito u vršnim 
periodima, uz velik doprinos zagaðenju bu-
kom. Javnom gradskom prevozu treba više 
linija i manjih vozila, kao i daleko bolji mar-
keting, da bi njegovo funkcionisanje imalo 
pozitivan uticaj na gradski saobraæaj. Isto se 
može konstatovati i za prigradski saobraæaj, 
èije izuzetno visoke cene prevoza praktièno 
ogranièavaju moguænost kretanja znaèajnog 
segmenta stanovnika izvan grada. 

Obzirom na centralan položaj u prostornoj 
strukturi Subotice, železnica bi mogla biti 
uzeta u obzir kao moguænost rešavanja 
prigradskog i bar delom gradskog saobraæaja. 
Buduæi da je veæina pruga slabo iskorišæena i 
da pruge delimièno omoguæuju povezivanje 
prostora duž najslabije prohodne transverzale 
istok–zapad, postoji moguænost da se one 

centrikus-hálós, ideális esetben pedig a 
policentrikus-hálós struktúra felé. A térstruktúra 
változásának elõfeltétele azonban a társadalmi 
térpercepció változása és a társadalmi térhasz-
nálat változása. Ennek érdekében a térstruktúra-
változtatást megelõzõen olyan alternatív moz-
gásformákat és pályákat lenne szükséges lehe-
tõvé tenni, amelyeket a már meglévõ térstruk-
túra-elemek használati módjának megváltozta-
tásával és percepcióbeli átértékelésével lehet 
létrehozni.

Amennyiben a fenntartható közlekedésfejlesztés 
célja az életminõség és a környezet minõségé-
nek javítása, akkor ennek egyik alapvetõ módja 
az autós közlekedés olcsóbb és racionálisabb 
alternatíváinak – tömegközlekedés, a közutakon 
kívüli tömegközlekedés és a nem motorizált 
individuális közlekedés –  támogatása. A moto-
ros közlekedés a lég- és zajszennyezés fõ for-
rása a városban, ami már önmagában is elegen-
dõ arra, hogy széleskörûen destimulálják a hely-
beni autós közlekedést, elsõsorban az alternatív 
közlekedési lehetõségek fejlesztése és 
támogatása által.

A tömegközlekedés fejlesztése az elsõ, viszony-
lag egyszerû lehetõsége a közlekedés fenntart-
hatósága növelésének. Jelenlegi állapotában ez a 
„gyár”-ba és a „gyár”-ból munkásokat szállító 
idejétmúlt rendszer, amelynek járatai és frek-
venciái a lakosság szükségleteinek nem felelnek 
meg. Minden járata a város központján keresztül 
közlekedik, a szomszédos városrészek között 
nem teremt kapcsolatot. A tömegközlekedésben 
résztvevõ autóbuszok jelentõsen hozzájárulnak 
a városközpont forgalmi túlterheltségéhez és a 
zajszint növekedéséhez. Elmondható, hogy több 
okból kifolyólag kevés az utas, a tömegközle-
kedés nem gazdaságos. A városi tömegközleke-
désnek több szétágazó járatra, kisebb jármûvek-
re és sokkal jobb marketingre lenne szüksége, 
hogy pozitívan befolyásolhassa a város közleke-
désének fenntarthatóságát. Ugyanez elmondható 
a városkörnyék települései felé irányuló tömeg-
közlekedésrõl is, amelynek kivételesen magas 
és népszerûtlen árai gyakorlatilag a populáció 
jelentõs szegmentumának mozgását 
akadályozzák.

Tekintettel térbeni központi helyzetére a vasút is 
számításba jöhetne a városkörnyék és részben a 
város közlekedési megoldásaiban. A 

36



ukljuèe u sistem gradskog i prigradskog 
prevoza, što bi uèinilo gradski centar dos-
tupnim vandrumskim sredstvima i time 
smanjilo saobraæajno optereæenje u centru 
grada.

Poseban pravac delovanja treba da bude pod-
sticanje nemotorizovanih vidova saob-raæaja, 
u prvom redu korišæenja bicikla, ali i 
pešaèenja, jer distance u Subotici omoguæuju 
da se u razumnom roku pešaèenjem dostignu 
mnoge bitne taèke. Izgradnja pešaèkih staza 
van centra grada je prva, hitna mera. Razvoj 
mreže biciklistièkih staza bi trebao što više da 
se  koncentriše na alternativne trase, potpuno 
odvojene od motornog saobraæaja.

„Samonikle“, potpuno i delimièno odvojene 
trase kretanja biciklom veæ postoje, te bi 
znaèajna mera podsticaja bila konstatovanje 
postojanja i dopuna tih trasa u planskim 
dokumentima, kao i ulaganje u poboljšanje 
uslova korišæenja ovih pravaca. Ove mera æe 
privuæi pre svega „rekreativnu grupu“ 
biciklista i stvoriti moguænost trajne navike 
korišæenja bicikla kao prevoznog sredstva u 
lokalu.

túlnyomórészt alacsony kihasználtságú vasutak 
a városterület kelet-nyugati irányú átjárhatósá-
gának növelésében játszhatnának részleges 
szerepet a városi és városkörnyéki közlekedés 
rendszerébe való bekapcsolásuk által. Ez nö-
velné a városközpont közúton kívüli hozzáfér-
hetõségét és csökkentené a városközpont 
motoros forgalmi terhelését. 

A nem motorizált közlekedés támogatása még 
egy jelentõs iránya a fenntarthatóság növelé-
sének, mivel Szabadkán a viszonylag kis távok 
lehetõvé teszik a kerékpáros, sõt akár a gyalo-
gos elérést is elfogadható idõn belül. A gyalo-
gos közlekedés elsõsorban gyalogjárdák épí-
tésével támogatható a központon kívüli terü-
leteken. A kerékpárutak hálózatának fejlesztése 
az alternatív, motoros közlekedéstõl elválasz-
tott útvonalak kiépítését jelentené. 

A spontánul létrejött részben és teljesen autó-
mentes keré-párutak tervdokumentumokban 
való elfogadása, rendezése és továbbfejlesz-
tése, használatuk feltételeinek javítása jelentõs 
lépés lenne a nem motoros közlekedés 
támogatásában.

Nostalgija za tramvajom je našla mesta i u 
Prostornom planu opštine Subotica za period 
od 2005–2020. godine. U delu „8. Prostorni 
razvoj saobraæaja“ može se sresti da je meðu 
potrebama grada koje se odnose na železnicu, 
moguænost da se na železnièkom zemljištu 
realizuje tramvaj Subotica–Paliæ, a samo nešto 
dalje to se veæ konkretizuje, pa se pokreæe 
inicijativa za izradu planske dokumentacije za 
regionalni tramvaj na relaciji 
Segedin–Subotica–Sombor. Plan ne obrazlaže 
potrebu za izgradnjom novih šina u dužini 
preko 100 km tramvajske linije. Pošto ovom 
železnièkom linijom veæ saobraæa šinobus, 
šinsko vozilo koje veoma lièi na tramvaj, ne 

A villamos utáni nosztalgia Szabadka község 
2005-2020. idõszakra készült Területrendezési 
Tervében is helyet kapott. A Közlekedés térbeli 
fejlõdése címû 8. fejezetben a község vasúti 
közlekedéshez kapcsolódó igényei között szere-
pel a Szabadka–Palics villamosvonal kiépítésé-
nek lehetõsége a vasút tulajdonában lévõ terü-
leten. Kissé továbbhaladva a terv szövegében, 
az igény már konkretizálódik, a tervfeladatok 
között szerepel a Szeged–Szabadka–Zombor 
regionális villamosvonal tervdokumentáció-
jának elkészítése. A terv nem indokolja meg, 
miért kellene új síneket lefektetni több mint  
100 km hosszúságban a meglévõ vasúti sínek 
mellett. Mivel ezen a vonalon egyébként is a 

4.2 Železnicki saobracaj 4.2 Vasúti közlekedés

4.2.1 Mogucnosti korišcenja železnice 

za javni gradski prevoz u Subotici
4.2.1 A vasút felhasználhatósága 
a városi közlekedés céljaira
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vidi se ni jedan razlog za planirani zahvat. 
Drugog raspoloživog prostora za obnovu 
tramvaja u Subotici, meðutim, nema: obnova 
šinske mreže trasama koje su postojale do 
1976. godine, kao i izgradnja novih linija nije 
moguæa, jer ulièna mreža iz XIX veka nema 
prostora da primi novu saobraæajnu mrežu 
uz postojeæi motorni saobraæaj. 

Prostorni plan opštine Subotica sadrži zaklju-
èak da je „železnièki èvor Subotica osnovna 
taèka razvoja železnice, zbog èega stanica 
zadržava karakter prolaznosti za vozove na 
svim prugama“, kao i ciljeve koji ukljuèuju 
modernizaciju svih pruga. Ni „Železnice 
Srbije“ ne planiraju izmene u železnièkoj 
mreži, osim modernizacije. Ukratko, želez-
nièki èvor, sa svim instalacijama, ostaæe na 
svom mestu još dugi niz decenija, uz moguæ-
nost da se modernizuje i preuredi za veæe 
brzine vozova. Intenzitet železnièkog saob-
raæaja na železnièkom èvoru takoðe se neæe 
bitnije menjati: „Železnice Srbije“ ne mogu da 
reše alarmantni nedostatak šinskih vozila bez 
izdašne državne pomoæi, dok država, sa 
druge strane, nema izvora iz kojih bi mogla 
da finansira veæe investicije u železnicu.

Zakon o železnicama Republike Srbije iz 
2005. godine (Službeni glasnik RS 18/05) 
predviða razdvajanje delatnosti upravljanja 
javnom železnièkom infrastrukturom i 
delatnosti obavljanja prevoza u železnièkom 
saobraæaju. Javna železnièka infrastruktura je 
u državnoj svojini, a upravljanje njome je 
delatnost od opšteg interesa, dok prevoz, 
odnosno korišæenje ove infrastrukture, može 
da obavlja svaki prevoznik (preduzeæe, 
preduzetnik ili drugo pravno lice) koje ima 
odgovarajuæu licencu. Ovakvo zakonsko 
rešenje otvara moguænost da se železnièke 
pruge posmatraju kao infrastruktura koja 
može da zadovoljava mnogo veæi obim 
potreba nego što je mogla dok su i uprav-
ljanje infrastrukturom i prevoz bili predmet 
monopola jednog subjekta.

 
Opadanje železnièkog saobraæaja dovodi do 
toga da se železnièki èvor pretvara samo u 
prepreku. Kao i za svaku infrastrukturu i za 
železnicu je najbolje da se stalno koristi. Za-
konska moguænost da se železnica smatra 
javnom infrastrukturom dostupnom svakom 

villamoshoz hasonló sínbuszok végzik az utas-
szállítást, a tervezett építkezés meglehetõsen 
átgondolatlannak tûnik. A város területén azon-
ban nincs más lehetõség a villamos újbóli beve-
zetésére, a XIX. század végén kialakult utcahá-
lózat ugyanis a jelenlegi autóforgalom mellett 
szûk a villamosvonalak 1976-ig létezõ közleke-
dési hálózatának újbóli kiépítéséhez és új vona-
lak bevezetéséhez.

A vasutat illetõen a Területfejlesztési Terv azt a 
megállapítást is tartalmazza, hogy „a szabadkai 
vasúti csomópont a vasút fejlesztésének alapve-
tõ eleme, ezért megtartja átmenõ jellegét min-
den vonalon.“, és széleskörû modernizációt lát 
elõ. A Szerbiai Vasutak Közvállalat sem tervez 
változásokat a vasúthálózatban, csak általános 
modernizációt lát elõ. Röviden vázolva, a sza-
badkai vasúti csomópont még hosszú évtizede-
kig a helyén marad, esetleg nagyobb vasúti 
haladási sebességeket lehetõvé tévõ korszerû-
sítés mellett. A vasúti forgalom intenzitásának 
lényeges növekedése sem valószínû a jövõben: 
A Szerbiai Vasutak nagyobb állami támogatás 
hiányában nem tudja megoldani a sínen közle-
kedõ jármûvek nagymértékû hiányát, az állam-
nak pedig vasúti befektetésekre fordítható for-
rásai nincsenek.

A Szerb Köztársaság vasúti törvénye (SzK 
Hivatalos közlönye 18/05) különválasztja az 
infrastruktúra-kezelési és a szállítási feladat-
köröket. Az infrastruktúra-kezelés továbbra is 
közérdekû tevékenység, vagyis állami tulajdon-
ban marad, míg a szállítást bármely megfelelõ 
licenccel rendelkezõ szállító (vállalat, vállalko-
zó vagy más jogi személy) végezheti. A törvény 
rendelkezései lehetõséget adnak arra, hogy a 
vasúti infrastruktúrát a sokkal szélesebb körû 
szükségletek kielégítésének eszközeként lehes-
sen kezelni, mint azt a szállítás és infrastruktú-
ra-kezelés egyesített monopóliuma lehetõvé 
tette.

A vasúti közlekedés csökkenése oda vezet, hogy 
a vasút érinthetetlensége már nem indokolható 
közérdekûségével, a vasúti infrastruktúra már 
szinte kizárólag térbeli akadályt jelent csupán 
úgy, mint minden használatból kiesõ infrastruk-
turális objektum. A vasút minden érdekelt fél 
számára hozzáférhetõvé tétele a törvény által 
lehetõvé teszi, hogy az alulhasznált, a város 
középpontjában lévõ vasúti csomópontot és a 
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zainteresovanom subjektu otvara moguænost 
da se slabo iskorišæen železnièki èvor u cent-
ru grada i jednako slabo iskorišæene pruge 
posmatraju kao neiskorišæeni lokalni kapa-
citeti, što otvara moguænost korišæenja ovih 
kapaciteta za obavljanje javnog gradskog 
prevoza postojeæom železnièkom mrežom.

város szövetét szegmentáló vasúti síneket nem 
kihasznált helyi kapacitásokként vegyék figye-
lembe. Ezáltal lehetõség nyílik a meglévõ vas-
úthálózat bekapcsolására a helyi (tömeg)köz-
lekedés rendszerébe.

4.2.2 Javni gradski prevoz železnicom u 
Subotici

Pošto su pruge železnickog cvora Subotica u 
relativno dobrom stanju, slabo iskorišcene i 
povezuju Suboticu sa Palicem, odnosno pok-
rivaju prostor koji je nekada pokrivao tram-
vaj, logicno je razmotriti ideju da se postojeca 
železnicka mreža iskoristi kao osnov za 
obavljanje gradskog prevoza i dopuna, 
odnosno proširenje postojece mreže javnog 
prevoza.

To na prvom mestu važi za pruge na pravcu 
istok–zapad, odnosno za pruge prema Som-
boru i Palicu, koje su najstarije trase pruga u 
gradu i oko kojih su na teritoriji grada konti-
nuirano smeštene gusto naseljene gradske 
cetvrti, ukljucujuci i centar grada. Ove pruge, 
zajedno sa železnickim cvorom, pokrivaju 
više od polovine administrativnih gradskih 
cetvrti (od 19 mesnih zajednica, ove dve pru-
ge sa cvorom razgranicavaju 11), što znaci da 
direktno tangiraju više od polovine 
stanovnika grada.

U mrežu javnog gradskog prevoza treba da 
bude ukljucen i pružni pravac do železnicke 
stanice Palic, cime se dobija linija železnickog 
gradskog prevoza od Bajskog puta do želez-
nicke stanice Palic. Dužina pruga na relaciji 
Bajski put–Žel. stanica Subotica–Žel. stanica 
Palic koje bi služile za javni gradski prevoz 
iznosi 13 km. 

Produženje ove linije za 11,5 km na zapad i 
8,5 km na istok ukljucilo bi u gradski prevoz 
još cetiri naselja (Ljutovo, Tavankut, Hajdu-
kovo i Backi Vinogradi), sa oko 10.000 sta-
novnika, cime bi bilo obuhvaceno više od 
polovine ukupnog stanovništva administra-
tivnog podrucja grada Subotice. Ukupna 
dužina produžene linije je 33 km.

4.2.2. Vasúti (tömeg)közlekedés Szabadkán

Mivel a szabadkai vasúthálózat viszonylag jó 
állapotban van, alulhasznált és összeköti Sza-
badkát Paliccsal, vagyis a valamikori villamos 
feladatát is elláthatja, ésszerûnek tûnik az a fel-
vetés, hogy a város, illetve a község területén 
lévõ vasúthálózatot be kellene kapcsolni a helyi 
tömegközlekedés rendszerébe, a meglévõ 
tömegközlekedési hálózat kiegészítéseként és 
kibõvítéseként.

Erre elsõsorban a kelet-nyugat irányt lefedõ 
Palics és Zombor felé vezetõ vasutak alkal-
masak, a város legrégebbi vasúti irányai, me-
lyek mentén a város területén végig sûrûn bela-
kott városrészek helyezkednek el, a város 
központját is beleértve. Ez a két vasúti irány, a 
vasúti csomóponttal együtt a város közigazga-
tási egységeinek több mint  a felét érintik (19 
egységbõl 11-et), vagyis a lakosság arányos 
részének érdekeit szolgálnák.

A vasútvonal végpontja nem a Palicsi-tó, hanem 
Palics település vasútállomása lenne, ami által a 
helyi vasút a Bajai úttól a palicsi vasútállomásig 
közlekedne, 13 km hosszúságban a város köz-
pontjában fekvõ vasúti pályaudvar érintésével. 
A Bajai út–Vasúti pályaudvar–Palics állomás 
reláción a városi közlekedésben használható 
vasúti pálya hossza 13 km. 

A vonal esetleg meghosszabítható 11,5 km-rel 
nyugat felé Ljutovo és Tavankút településekig, 
valamint 8,5 km-rel kelet felé Hajdújárás és 
Bácsszõlõs településekig, négy városkörnyéki 
település mintegy  10.000 lakosa számára is 
lehetõvé téve a közlekedést. Ezzel a hosszab-
bítással Szabadka község összlakosságának 
mintegy felét érinthetné a helyi vasútvonal.      
A meghosszabbított vonal hossza 33 km lenne.

A Bajai út–szabadkai vasúti pályaudvar–Palics 
vasútállomás helyi vasúti járat megállóhelyei az 
utcákkal való keresztezõdéseknél lennének, a 
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Stajališta železnickog gradskog prevoza u 
Subotici linijom Bajski put–Železnicka stanica 
Subotica–Železnicka stanica Palic treba da bu-
du sva ukrštanja pruga sa ulicama. Model za 
stajališta je železnicko stajalište na pruzi za 
Palic kod Javnih skladišta, na pružnom prela-
zu u ulici Ðorda Natoševica. Broj pružnih 
prelaza na ovako definisanoj liniji je 8 na 
teritoriji grada i 2 od grada do Palica, cemu 
treba dodati i železnicke stanice Subotica 
predgrade, Subotica i Palic, što cini ukupno  
13 stajališta gradskog prevoza. Od ovih 13 
stajališta, 5 su izgradena i opremljena (tri 
železnicke stanice i dva stajališta). 

Gradevinski radovi za funkcionisanje ove 
linije obuhvataju izgradnju stajališta pri pre-
ostalih 7 pružnih prelaza i 1 stepenište (sa na-
sipa kod podvožnjaka u Balkanskoj ulici). Što 
se tice duže linije, ona bi imala još 6 stajališta, 
od kojih su 5 postojece železnicke stanice.

Za funkcionisanje železnickog gradskog 
prevoza bilo bi potrebno da grad prethodno 
odredi prevoznika i ugovorom reguliše odno-
se sa „Železnicama Srbije“ kao upravljacem 
javne železnicke infrastrukture. Isti ugovor bi 
regulisao vrstu šinskih vozila i broj polazaka.

Saobracaj je moguce organizovati vec sa dva 
vozila, koja bi kretala sa krajnjih stanica u 
suprotnom pravcu najmanje na sat vremena, 
sa kapacitetom vucnog vozila od 20–30 mesta. 
Brzina kretanja ovih vozila treba da bude ma-
la, jer su i distance koje bi prelazile kratke. 
Ukupan put na teritoriji grada kracom 
varijan-tom (13 km), uz prosecnu brzinu od 
25 km/h, trajao bi oko 30 minuta. Stajanja na 

Bajnat
Centar I

Centar III
Dudova šuma  

Gat
Kertvaroš
Novi grad
Novo selo

Pešèara
Železnièko naselje

Zorka
Paliæ

Ukupno

Palicsi vasúton a Közraktáraknál, a Ðorðe 
Natoševiæ utcában levõ vasúti átjáró és megál-
lóhely mintájára. A vonalon 8 új megálló lenne a 
város területén, 2 a városon kívül, amihez még a 
meglevõ Szabadka-külváros megállót, valamint 
a szabadkai vasúti pályaudvart és a palicsi vasút-
állomást is hozzáadva összesen 13 megállóhely 
rajzolódik ki a vonalon. Az elõlátott megállóhe-
lyek közül 5 már kiépített és felszerelt (pálya-
udvar, vasútállomás, vasúti megállók). 

A helyi vasútvonal ilyen kialakításának munká-
latai csupána a fennmaradó 7 megállóhely kiala-
kítására és a Balkáni utcai töltésrõl levezetõ, az 
utasok megállóhelyre való fel- és lejutását bizto-
sító lépcsõ építését igényelnék a rövidebb vonal 
esetében, amelyhez a hosszabb vonal esetében 
még 6 megállóhely kiépítése szükséges.

A helyi vasúti forgalom muködtetéséhez a helyi 
önkormányzatnak ki kellene jelölnie a szállítót 
és tisztázni kellene ennek jogviszonyát a Szer-
biai Vasutak Közvállalattal, amely a vasúti infra-
struktúra kezeloje. Szerzodésben kellene lefek-
tetni a sínen közlekedo jármuvek fajtáit, számát 
és a járatsuruséget.

A forgalmat már két, 20–30 férõhely kapacitású 
jármûvel is be lehetne indítani. Ezek a végál-
lomásokról egyidõben indulnának. A jármûvek 
haladási sebessége alacsony is lehet, tekintettel a 
megállóhelyek közötti kis távra. A rövidebb (13 
km) vonalat a 25 km/h haladási sebességû jármû 
kb. 30 perc alatt tenné meg. A megállóhelyeken 
való tartózkodás maximum 60 percre hosszab-
bíthatná a menetidõt. A két egymással szemben 
közlekedõ jármû kitérése a vonal középsõ 

Bajnát
Központ I 
Központ III
Sétaerdõ 
Gát
Kertváros
Újváros
Újfalu
Pešèara
Vasutastelep
Zorka
Palics
Összesen              

Broj stanovnika mesnih zajednica grada Subotice tangiranih predloženom linijom Bajski put–Železnièka stanica Paliæ
A javasolt Bajai út–Vasútállomás–Palics helyi vasútvonal által érintett helyi közösségek lakosainak száma  

(Prema popisu stanovništva 2002. godine)/(A 2002-es népszámlálás alapján)

2825
3270
4285

11691
4064
7374
2948
9031
5898
5495
3859
7745

68485
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TAVANKUT

PALIÆ

4,3 km

2,1 k
m

5,7 km

0,9 km

stajalištima treba da traju toliko da vozilo 
ukupnu liniju prede za manje od 60 minuta. 
Mimoilaženje ova dva vozila je moguce na 
železnickom stajalištu u ulici Ðorda Natoše-
vica, što je približna sredina linije, ili na 
železnickoj stanici Subotica. Time bi se 
obezbedili polasci na svaki sat sa oba kraja 
linije. 

Što se tice duže varijante (33 km), vožnja u 
gradu bi trebala da bude nešto brža,             
30 km/h, dok bi vožnja izmedu naseljenih 
mesta zahtevala prosecnu brzinu od             
40 km/h. I u produženoj varijanti vozila bi 
trebala da putovanje sa jednog na drugi kraj 
linije obave za 60 minuta, što bi obezbedilo 
polaske na svaki sat sa krajnjih stanica. Vozi-
la bi se mimoilazila na železnickoj stanici 
Subotica, što je približna sredina duže linije.

 Da bi železnicki gradski prevoz imao 
povoljan prijem, šinska vozila koja bi koristio 
treba da budu prepoznatljiva, a cena prevoza 
popularna, uz jak lokalni marketing koji bi 
obuhvatio što veci broj stanovnika grada. 
Znacajno povecanje privlacnosti železnickog 
gradskog prevoza bilo bi moguce ako bi nje-
gova vozila imala mogucnost prevoza bicika-
la, narocito u slucaju duže varijante.

szakaszán a Ðorðe Natoševiæ utcai megállóhe-
lyen és a vasúti csomópont területén lehetséges. 
Ilyen módon a vonal mindkét végállomásáról 
óránként indulhatnának a jármûvek.

A hosszabb (33 km) vonal nagyobb haladási 
sebességet feltételezne, amely lakott területen 
30 km/h, azon kívül pedig 40 km/h lehetne. A 
megállásokkal együtt a menetidõ ebben az eset-
ben is 60 perc lehetne, vagyis mindkét végállo-
másról óránként indulhatnának a jármûvek. Az 
egymással szembe közlekedõ jármûvek kitéré-
se a vonal középsõ szakaszán, a vasúti 
csomóponton történhetne meg.

A helyi vasúti közlekedés nagyobb elfogadott-
sága érdekében a jármûveknek jellegzetes, 
felismerhetõ formával kellene rendelkezniük, a 
jegyek árát a pénztárcát kímélõ szinten kellene 
meghatározni. A helyi vasút bevezetését az itt 
élõ lakossághoz szóló intenzív reklámkam-
pánnyal kellene elõkészíteni. A helyi vasút 
vonzerejét feltehetõleg jelentõsen növelné, ha 
jármûveiben kerékpárokat is lehetne szállítani.

Mapa 10. - Predlog linije gradske železnice
                  (puna karta sa unutrašnje strane korica)
10. térkép - A városi vasútvonal javaslata
                   (a részletes térkép a borító belsõ oldalán)



Razvijen biciklisticki saobracaj u Subotici do 
sada nije dobio podršku grada kakva mu je 
potrebna. Biciklisticke staze izgradene uz 
glavne saobracajnice zapravo su podrška 
motornom saobracaju, jer su uslovi za vož-
nju bicikla jednako neprijatni kao da nema 
staza, za razliku od vožnje motornih vozila, 
kojima ove staze donose olakšane uslove. 
Okupacija staza parkiranim automobilima 
vrlo cesto eliminiše i jedinu prednost biciklis-
tickih staza, bezbednost za bicikliste, jer zbog 
parkiranih automobila biciklistima kao jedi-
no rešenje ostaje da se vrate sa zauzete staze 
na put.

Prava podrška biciklistickom saobracaju je 
izgradnja mreže staza odvojene od motornog 
saobracaja. Gradovi u razvijenim zemljama 
uveliko grade ovakve mreže za rekreativne 
svrhe svih tipova nemotornih vozila (bicikli, 
roleri, skejtbordi i drugo), ali i za svrhe lokal-
nog prevoza. To je deo politike stvaranja mo-
gucnosti za rekreaciju, podsticanja nemotori-
zovanih vidova saobracaja i destimulisanja 
korišcenja automobila, koja je popularna, 
izmedu ostalog, i zato što je izgradnja bicik-
listickih staza jednostavna: one ne zahtevaju 
veliki prostor, lake su i jeftine za trasiranje; 
pošto im nije potrebna ojacana podloga, nji-
hovi troškovi izgradnje su niski, jer se anga-
žuje malo mehanizacije i koristi malo grade-
vinskog materijala. Efekti izgradnje ovih 
staza su uvek pozitivni i sigurno donose 
važne politicke i izborne poene. Ekološki i 
zdravstveni efekti nisu poznati, ali ako su 
staze potpuno odvojene od izvora zagade-
nja, logicno je pretpostaviti da su pozitivni.

Interesantno je da izgradnja ovako jeftinih 
objekata koji donose sigurnu politicku korist 
nije šire prisutna u manje razvijenim zemlja-
ma, u kojima su i budžeti lokalnih vlasti 
mali, posebno ako su uslovi za vožnju bicikla 
dobri ili cak idelani. Jedan pozitivan i popu-
laran projekat, uz to jeftin, morao bi po sebi 
biti privlacan za izvodenje. Razlozi takvog 
stanja se verovatno opet nalaze u društ-
venom konsenzusu vrednosti, koji u tim 
manje razvijenim sredinama još ne priznaje 
ekološke vrednosti kao statusno obeležje.

4.3 Biciklisticki saobracaj

A széleskörûen elterjedt kerékpáros közlekedés 
Szabadkán még mindig nem élvezi az önkor-
mányzat megfelelõ mértékû támogatását. A for-
galmas fõutak mellett épült kerékpárutak valójá-
ban a motoros közlekedés megkönnyítését szol-
gálják, míg a kerékpározás feltételeit csak biz-
tonsági szempontból javítják, de a kerékpárutak 
váratlan megszakadása miatt azt sem teljesen. A 
kerékpárutakon való parkolás gyakran csökkenti 
az úttestre  visszakényszerülõ kerékpárosok 
biztonságát. 

A kerékpáros közlekedés valódi támogatása a 
gépjármûforgalomtól elválasztott kerékpárút-
hálózat létrehozásában nyilvánulna meg. A fej-
lett országok városaiban a helyi nem motoros 
közlekedés (kerékpár, görkorcsolya, gördeszka, 
stb.) hálózatainak kialakítása nagymértékben 
elterjedt. Ezek célja az egészségesebb életmód 
és az autók használatának csökkentése, emellet 
pedig nagy népszerûségnek örvendõ intézkedés, 
amelynek hely-, anyag- és tõkeigénye igen kicsi. 
A nem motoros hálózatok kialakításának hatása 
minden esetben pozitív, fontos politikai pontokat 
jelent létrehozójuknak. Az intézkedés környezeti 
és egészségügyi hatásairól még nem állnak ren-
delkezésre kvantifikált adatok, azonban feltehetõ 
hogy a szennyezés csökkenése pozitív hatású e 
szempontokból is.

Érdekes, hogy az ilyen kis befektetést igénylõ, 
biztos politikai pontokat hozó intézkedést épp a 
kis lokális költségvetésekkel rendelkezõ fejlõdõ 
országokban nem alkalmazzák, ahol egyébként 
megvannak a kerékpározás természeti feltételei. 
Egy ilyen, olcsó és népszerû intézkedés kivite-
lezése épp a szerény költségvetésû önkormány-
zatok számára lehetne vonzó, az ilyen irányú 
befektetések hiányának oka ismét a társadalmi 
értékkonszenzusban kereshetõ, mivel a kevésbé 
fejlett társadalmakban a környezeti értékek még 
nem bírnak státuszértékkel.

Szabadka városrendezési tervei a kerékpárfor-
galom egyetlen támogatási lehetõségét a kerék-
párutak kiépítésében látják a forgalmas utak 
mentén. A szükséglet meglétét ez a látásmód is 
akceptálja, de érthetetlen módon nem teszi meg 
a következõ lépést, nem vállalja fel a kerékpáros 
közlekedés feltételeinek és ezzel társadalmi 

4.3 Kerékpáros közlekedés

4.3.1 Potrebe biciklistièkog saobraãaja 

u Subotici

4.3.1. A kerékpáros közlekedés szükségletei 
Szabadkán
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Generalni urbanisticki planovi Subotice kao 
jedinu meru podrške biciklistima predvidaju 
izgradnju biciklistickih staza duž glavnih 
ulica. Iako to jeste odredena vrsta odgovora 
na potrebe, ostaje neobjašnjivo zašto se ne ide 
korak dalje i podrži podsticajni odnos prema 
upotrebi bicikla, narocito ako je to jeftino i 
znaci pracenje modernih trendova. Aktuelni 
Prostorni plan, Generalni urbanisticki plan, 
Strategija ekonomskog razvoja i drugi planski 
dokumenti Subotice skladno sadrže cilj u vezi 
saobracaja u gradu po kojem „kvalitet življe-
nja postavlja kao imperativ organizovanu i 
ekološki uredenu mobilnost i komunikacije 
stanovnika i afirmisanje razvoja saobracaja za 

3nemotorizovana kretanja“ , ali u višegodišnjoj 
(višedecenijskoj) praksi realizacije ovih ciljeva 
još nije postignuto da uslovi za vožnju bicikla 
budu prijatni i privlacni.

U Prostornom planu opštine Subotica za pe-
riod od 2005–2020. godine, u delu „8. Prostor-
ni razvoj saobracaja“, medu prioritetnim 
projektima do 2011. godine navodi se izgrad-
nja biciklistickih staza van grada u kontekstu 
podsticanja turizma i povezivanja sa grado-
vima u Madarskoj preko granicnih prelaza 
Kelebija i Horgoš ili preko alternativnog no-

4vog granicnog prelaza Backi Vinogradi . 
Osim toga, grad Subotica je predstavio 
projekat izgradnje Panonske staze mira, koja 
bi trebala da poveže banju Palic sa banjom 
Kanjižom i sa gradom Segedinom. U prvom 
slucaju, izgradena staza za Kelebiju vodi 
gotovo do granicnog prelaza, ali uz 
magistralni put pre-opterecen teretnim i 
putnickim, tranzitnim i lokalnim 
saobracajem, iako postoji moguc-nost da se 
biciklisticka staza trasira kroz ili uz 
Kelebijsku šumu, a da prema centru grada 
ide mnogo manje opterecenim ulicama. Što se 
tice drugog slucaja, tu postoji biciklisticka 
staza do Palica, uz glavnu gradsku saobra-
cajnicu koja je do Palica magistralni put sa 
cetiri trake. U vezi Panonske staze mira, nije 
nam poznato kako je zamišljeno povezivanje 
Palica sa gradom (nadamo se da nije 
postojecom stazom uz magistralni put). 

percepciójának javítását, függetlenül attól, hogy 
ez a lépés nem igényelne nagy befektetéseket és 
összhangban lenne a globális trendekkel.

 Szabadka Területrendezési Terve, az Általános 
Városrendezési Terve, a Gazdaságfejlesztési 
Stratégiája és más tervdokumentumai egybe-
hangzó állítása szerint „az életminõség követel-
ményei által meghatározott imperatívusz a la-
kosság szervezett, környezetileg rendezett mobi-
litása és kommunikációja, valamint a nem moto-
rizált közlekedési módok fejlesztésének mege-

3rõsítése“ , de a tervek megvalósításának több 
éve, évtizede tartó gyakorlatában a kerékpáros 
közlekedés helyzete és értékelése semmit sem 
javult.

Szabadka Területrendezési Tervének (2005.) 8. 
részében A közlekedés térbeli fejlodése cím alatt 
a 2011-ig megvalósítandó prioritások között 
szerepel a városon kívüli kerékpárutak kiépíté-
se, melyek célja a turizmusfejlesztés és Magyar-
ország városaival való kapcsolat serkentése a 
kelebiai, a horgosi és a leendo bácsszolosi 

4határátkelon keresztül . A kerékpárút a kelebiai 
határátkeloig ugyan létezik, de teljes hosszában 
a helyi és átmeno teher- és személyforgalommal 
túlterhelt foút mentén halad, annak ellenére, 
hogy lehetoség lenne a kerékpárutat a városból 
alacsony forgalmú utcákon kivezetni és a foúttól 
távol, az erdo mellett a határátkeloig vezetni. A 
szabadkai önkormányzat ezenkívül bemutatta 
még a Pannon béke útja kiépítésének projektu-
mát, amely Palics fürdot kötné össze Kanizsa 
fürdovel és Szeged városával. A projektum meg-
valósításáról  egyelore semmi hír. A projektum-
mal kapcsolatban nem világos, milyen módon 
kötodne a Pannon béke útja Szabadkához, ha-
csak nem a szintén foforgalmú, négysávos út 
mellett vezeto Szabadka–Palics kerékpárúton 
keresztül, amely már régen megépült. 

3  Citat iz Prostornog plana, što se u izmenjenom obliku 
može naæi u svim planskim dokumentima.

3  Idézet a Területrendezési Tervbõl, amely kisebb változtatá-
sokkal minden tervdokumentumban szerepel.

4  Kao ciljeve izgradnje ovih staza u Prostornom planu se 
navodi ništa manje nego „infrastrukturna podrška podstica-
nju stranih ulaganja u privredu i uslužnih delatnosti“!

4  A kerékpárutak építésének indoklásaként nem kevesebb, 
mint „a külföldi befektetések bevonzásának infrastruktúrális 
 támogatása“ szerepel!
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Svaki grad uz uliènu mrežu sadrži najmanje 
još jednu paralelnu saobraæajnu mrežu. To su 
reke i kanali ili železnièka mreža ili obe ove 
mreže, zavisno od prostorne strukture grada. 
Paralelne saobraæajne mreže po pravilu nisu 
deo percepcije veæine stanovnika grada kao 
mreže koje povezuju grad, veæ samo kao mre-
že komunikacije šireg prostora. Reke i kanali, 
koje su do druge polovine XIX veka bile glav-
ne saobraæajnice u gradovima i glavna orijen-
tacija za kretanje kroz gradove, prestale su u 
percepciji da budu osnov za orijentaciju, jer je 
kolektivna pažnja preneta na drumski saob-
raæaj, èijoj mreži reke i kanali zapravo smeta-
ju. Železnièke pruge su u svesti stanovnika 
prisutne kao industrijska infrastruktura 
odvojena od normalnog funkcionisanja u 
gradu, koja je kao takva takoðe smetnja 
drumskoj mreži.

 U Subotici je železnièka mreža, sa 26 km tra-
sa na teritoriji grada i Paliæa, paralelna odvo-
jena saobraæajna mreža. Železnièke pruge su 
uvek bile zakonom zaštiæene od izgradnje 
drugih objekata, a ukrštanje sa putevima je 
uvek svoðeno na najmanji moguæi broj. Sa-
dašnji Zakon o železnici propisuje da se „u 
zaštitnom pružnom poja-    su ne mogu graditi 
zgrade, postavljati postrojenja i ureðaji i graditi 
drugi objekti na udaljenosti manjoj od 25 m 
raèunajuæi od ose krajnjih koloseka, osim objekata 
u funkciji železnièkog saobraæaja“ (èlan 46), kao i 
da se ukrštanje pruga sa putevima van grada 
vrši svoðenjem na najneophodniji broj, usme-
ravanjem dva ili više puteva na zajednièko 
mesto ukrštanja, pri èemu „razmak izmeðu dva 
ukrštanja železnièka infrastrukture i javnog puta 
[van grada] ne sme biti manji od 2.000 m“ (èlan 
31). 

Zato se uz pruge uvek kada je moguæe spon-
tano formiraju putevi, koji u Subotici, zbog 
broja pružnih pravaca i dužine pruga, formi-
raju paralelnu saobraæajnu mreža. Ovi putevi 
mogu da budu osnova za izgradnju mreže 
biciklistièkih staza odvojenih od motornog 
saobraæaja. Izuzimajuæi ulice uz železnièki 
èvor, gradske ulice duž pruga imaju odliène 
uslove za vožnju bicikla, jer nemaju saobra-
æajni znaèaj ili u njima nema nikakvog saob-
raæaja (ako se zanemari što su to uglavnom 
neasfaltirane ulice).

A városokban általában az utcahálózaton kívül 
még legalább egy párhuzamos forgalmi hálózat is 
található – a folyók és a csatornák valamint a 
vasúti hálózat formájában. Ezek a párhuzamos 
forgalmi hálózatok a helyi társadalom percepció-
jában nem helyi, hanem szélesebb regionális 
kommunikációs hálókként élnek. A XIX. század 
közepéig fontos kommunikációként és orientá-
cióként számontartott folyók és csatornák, vala-
mint az ugyanilyen fontos vasutak, a figyelem 
közúti közlekedésre terelõdésével a társadalom 
percepciójában átértékelõdtek a közúti közleke-
dés akadályaivá. A társadalom percepciójában a 
vasúthálózat a város szövetétõl szigorúan elvá-
lasztott ipari infrastruktúraként él, amely a közúti 
közlekedést gátolja.

 Szabadka Paliccsal számított területén a vasút 26 
km hosszúságú párhuzamos, a közútitól elválasz-
tott közlekedési hálózatot képez. A vasúthálózat 
hagyományosan a törvény védelmét élvezi, a 
vasút területén más objektumok építése tilos, a 
vasutakat a lehetõ legkevesebbszer keresztezik 
közutakkal. Az érvényben lévõ Vasúti törvény 46. 
cikkelye szerint „a vasúti vágányok védõöveze-
tében tilos a szélsõ vágány tengelyétõl mért 25 
méternél közelebb épületek építése, ipari objek-
tumok telepítése, szerelékek vezetése, kivéve ha 
ezek a vasúti közlekedést szolgálják.“, a törvény 
ezenkívül elõírja, hogy a településeken kívül, a 
vasútnak a közutakkal való keresztezõdéseinek a 
számát minimálisra kell csökkenteni, két vagy 
több út egy átjáróra való irányításával, miközben 
„a vasúti infrastruktúra és a közutak két kereszte-
zõdési helye közötti táv nem lehet kisebb 2.000 m-
nél“(34.cikkely). 

Ezen  okból a vasúti pályák mentén lévõ védõ-
sávban többnyire burkolat nélküli („nyári“) utak 
jönnek létre minden lehetséges helyen. Szabad-
kán ezek az utak a vasútvonalak száma és hossza 
révén egy párhuzamos közlekedési hálózatot 
alkotnak. Ez a hálózat képezheti az alapját egy 
motoros közlekedéstõl különválasztott kerékpárút 
hálózat kifejlesztésének. A vasúti pályák mentén 
kiformálódott utak, utcák kiválóan megfelelnek a 
kerékpáros forgalom céljára, mivel forgalmi 
jelentõségük a motoros közlekedés szempont-
jából alacsony, azokon a részeken pedig, ahol 
utcák nem formálódtak ki, még kedvezõbb a 
kerékpárosoknak, lévén hogy itt egyáltalán nincs 
gépjármûforgalom

4.3.2 Trase biciklistickih staza 

odvojene od motornog saobracaja

4.3.2. A motoros közlekedéstõl 
különválasztott kerékpárutak rendszere
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A vasúti pályák mellett vezetõ kerékpárutak hálózatának gerincét a helyi vasúti közlekedés 
hasznosításra javasolt, Zombor és Palics felé vezetõ vasúti pályák és az ezeket összekötõ vasúti 
csomópont. A hálózatot az errõl a gerincrõl leágazó kerékpárutak képeznék a pesti-, a volt bajai- és 
a zentai vasutak mellett. A hálózatba esetleg a volt cservenkai vasút is bekapcsolható lenne. Az 
egyetlen ilyen szempontból érdektelen vasúti pálya a belgrádi vasút, amely a városi szeméttelepen 
fut keresztül, utána pedig elhagyja a város területét 

A következõ szakaszok alkotnák a vasút menti kerékpárút hálózatot:

Bajai úti vasúti átjáró – Edvin Zdovc utcai vasúti átjáró;

Josip Kolumbo utcai vasúti átjáró – Edvin Zdovc utcai vasúti átjáró;

Edvin Zdovc utcai vasúti átjáró –Koszovó utcai vasúti átjáró;

Celje utcai – Koszovó utcai vasúti átjáró;

Koszovó utcai vasúti átjáró – Lošinj utca;

Lošinj utca – Közraktárak és tovább a palicsi parkig;

Lošinj utca – Zentai úti vasúti átjáró és tovább a palicsi parkig;

Belgrádi úti aluljáró – Petar Horvacki utca;

A Palicsi-tó partját körülvevõ kerékpárút.

4.3.3. A motoros közlekedéstõl különválasztott kerékpárutak hálózata

4.3.3 Mreža biciklistickih staza odvojenih od motornog saobracaja

1

2

3

4

5

6

7

8

9

Osovina mreže biciklistièkih staza koncipirane uz trase železnièkih pruga na teritoriji grada 
treba da budu pruge predložene za liniju železnièkog lokalnog prevoza: pruga za Sombor, 
železnièki èvor i pruga za Paliæ. Mreža nastaje kada se ovoj osovini dodaju pravci pruge za 
Budimpeštu, bivše pruge za Baju i pruge za Sentu, uz moguænost da se doda i deo bivše pruge 
za Crvenku. Samo pruga za Beograd nije atraktivna da se uz nju izgradi biciklistièka staza na 
teritoriji grada, jer prolazi neposredno kroz aktivnu gradsku deponiju, nakon èega napušta 
teritoriju grada. 

Mrežu biciklistièkih staza duž železnièkih pruga èinile bi sledeæe deonice:

Pružni prelaz na Bajskom putu – Pružni prelaz u ulici Edvina Zdovca;

Pružni prelaz u ulici Josipa Kolumba – Pružni prelaz u ulici Edvina Zdovca;

Pružni prelaz u ulici Edvina Zdovca – Pružni prelaz u Kosovskoj ulici;

Prolaz iz Celjske ulice – Pružni prelaz u Kosovskoj ulici;

Pružni prelaz u Kosovskoj ulici – Lošinjska ulica;

Lošinjska ulica – Javna skladišta i dalje do šetališta ispred Velike šume na Paliæu;

Lošinjska ulica – Pružni prelaz na Senæanskom putu i dalje do šetališta ispred Velike  šume na 
Paliæu;
Podvožnjak na Beogradskom putu – Ulica Petra Horvackog;

Kružna staza obalama Paliækog jezera.

1

2

3

4

5

6

7

8

9
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Deonica 1. 

Pružni prelaz na Bajskom putu – Pružni prelaz u ul. Edvina Zdovca

 Deonica 1, dužine 1,6 km, prati prugu za Sombor od mesta gde napušta grad do mesta gde se 
ukršta sa deonicom 2. Ova deonica uz izgradnju biciklistièke staze zahteva i radove na krèenju 
staze, jer je dobrim delom zagraðena baštama i nepristupaèna ili uz nju nema letnjeg puta. 
Deonicu 1 bi trebalo postaviti sa severne strane pruge (desna u pravcu izlaska iz grada), pošto 
se ona direktno nastavlja na deonicu 3 koja bi išla sa te strane pruge. Duž deonice 1 su gusto 
naseljene gradske èetvrti, pa bi ona u punom smislu služila za lokalni prevoz. Osim toga, to je 
deo „severnog zida“ koji je nastao oko grada u periodu izgradnje pruga, tako da bi 
intenzivnije kretanje duž ove pruge omoguæila da „zid“ u percepciji postepeno poène da se 
razgraðuje.

1. Szakasz 

Bajai úti vasúti átjáró – Edvin Zdovc utcai vasúti átjáró

A szakasz 1,6 km hosszan követi a Zombori vasutat a városterület elhagyásának helyétõl a 2. 
szakasszal való találkozásának helyéig. A kerékpárút burkolásán kívül a szakasz rendezése a sok 
helyen jogtalanul kertekkel és segédépületekkel elfoglalt védõsáv szabaddá tételét is megkövetelné, 
mivel helyenként a jogtalan építkezések egészen a vasúti töltésig haladtak. Ezen a szakaszon a 
kerékpárút a vágány északi oldaláról haladhatna, így közvetlenül a 3. szakaszban folytatódna. Az 1. 
szakasz mentén sûrûn lakott városrész helyezkedik el, így ez a kerékpárút nagyban segítené a helyi 
közlekedést. Ez a társadalom térpercepciójában álló „északi fal“ része, a mozgás-áramlás erõsítése 
ezen a részen hozzájárulna a „fal“ fokozatos leépítéséhez.
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Deonica 2. 

Pružni prelaz u ul. Josipa Kolumba – Pružni prelaz u ul.Edvina Zdovca 

Deonica 2 prati bivšu prugu za Baju od ukrštanja sa ulicom Josipa Kolumba do deonice 1 u 
dužini od 2,3 km. Dužina deonice 2 uz bivšu prugu za Baju je 1,2 km. Na ukrštanju sa ulicom 
Edvina Zdovca ona se spaja sa postojeæom biciklistièkom stazom (C) koja ide prema Kelebiji. 
Kada doðe do postojeæe staze, deonica 2 se poklapa sa postojeæom biciklistièkom stazom duž 
ulice Edvina Zdovca u pravcu grada i nakon 1,1 km stiže do ukrštanja pruge za Sombor i spaja 
se sa deonicom 1. Deonica 2 sa svoje južne strane, bliže gradu, ide pored dosta gusto 
naseljenog dela grada, što je èini korisnom za lokalni prevoz odvojen od motornog saobraæaja. 
Takoðe, i bivša pruga za  Baju je deo „severnog zida“, te i ovde važi potreba da se kretanjem 
duž pruge podstakne razgradnja „zida“ u percepciji.

2. Szakasz 

Josip Kolumbo utcai vasúti átjáró – Edvin Zdovc utcai vasúti átjáró

Ez a szakasz a volt bajai vasút nyomvonalát követi a Josip Kolumbo utcával való keresztezõdésétõl 
az 1. szakasszal való találkozásáig, 2,3 km hosszúságban. Ebbõl a bajai vasút mentén 1,2 km 
hosszúságban húzódna a kerékpárút, majd az Edvin Zdovc utcával való keresztezõdésénél 
rákapcsolódna a meglevõ Kelebiára vezetõ kerékpárútra (C). Itt a 2. szakasz a városközpont felé 
fordulva a már meglévõ kerékpárúton futna, majd 1,1 km után elérné a zombori vasúttal való 
keresztezõdést, ahol az 1. szakasszal találkozna. A 2. szakasz déli oldala sûrûn lakott területet érint,  
lehetõvé téve a motoros és kerékpáros közlekedés szétválasztását. A volt bajai vasút is része az 
„északi fal”-nak, a mozgás-áramlás erõsítése itt szintén hozzájárulna a „fal“ fokozatos leépítéséhez.
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Deonica 3. 

Pružni prelaz u ul. Edvina Zdovca – Pružni prelaz u Kosovskoj ulici 

Deonica 3 nastaje spajanjem deonica 1 i 2, kao najbolji naèin da se zaobiðe veliki industrijski 
kompleks „Zorke“. Ova deonica u dužini od 2,4 km ide uz prugu za Sombor sa njene severne 
strane (desne strane u pravcu izlaska iz grada), do pružnog prelaza u Kosovskoj ulici, gde se 
ukršta sa deonicom 4. Prva polovina deonice 3 zahteva da se iskrèi osnova za stazu, jer od 
pružnog prelaza u ulici Edvina Zdovca do pružnog prelaza u Grabovaèkoj ulici nije moguæe 
pratiti prugu, pošto je deo trase neizgraðeno zemljište, a deo je zauzet do same pruge baštama 
neplanski graðenih kuæa u Ozrenskoj ulici. Od pružnog prelaza u Grabovaèkoj ulici, deonica 3 
ide duž sadašnje Somborske ulice do pružnog prelaza u Kosovskoj ulici. Kada doðe do njega, 
deonica 3 skreæe levo, u pravcu prelaza pruge za Budimpeštu i tu se spaja sa deonicom 4. 
Deonica 3 omoguæuje stanovnicima bliskih delova grada ne samo najbezbedniju i najudobniju, 

3. Szakasz 

Edvin Zdovc utcai vasúti átjáró – Koszovó utcai vasúti átjáró

Ez a szakasz az 1. és 2. szakasz egyesülésével keletkezik, mint a Zorka Vegyimûvek telepének 
legjobb megkerülési módja. A 2,4 km hosszú szakasz a zombori vasút északi oldalán (a 
városközpontból nézve a jobb oldalán) haladna a Koszovó utcai vasúti átjáróig, ahol a 4. szakasszal 
egyesülne. A 3. szakasz elsõ felében a védõsáv területének rendezése szükséges, mivel az Edvin 
Zdovc utcai vasúti átjárótól a Grabovo utcai vasúti átjáróig terjedõ részen egyrészt rendezetlen a 
terep, másrészt az Ozren utca mentén a vasút nyomvonala hozzáférhetetlen a jogtalanul létrehozott 
kertek és építkezések miatt. A Grabovo utcai vasúti átjárótól a 3. szakasz a jelenlegi Zombori út 
mentén halad a Koszovó utcai vasúti átjáróig, ahol a budapesti vasút felé fordul és itt csatlakozik a 
4. szakaszra. A 3. szakasz lehetõvé teszi a terület lakosságának gyors és biztonságos bejutását 
kerékpárral a központba, ugyanakkor tovább segíti a percepcióban létezõ „északi fal“ leépítését.
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Deonica 4. 

Prolaz iz Celjske ulice – Pružni prelaz u Kosovskoj ulici 

Deonica 4 prati prugu za Budimpeštu. Njena dužina je 3,1 km, a prolazi kroz gradske èetvrti 
niske gustine stanovanja. Deonica se može postaviti sa obe strane pruge, a završava se kod 
deonice 5 koja ide sa istoène strane železnièkog èvora. Sa obe strane pruge i sada saobraæaju 
biciklisti, pošto je za odreðeni broj stanovnika to najkraæa veza sa centrom grada. Ako bi pos-
tojala, deonica 4 bi sigurno privukla znaèajan broj korisnika koji sada koriste preoptereæen i 
veoma nebezbedan pravac A.Èarnojeviæa–Grabovaèka–Proleterskih brigada. Deonica 4 omo-
guæuje odreðeno povezivanje sada grubo razdvojenih delova grada sa istoène i zapadne stra-
ne pruge za Budimpeštu, za šta bi bilo potrebno urediti tri pružna prelaza za bicikliste 
(gledano od centra grada, u produžetku ulica 51. Divizije, Sutjeska i Celjska). Tako bi se 
posebno pomoglo da se perceptivno povežu susedne èetvrti severnog pojasa grada.

4. Szakasz 

Celje utcai – Koszovo utcai vasúti átjáró

Ez a szakasz a Budapestre vezetõ vasúti irányt követi 3,1 km hosszúságban, ritkábban belakott 
területen haladva. A vasúti pálya mindkét oldalán húzódhatnának kerékpárutak, mivel a kerékpá-
rosok már használják mindkét oldalt. A 4. szakasz mindkét kerékpárútja az 5. szakasz kezdeténél 
áttérne a vasút keleti oldalára. Ezen az útvonalon érhetõ el már most is a leggyorsabban a város 
központja a város nagy kiterjedésû északi részérõl, ezért a szakasz rendezése valószínûleg számos 
további kerékpározót vonzana. Ez a szakasz lehetõvé tenné továbbá a vasút által jelenleg élesen 
elválasztott két oldal valamilyen szintû integrációját, amihez legalább három, a kerékpárosok 
számára használható vasúti átjáró rendezése szükséges (a központ felõl haladva az 51. hadosztály 
utca, a Sutjeska utca és a Celje utca folytatásában). Ezáltal a társadalmi percepcióban és 
mozgáspályákban megnyilvánuló éles szegmentáció enyhítése kezdõdhetne meg.
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Deonica 5. 

Pružni prelaz u Kosovskoj ulici – Lošinjska ulica 

Deonica 5 dugaèka je 2,7 km i prati železnièki èvor sa istoène strane do odvajanja deonica 6 i 7 
za Paliæ. Ovo je najvažnija deonica za biciklistièki saobraæaj u centru grada. Sa zapadne strane 
èvora postoje biciklistièke staze duž saobraæajnica (G., E.), a deonica 5 omoguje da biciklisti  
najudobnije zaobiðu centar. U prvom delu, deonica 5 bi išla neposredno uz prugu, iza bašti u 
ulici Jovana Mikiæa, gde danas postoji pešaèka staza. Zatim prolazi ispod nadvožnjaka (Maj-
šanskog mosta) i izlazi na ulicu Jovana Mikiæa, ali se ne spaja sa postojeæom stazom (B.), koja se 
kreæe samo jednom stranom ulice , nego duž ulice Jovana Mikiæa ide drugom stranom (strana 
ulice duž železnièkog èvora). Deonica 5 potom preseca postojeæu biciklistièku stazu za Paliæ 
(A.) i prelazi najprometniju gradsku saobraæajnicu. Dalje deonica 5 ide ivicom teretne železniè- 
ke stanice, do izlaza sa teretne stanice ispred podvožnjaka u Balkanskoj ulici. Na ovom delu 
železnièki èvor ima 30 koloseka i obuhvata ranžirnu i teretnu stanicu u širini od 200 m. Pome-
ranje ograde železnièkog èvora za par metara prema unutra bi oslobodilo prostor za biciklis-
tièku stazu, odnosno deonicu 5, koja bi zaobilazila saobraæajno opasno mesto na Trgu Jevrejs-
kih žrtava. Deonica 5 potom prolazi ispod podvožnjaka u Balkanskoj ulici i neizgraðenom stra-
nom Balkanske ulice do Lošinjske ulice gde se završava. Deonica 5 omoguæuje vezu mreže bici-
klistièkih staza i zaobilaženje centra grada kada on nije cilj kretanja. Ona olakšava perceptivno 
sagledavanje železnièkog èvora i njegovo bolje ukljuèivanje u percepciju prostorne strukture 
grada.

5. Szakasz 

Koszovó utcai vasúti átjáró – Lošinj utca 

Ez a szakasz 2,7 km hosszan húzódik a vasúti csomópont keleti oldalán, a 6. és a 7.szakaszok leá-
gazásáig. Ez a szakasz fontos a városközpont kerékpárforgalma szempontjából, mivel lehetõvé teszi, 
hogy a kerékpárosok kényelmesen elkerüljék a város magját, míg a központ a kerékpáros közleke-
dése a csomópont nyugati oldalán már meglevõ kerékpárutakon (G,E) folyna. A szakasz a vasúti pá-
lya mellett haladna, a Jovan Mikiæ úti kertek alján, majd a Majsai híd alatt áthaladva kijutna a Jovan 
Mikiæ útra, de nem kapcsolódna a meglévõ kerékpárúthoz, amely az út ellentétes oldalán vezet, ha-
nem a vasúti csomóponthoz közelebbi oldalon haladna, majd keresztezõdne a Palicsra vezetõ már 
létezõ kerékpárúttal (A) és átkelne a város legforgalmasabb útján, majd a. Ezután a teherpályaudvar 
keleti peremén haladna annak kijáratáig a Balkán utcában. A vasúti csomópont ezen a részen 30 vá-
gányból és a kísérõépületekbõl áll, mintegy 200 m szélességben. Tekintettel erre a kiterjedésre a te-
herpályaudvar kerítésének néhány méterrel beljebb mozdítása felszabadítaná az 5. szakasz kerékpár-
útjához szükséges helyet. Az 5. szakasz így lehetõvé tenné a Zsidó áldozatok terére vezetõ veszélyes 
kanyarok és ke-resztezõdések elkerülését. Az 5. szakasz a Balkán utcai aluljárón jutna át a vasút alatt 
és az utca nem beépített oldalán haladna a Lošinj utcáig. Az 5. szakasz lehetõvé teszi a többi szakasz 
egymás közötti, központot elkerülõ kapcsolatát és segíti a vasúti csomópont feldolgozását és térper-
cepcióba való bekapcsolását.
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Deonica 6. 

Lošinjska ulica – Javna skladišta i dalje do šetališta ispred Velike šume na Paliæu 

Deonica 6 dugaèka je 5,6 km. Poèinje na raskrsnici Lošinjske i Balkanske ulice i ide južnom 
stranom Lošinjske ulice (desnom stranom u pravcu Javnih skladišta). Na kraju Lošinjske ulice, 
gde su smeštena Javna skladišta, deonica 6 ide postojeæim letnjim putem oko Javih skladišta i 
kada ih zaobiðe nastavlja duž pruge za Paliæ. Pred naseljem Paliæ, deonica 6 se razdvaja od 
pruge, buduæi da je pruga na tom mestu na izdignutom nasipu i zagraðena baštama i Zoo-
loškim vrtom. Na tom mestu bi deonica 6 išla desno, u pravcu jezera i izlazila na šetalište 
ispred Velike šume na Paliæu. Ova deonica omoguæuje daleko prijatnije kretanje biciklom u 
pravcu Paliæa od postojeæe staze duž magistralnog puta i to je prva rekreativna staza u mreži 
biciklistièkih staza.

6. Szakasz 

Lošinj utca – Közraktárak és tovább a palicsi parkig 

A szakasz hossza 5,6 km, a Lošinj és Balkán utcák keresztezõdésétõl indulva a Lošinj utca déli 
oldalán halad (jobb oldal a Közraktárak felé haladva). A Lošinj utca végén, a Közraktárakat délrõl 
megkerülõ földúton haladna tovább és így jutna el ismét a vasúti pályához. Palics település elõtt a 
kerékpárút elhagyná a vasutat, mivel itt a sínek magasított töltésen futnak a kertek és az Állatkert 
közötti szûk helyen. A kerékpárút a tó felé fordulna, és a palicsi park elõtti sétányra jutna ki. Ez a 
szakasz sokkal kellemesebb körülményeket biztosítana a kerékpárosok számára a meglevõ, a fõút 
mentén futó kerékpárútnál. Ez lenne az elsõ inkább rekreatív, mint közlekedési jellegû szakasz a 
kerékpárutak hálózatában.
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Deonica 7. 

Lošinjska ulica – Pružni prelaz na Senæanskom putu i dalje do šetališta ispred Velike šume 
na Paliæu

Ova deonica je dugaèka 11,8 km. Kreæe od deonice 5 duž istoène strane pruge za Sentu (leva 
strana u pravcu izlaska iz grada) do Senæanskog puta, gde pruga napušta teritoriju grada. Poš-
to bi išla sa istoène strane pruge, deonica 7 ne bi prelazila Senæanski put, veæ bi nastavila duž 
puta koji vezuje Suboticu sa auto-putem prema Beogradu, sve do odvajanja lokalnog puta za 
Paliæ. Od skretanja za Paliæ, deonica 7 bi pratila postojeæi lokalni put do šetališta ispred Velike 
šume na Paliæu. Na delu ove deonice od oko 0,5 km duž preèistaèa otpadnih voda, bilo bi 
potrebno proširiti nasip puta, kako bi se stvorio prostor za biciklistièku stazu. Deonica 7 služi 
bezbednom lokalnom prevozu za stanovnike brojnih salaša smeštenih uz postojeæu saobraæaj-
nicu prema auto-putu i nakon što se odvoji od nje (Aleksandrovi salaši). Na ovoj saobraæajnici 
se vrlo èesto mogu sresti biciklisti, iako ona opslužuje motorni saobraæaj najveæe nosivosti i 
najveæih brzina, te je biciklistièka staza na ovom delu izuzetno potrebna. Ova deonica bi imala 
i rekreativne funkcije, mada, zbog intenzivnog motornog saobraæaja, ne bi bila previše 
privlaèna.

7. Szakasz 

Lošinj utcai – Zentai úti vasúti átjáró és tovább a Palics Parkig

A szakasz hossza 11,8 km. Az 5. szakasz végétõl a zentai vasút keleti oldalán halad (a városból 
kifelé nézve a bal oldal) a Zentai útig, ahol a vasút elhagyja a város területét. Mivel a kerékpárút a 
vasút keleti oldalán haladna, a 7. szakasz nem kelne át a Zentai úton, hanem az autóút bekötõútja 
mellett haladna egészen a Palicsra vezetõ út leágazásáig, ahonnan a mellékút mellett haladva jutna 
el a palicsi park  elõtti sétányra. A szakasz szennyvíztisztító menti részén az út töltését ki kellene 
szélesíteni, hogy a kerékpárútnak is helyet adjon. Ez a szakasz a tó déli partján lévõ szállások 
(Aleksandrovi salaši) lakóinak nyújt biztonságos közlekedési lehetõséget, mivel az itteni polgárok 
jelenleg a nagy forgalmú, nagy haladási sebességre elõlátott bekötõ autóúton kerékpároznak, ahol a 
kerékpáros közlekedés nagyon veszélyes. Ennek a szakasznak kombinált közlekedési – rekreatív 
funkciója lenne, bár a nagy motorosjármû forgalom miatt rekreációs vonzereje nem túl nagy. 

52



Deonica 8. 

Podvožnjak na Beogradskom putu – Ulica Petra Horvackog 

Deonica 8 prati deo „južnog zida“ grada, duž bivše pruge za Crvenku. Prvi deo trase ove bivše 
pruge, od pružnog prelaza na Senæanskom putu do podvožnjaka na Beogradskom putu, vrlo 
je problematièan, pošto prolazi kroz upravno-tehnièki deo gradske deponije, a zatim ide nepo-
srednom blizinom deponije i prelazi preko otvorenog kanalizacionog kolektora. Ali, kod pod-
vožnjaka na Beogradskom putu, od mesta gde je staza koju koriste zajedno biciklisti i pešaci 
(D.), moguæe je izgraditi biciklistièku stazu trasom bivše pruge za Crvenku do izlaza iz grada, 
dužine 1,4 km. Iako trasa pruge delom prolazi izmeðu skladišta i stambenih èetvrti, ona je u 
celini prohodna. Deonica 8 bila bi od znaèaja za lokalni prevoz stanovnika južnih delova grada 
(Aleksandrovo, Novo naselje), kojima bi to bio kraæi i sigurniji put prema centru grada, uz to 
odvojen od motornog saobraæaja. 

8. Szakasz 

Belgrádi úti aluljáró – Petar Horvacki utca

Ez a szakasz a város „déli fal“-át, a volt Cservenkai vasutat követi egy részen. A szakasz elsõ részé-
nek lefektetése problémát jelenthet, mivel a Zentai úti vasúti átjárótól a Belgrádi úti aluljáróig húzó-
dó rész a városi szeméttelep igazgatási-technikai részén keresztül fut, utána pedig közvetlenül a sze-
méttelep mellett halad és egy nyílt szennyvízgyûjtõ fõcsatornán kel át. A Belgrádi úti aluljárótól 
azonban, attól a ponttól, ahol a kombinált kerékpáros-gyalogos út (D) kezdõdik, a volt vasút lakóte-
rületek és raktárak között futó nyomvonala a város széléig 1,4 km hosszan teljesen járható. A sza-
kasz a város déli részének lakossága (Újtelep, Sándor) számára tehetné gyorsabbá, motorosforgalom 
mentessé és biztonságosabbá a kerékpáros közlekedést.
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Deonica 9. 

Kružna staza obalama Paliækog jezera 

Ovo je najatraktivnija deonica, koja bi u celini služila u rekreativne svrhe. Polazeæi od pregrade 
u Paliækom jezeru, koja odvaja južni kraj jezera za potrebe preèistaèa otpadnih voda, ona ide 
oko jezera i ukršta se sa deonicama 6 i 7 na šetalištu ispred Velike šume na Paliæu. Sa deoni-
com 6 ona se još vezuje kratkom stazom do Javnih skladišta, dok se sa deonicom 7 povezuje na 
prilazu pregradi preko Paliækog jezera i kod odvajanja lokalnog puta za Paliæ od puta koji ve-
zuje Suboticu sa auto-putem za Beograd. Deonica 9 ima oko 20 km dužine obalom jezera, što 
omoguæuje pravu rekreativnu vožnju bicikla i bolju vezu Subotice i naselja Paliæ. Ova deonica 
bi imala i turistièki znaèaj, povezujuæi na najbolji naèin grad sa predviðenom Panonskom sta-
zom mira, koja bi polazila od granice sa Maðarskom i povezivala banju Kanjižu, banju Paliæ i 
Suboticu. 

9. Szakasz 

A Palicsi-tó partján körbefutó kerékpárút 

Ez a hálózat legattraktívabb szakasza, amely teljes egészében rekreatív célokat szolgál. A szakasz a 
Palicsi-tavat a szennyvíztisztítótól leválasztó gáttól indulva a tó partján halad és a palicsi park elõtt 
lévõ sétánynál egyesül a 6. és 7. szakaszokkal. A 6. szakasszal még a Közraktárakig vezetõ rövid 
kerékpárútnál és az autóút bekötõútjának palicsi leágazásánál is kötõdik. A 9. szakasz hossza a tó 
körül 20 km, ami lehetõvé teszi a valódi rekreatív kerékpározást,  egyúttal pedig Palics és Szabadka 
jobb kapcsolatát is biztosítja. A szakasz turisztikai szempontból is jelentõs, mivel a legjobb módon 
kapcsolja Szabadkát a tervezett, a határtól induló, Palics fürdõt, Kanizsa fürdõt és Palicsot össze-
kötõ Pannon béke útjával. 
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Dužina predložene mreže biciklistièkih staza 
je oko 50 km, pri èemu svaka deonica ima 
svoje opravdanje: deonice 6 i 9 su rekreativne, 
dok sve ostale deonice imaju naglašenu funk-
ciju lokalnog prevoza; deonice 3 i 5 povezuju 
mrežu na teritoriji grada, a ostale deonice su 
samostalne; deonice 6, 7 i 9 vode oko Paliækog 
jezera. 

Ideja da biciklistièke staze budu odvojene od 
motornog saobraæaja nije ispoštovana kod 
delova deonica 2, 5 i 7. Kod deonice 2 radi se 
o najlogiènijem povezivanju deonica u mrežu 
i zaobilaženju industrijskog kompleksa. 

Deonica 5 prolazi kroz centar grada i mogla 
bi biti dovoljno odvojena od motornog 
saobraæaja ako bi se koristio deo zemljišta 
železnièke stanice. 

Konaèno, deonica 7 je pitanje bezbednosti 
saobraæaja u najradikalnijem smislu i obaveza 
grada Subotice prema stanovnicima Alek-
sandrovih salaša, jer je lokalni put pored 
salaša pretvoren u magistralni put koji veže 
grad sa auto-putem, bez obezbeðenja alter-
nativnog puta za stanovnike (i bez nadok-
nade, iako je to ozbiljno narušavanje životne 
sredine koje ih neposredno pogaða).

Az itt vázolt kerékpárút hálózat hossza összesen 
50 km. A hálózat minden szakaszának építése 
egyaránt indokolt, bár az indokok különbözõek: 
a 6. és a 9. szakaszok rekreatív hasznosításúak, 
míg a többi szakasz a helyi közlekedés szem-
pontjából indokolt. A 3. és az 5. szakasz a há-
lózat elemeinek fõ összekötõi, a többi szakasz 
önálló jelentõséggel bír. A 6.,7. és a 9. szaka-
szok a Palicsi-tó körül futnak különbözõ távol-
ságban. 

A kerékpárforgalomnak a motoros forgalomtól 
való teljes különválasztása csak a 2., 5. és a 7. 
szakaszok egyes részein nem kivitelezhetõ. A 2. 
szakasznál ennek oka a szakaszok hálózatba 
kötésének és az ipari komplexum megkerülé-
sének legésszerûbb módja. 

Az 5. szakasz a vá-ros központján keresztül fut, 
a motoros közle-kedéstõl csak úgy lenne 
különválasztható, ha a vasútállomás területének 
egy részét ilyen célok-ra lehetne fordítani. 

A 7. szakasz pedig, bár nagy motoros forgalmú 
út mellett fut, az út melletti szállások gyakran 
kerékpárral közlekedõ lakosainak biztonságát 
szolgálná, amivel az önkormányzat tarozik a 
hagyományos közlekedési lehetõségeiktõl önhi-
bájukon kívül megfosztott lakosoknak, de a 
bejövõ motoros forgalom biztonságának is.
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Problem koji studija obraðuje jeste stalno poveæavanje saobraæajnih gužvi u Subotici i 
nepostojanje alternativnih moguænosti za smanjivanje gužvi.

U prvom delu studije obraðen je problem prostorne strukture grada, u kojoj kao najveæa poje-
dinaèna prepreka dominira železnièki èvor sa prugama koje se stièu u njemu, kao i nefunkcio-
nalna ulièna mreža koja nije suštinski promenjena od svog nastanka polovinom XIX veka.

Drugi deo studije obradio je percepciju ovakve prostorne strukture, odnosno monocentriènost 
prostorne strukture grada. Takoðe, posveæena je pažnja statusnom vrednovanju pojedinih 
vrsta saobraæaja i posebno statusnom vrednovanju biciklistièkog saobraæaja kao ogranièavaju-
æim faktorima unapreðenja biciklistièkog saobraæaja koji moraju biti uzeti u obzir kod procene 
naèina kojima se on podstièe.

Treæi deo je posveæen predlozima rešenja. Tu je je ukazano na moguænosti i opravdanost 
korišæenja mreže pruga na teritoriji grada za dopunu gradskog javnog prevoza i skicirana 
linija železnièkog gradskog javnog prevoza, odlike linije, stajališta i minimalni zahtevi u vezi 
vozila i dužine putovanja linijom, kao i moguænosti društvenog prihvatanja ovog rešenja. 
Predložena rešenja bi, sa jedne strane, omoguæila meðusobnu komunikaciju delova periferije 
grada, èime bi doprinela integraciji celog gradskog prostora, a sa druge strane poboljšala bi 
vandrumsku dostupnost centra kolektivnim prevozom i time ublažila optereæenost centra 
motorizovanim saobraæajem.

Drugi set predloga obraðuje potrebe za unapreðenjem biciklistièkog saobraæaja u gradu. 
Zatim su predložene trase novih biciklistièkih staza, koje su najveæim delom odvojene od 
motornog saobraæaja i na kraju detaljno opisane pojedine deonice novih biciklistièkih staza uz 
obrazloženje svrhe svake pojedine deonice. Predložena mreža biciklistièkih staza bi ostvarila 
cilj podsticanja nemotorizovanih vidova saobraæaja, a u kombinaciji sa izgraðenim biciklistiè-
kim stazama, ukupna mreža biciklistièkih staza na teritoriji Subotice imala bi blizu 80 km, što 
bi ostvarilo pune moguænosti za kretanje biciklom na širokom prostoru grada i omoguæilo da 
biciklistièki saobraæaj bude bezbedan, udoban i privlaèan.

5. ZAKLJUCAK

Ez a tanulmány a Szabadka városi közlekedése folyton növekvõ terhelésének okait és a nyomás 
csökkentésére képes alternatív megoldások hiányát igyekezett feltárni.

Az elsõ rész feldolgozta a város térstruktúrájának problematikáját, melyben a közlekedés egyik 
legnagyobb akadálya a túlfejlett vasúti infrastruktúra, nagy területû vasúti csomópontjával a város 
központjában és a város terét szegmentáló számos vasútvonallal. A probléma másik fontos forrása a 
modern közlekedés szempontjából diszfunkcionális utcahálózat, amely XIX. századi kialakulása óta 
lényegileg nem változott.

A tanulmány második része a térstruktúra társadalmi percepcióját dolgozta fel, illetve a monocent-
rikus térstruktúra társadalmi gyökereit is feltárja. Ebben a részben igyekeztünk fényt deríteni az 
egyes közlekedési módok társadalmi értékelésére, ennek okaira és térbeli következményeire. Ezen 
társadalmi percepcióbeli jellegzetességek figyelembevétele a közlekedésfejlesztési intézkedések 
lehetõségeinek és irányainak meghatározásában nélkülözhetetlen.

A tanulmány harmadik része a probléma megoldási lehetõségei közül körvonalaz néhány rendhagyó 
megoldást. Az elsõ javaslatcsoport a meglévõ vasúthálózat helyi közlekedési célokra való haszno-
sításának lehetõségeit vázolja és indokolja ennek megalapozottságát. Ezen belül vázolja a legna-
gyobb valószínûséggel megvalósítható vonal megállóhelyeit, menetidejét, jármûveit, és társadalmi 
elfogadásának potenciálját. Az itt javasolt megoldások lehetõvé tennék a peremrészek egymás kö-

5. ÖSSZEFOGLALÓ
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zötti központon kívüli kommunikációját és ezáltal segítenék a város terének teljesebb integrá-
cióját, másrészt pedig lehetõvé tennék a központ közúton kívüli elérhetõségét tömegközleke-
dési eszközökkel, ezáltal csökkenhetne a városközpont motoros közúti forgalom általi 
terhelése.

A javaslatok másik csoportja a kerékpáros közlekedés serkentésének lehetõségeivel foglal-
kozik, ezen belül vázolja a motoros közlekedéstõl a lehetõ legnagyobb mértékben különválasz-
tott kerékpárutak hálózatát, szakaszonkénti leírásban és indoklásban. A javasolt kerékpárút há-
lózat jelentõs támogatást jelentene a kerékpáros közlekedés számára. A már meglevõ kerék-
párutakkal együtt ez a hálózat mintegy 80 km-re növelné a kerékpárutak hálózatát, ami teljessé 
tenné a város minden részének kerékpáros elérhetõségét többnyire biztonságos, kényelmes és 
környezetileg elfogadható úton.

Mapa 20. - Predložene trase biciklistièkih staza
                  (puna karta sa unutrašnje strane korica)
20. térkép - A javasolt kerékpárutak
                   (a részletes térkép a borító belsõ oldalán)



RAILWAYS AND BIKES
FOR SUSTAINABLE TRAFFIC SOLUTIONS

IN SUBOTICA
Resume

Ana M.Plestoviæ, Pera Markoviæ
Centre for Regional Researches

In the last few years Subotica, the wide-sprawled city of the southern part of the Pannonian plain in 
accordance with global and macro-regional trends, has been facing the vast increase of motorized 
traffic. The traffic is constantly increasing due to growth in individual motorized transportation, or 
in simple words, due to the multiplicated number of automobiles. This aspect of development 
results in growing frequency of traffic combustions, decreased passability of city space, increasedly 
polluted air especially in the city centre and heightened level of noise pollution in the whole city 
area. The main objective of this study is to start a public discussion about these problems and to 
raise awareness of the need for sustainable solutions. The solutions offered in this study were not 
discussed in any of the local plans or strategies. 

According to the Local Ecological Action Plan – LEAP for Subotica (2003) and the Spatial Plan of 
Subotica municipality (2005) "the results of monitoring measurements of the noise level performed 
at 34 localities in Subotica indicate that the population of the city is exposed to excessive level of 
noise, which means that people are living day and night in an environment with constantly elevated 
noise-burden. Based on the results of measurements (1999–2005) it has been concluded that levels 
of urban noise are showing a raising trend, in the last few years exceeding the prescribed noise 
levels at most measuring spots. The largest excessions were registered in residential 
neighbourhoods." The same documents based on continual monitoring at 6 points in the city state 
that "the traffic of motorized vehicles was identified as main source of air pollution in the city area, 
and especially in the core area." All other sources are neglectable compared to motorized traffic. 
Still, the Traffic Police Department in Subotica recorded cca 35.000 automobiles in the city area in 
2007, which means that every fourth citizen owns a car. Compared to highly developed parts of the 
world, this number is far too low to be considered alarming. Therefore the traffic combustion and 
air pollution despite the relatively low presence of automobiles the people of Subotica are facing 
day-to-day leads to conclusion that other factors have to be taken into consideration in order to 
explain the causes for such troubles, and aiming to define sustainable traffic solutions that will 
protect the environment and improve the quality of life in the city.

This analysis refers to three groups of locus-specific factors of major influence on the present 
conditions and outlines of possible solutions. The basic group of factors refers to the spatial 
structure of the city and the limitations that those factors impose on the traffic and it's growth. The 
other group is closely linked to the first, but considers the layout of the highly-developed railway 
system on the territory of the city, and it's role in constraining and redirecting the traffic within the 
city territory, and the hard-bordered segmentation of the city space and local society caused by this 
vast infrastructural network. The third group of factors examines the immaterial, but not less 
effective influences that social perception of space has on the patterns of traffic organization and 
patterns of decisions shaping the spatial structure of the city.

Regarding the possible solutions the improvement of public transportation and the development of 
non-motorized traffic present themselves as the lines of consideration that could lead to most 
efficient and most environmentally beneficial solutions. However, the aforementioned groups of 
factors present an equal, if not stronger limitation to this line of thought, narrowing the scope of 
solutions that can be considered and realized. Therefore this analysis aims to trace and describe the 
limitations that spatial structure and social perception of space present to the development of 
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sustainable traffic solutions. The other objective of the analysis is to outline some of the alternative 
solutions for improving the sustainability of traffic, based on the use of existing railway network 
and bikes.

The research work for this analysis was guided by the idea that the authors like to call "recycling of 
space", the main point of view being the search for possibilities to redefine existing elements of 
spatial structure by different way of use, and outline solutions that could have bearing on 
redefinition of perception of space, and the social use of space. The other idea behind this line of 
work was the idea of cost efficiency – since the alteration of use of already existing objects needs 
less investment than the displacement of unused infrastructure and building of new networks.

In case of Subotica there are no geographical features that would present obstacles to the movement, 
therefore the characteristics of built environment can be considered the only factors influencing the 
traffic on the territory of the city. Amongst those, the layout of streets and roads (street grid) and the 
railway network are of most influence.

Street grid

The street network of Subotica, that emerges as a town in 1743, was defined from the beginning. 
The boundaries of the city enclosed the same space from the moment of becoming a town to the 
beginning of XX century. The streets were formed by gradual increase of density along the lines of 
roads and streets as found at the beginning. These lines were preserved with very little alterations up 
to this day, as the comparison of maps 1., 2. and 3. shows. In the XX century some urban sprawl 
occurred, mainly in the second half of the century when industrialization brought forth the migration 
of workers to the city. The unchanging street grid, designed for non-motorized, low-frequency 
traffic conditions, that characterize the "historic" part of the city could not meet the needs created by 
the expansion of the space of the city, the growth of population density and the increase of 
motorized traffic. The problem started to present itself from the early 60-es, when even the Urbanist 
Plan for Subotica stated that the restructuring of the street grid is necessary in order to create 
acceptable traffic conditions. The main objectives of this Plan were repeated by the following plans, 
but none of the measures aiming to change the hereditary layout were realized, up to our days even. 
The only measure increasing the traffic-circulation capacity of the streets was the discontinuation of 
the tram in 1976, by the upheaval of which space was cleared to broaden the road in the street which 
is nowadays the only four-trafficline street crossing the city. The other four-trafficline street that was 
made somewhat later and used to connect the city to the motorway Belgrade–Budapest, is not 
leading through the whole city. The rest of the official "primary" traffic corridors of the city are 
merely the streets through which the traditional roads connect to the city centre, to which no 
alteration was made to enhance the traffic capacity of this streets.

The connection among the "primary" traffic corridors is possible only through the centre of the city, 
where the narrow streets are not suited to the needs and frequency of contemporary traffic. No 
transversal directions were defined, neither by creating new streets, nor by broadening the existing 
ones, nor even by "soft" measures – guiding the transversal traffic off the centre – to relieve the 
traffic burden of the city centre. The street grid of Subotica as defined by this characteristics can be 
described as essentially and intrinsically monocentric-radial, where all the traffic must be 
compressed into city centre, since no off-centre communication exists among the various peripheral 
parts. This structure is shown at map 4.

SPATIAL STRUCTURE
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Railway system

The other constituent of the spatial structure that has major influence on traffic in the city is the 
railway system, the core of which is the railway station, a 2.5 km long and 120 to 200 m wide 
transportation complex extending in northwest-southeast direction through the centre of present city, 
covering cca 30 hectares of the central area. At its operational height around 1910, seven railroad 
directions branched out from this centre – three directions on each end and one from the eastern side 
of the complex. The railroad routes were defined as a pattern accentuating the northern, eastern and 
southern borders of the city of the time.

The growth of the city during the XX century has spread beyond the railroads, and the present 
spread of the city territory outside the railroad-lines is approximately three times bigger than the 
original/historic territory. This change of spatial relations has brought the railroads practically into 
the centre of the city, while the social perception of the space still has the railroad-bordered space as 
the real town, and the territory beyond that as mere outskirts. Since the railway is by its nature and 
technical requirements separated from other kinds of traffic, it cuts into the road traffic system, 
producing constraining points of the road traffic at the intersections, since the railroad lines outside 
this points are impassable for road traffic. In Subotica therefore the configuration of the railway 
system produces an impassable "city wall" for other traffic around the historic area that social 
perception of space denotes as the real town. The main and fully functional road passages through 
the railway lines bordering this territory were defined at the time of railway construction, in XIX 
century, and the passages are thus representing the "gates" to the city. The lines of railroads outside 
this historic territory, having no or very few functional road passages separate the neighbouring 
parts of the city, redirect the traffic to the city centre, while the a.m. "gates" increase the traffic 
density. The neighbouring peripheral parts of the city can communicate only through the city centre. 
Therefore the railway system in Subotica and its relation to the city space has great influence on 
creating traffic congestion in the central area of the city. In this setting, since the land remains the 
property of Serbian Railways and thus can be considered exterritorial from the city point of view, 
even the unused railway lines act as functional and perspective obstacles to motorized movement. 
The spatial relation of the street grid and the railway system further accentuates the monocentrical – 
radial spatial structure, and prevents the complete structural and functional integration of the city 
space.

The railway lines total length amounts to 20 km in the urban area with continuous building setting. 
Of the 14 road passages through active lines and 8 through non-functioning lines, only 5 are fully 
functional from the aspect of the traffic circulation, 9 are partially functional or auxiliary, and 8 are 
not functional, as seen on map 5. While the car traffic has multiplicated, the railway traffic has 
grossly been reduced during the last half century, by which the traffic-compressing function of the 
railway passings has been strengthened. On the other hand, the vast decrease of railway traffic had 
led to the depletion of the role of the rail as communication network, and had stressed the space-
dividing, segmenting aspect of the parts of the network. 

While the condition of railway infrastructure in Subotica, should require modernization, but is still 
acceptable from technical point, the exploitation is far below the optimal level. Half of the total 
passenger traffic is concentrated to the Belgrade–Budapest line with 22 scheduled trains per day, 
while the 3 sidelines are used by 30 passenger trains (both arriving and departing) per day. The 
cargo traffic is freely adjusted to the needs and nearly impossible to calculate, but a rough estimate 
based on experience and recent data show 8–40 cargo trains per day on the Budapest–Belgrade line, 
and 3–4 cargo trains per week on the sidelines to Senta and Sombor, and 0 cargo traffic on the line 
for Palic (and Szeged in Hungary). Compared to the railway traffic of the Subotica station back in 
the 70-ies, handling the complete export from Yugoslavia to the USSR, the actual level of usage is 
very low, and on the sidelines even neglectable. The technical conditions, the status and the length 
of sections of railway network in Subotica is shown on map 6., while the frequency of rail traffic is 
presented in tables in part 2.2.2.3.
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The conditions for non-motorized traffic in Subotica

Due to the favourable natural conditions, Subotica has a long tradition of using bikes as means of 
non-motorized spatial communication. Still, the existing network for bike-users can be described as 
destimulating for using bikes, despite the fact that a large variety of planning documents emphasize 
the necessity of supporting non-motorized means of transport. 

The total length of the bike-routes in the city and the suburban areas amounts to cca 28 km. Most of 
those routes are built along the primary traffic corridors of the city, predominantly only on one side 
of the road. The routes are poorly maintained, not interconnected and often occupied by parking 
cars, therefore the bike traffic often has to use the road along with the dense car-traffic, especially in 
the core area. The supporting objects of non-motorized traffic, such as open or closed bike-parking 
spaces, do not exist outside the few large, peripherally located industrial objects that have built such 
bike-sheds for the workers back in the 60-ies and 70-ies.

The railway network affects the bike-traffic in two ways, the first being that transporting the bikes 
in railway cars is not allowed, which prevents the population of suburban settlements to transport 
the bike to the city, and, given the inconveniences – high prices, unadjusted departures, etc. – of 
public bus transportation, this measure encourages the use of automobiles for short-distance trips, 
or the use of bikes on the most dense traffic corridors, endangering both the bikers and the car 
drivers. On the other hand the railroad lines are equally as unsurpassable for bike as for car traffic.

Perception of space

The spatial structure of the „real town“ of Subotica was fully defined by the end of the XIX century, 
completing the image outlined in the XVIII century. The disfuncionality of this monocentrical-
radial structure surrounded by firm boundaries of railway regarding the needs of traffic, that is 
constantly growing for the last century, and will probably grow even faster in the future, was 
observed in many occasions in different plans and studies. Still, this structure is not changing, 
despite the fact that no natural-geographical obstacles to movement exist in the city space, which 
leads to conclusion that the local society seems to defy any change in this central part of the city. 
The rationale is not hard to draw – the values of the local society are in accordance with the 
structure of the space, therefore by preserving the structure, the society preserves the ways of life 
and thinking that is commonly considered immanent to this place, and in this way the local sets of 
values and the social perception of space becomes hereditary. The numerous newcomers usually 
accept this set of values in short term and adopt the perception of space as found in local 
community.

The spatial structure thus can be considered as the time-continuous spatial expression of social 
consensus on values, from which this set of values can be reconstructed. As the traffic structure 
shows a very explicit monocentrical-radial pattern, the society most likely holds strong hierarchical 
organizational forms in high esteem, while the lack of transversal connections among the radial 
directions outside the centre depicts the lack of network-like organizational patterns in social 
organization

The monocentric social perception of space in Subotica can be traced in:

–The daily routine movement patterns are mentally organized in terms of  home–city centre–target 
and back, where the city centre is an obligatory part of the pattern. According to this, all the public 
bus lines are organized through the core area, as shown at the illustration  , increasing the traffic 
congestion and the air pollution in the centre. Some of these lines were outlined a century ago by 
tram, now substituted by buses. The society does not accept the change in needs caused by the 
changes in city territory, number of inhabitants, economic circumstances, etc.

PERCEPTION
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–The value of segments of space are expressed in distance from the city centre. The value does not 
depend on actual physical distance. In fact, the higher the value of a segment is, the social 
perception puts it closer to the centre. Thus some physically more distanced „fine“ neighbourhoods 
are considered closer to the core than the housing projects that are much closer to it in the physical 
space.

–At the level of decision-making none of the numerous plans of the past half century, aiming to 
increase the capacity of traffic circulation and transversal integration of the whole city space, was 
ever given real priority, therefore non of those were ever realized. The most common reason for not 
realizing those plans is the alleged lack of funds. In other words these plans carry values 
unacceptable for the local community, they are not „worthy“ of realization.

–The position and the influence of the railway network has on the patterns of movement and the 
perception of space was never analyzed properly, the segmenting and constricting role they have to 
the city was never recognized at the rational level. Consequently, no need for multiplication of the 
number of XIX century-defined railroad-crossings exits, nor even on conceptual level, which 
denotes the intrinsic need of local society for „city walls“ and „city gates“, and for distinction of the 
socially higher-standing town-space versus the semi-rural suburban areas.

These processes demonstrate the prevalence of perception and perceptional values in shaping the 
space, as well, as the fact, that „modern“ solutions are defined in every urbanist plan from 1953 on, 
but despite the declarative need for modernization, the deeply rooted need for conservation did not 
allow these plans to become spatial reality.

Perception of public transportation

The perception of public transport is defined by the global social consensus on the value of the 
individual transportation, in other words, the ultimate desirability of the individual automobile. 
From this point, the public transport is for those “losers of transition”, who can do no better – the 
children, the elderly, women, minorities. Therefore the public transportation systems are considered 
auxiliary in policy-making and decision-making, the priority is given to the questions of car traffic.

Despite that, the growing traffic congestion along with the strengthening environmental awareness 
raise the need for a redefined, sustainable public transportation system. The researches show that the 
citizens are expecting a more affordable, diversified, user-friendly public transportation systems. 
Among such systems, besides the mini-van systems, the electric rail-vehicles are considered the 
safest, most urban and most environmentally acceptable. A specific need for the latter in Subotica 
exists based on the nostalgia for the never forgotten tram. 

Perception of non-motorized transportation (bikes)

The tradition of biking and the numerous bikes present on the streets of Subotica indicated that the 
research and analysis should be focused on this particular way of non-motorised transportation. In 
the social perception dominated by the global consensus on the utmost desirability of automobile, 
the bikes are, just as the public transportation, the means of losers, of those that can not afford a car. 
The layout of bike-routes confirms this judgement by locating the routes just beside the roads with 
highest traffic density, which contributes more to the safety of car drivers, who are this way not 
distracted by bikers, than to the safety and well being of bikers, who are inhaling the exhaustion 
fumes. At the crossings, usually the bike routes are interrupted in a way that makes crossing the 
roads very difficult, usually compelling bikers to go back to the road.

The measures that should support the use of bikes are basically thought of as means to move the 
bikers from the road, to make more place for the cars. The awareness of need for real support 
measures, like spatially separating the motorized and non-motorized traffic, designing car-free 
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routes through the city, providing parking-places for bikes, etc. does not exist, neither is the lack of 
those measures recognized as problem. 

This treatment of bikers has its root in the fact that in Subotica two kinds of biking exist. The first, 
larger group uses bike as a vehicle by its own right, as basic method of transportation, loading the 
bike with as much as 20–50 kg of cargo (building material, home supplies, etc). They are middle 
aged or older as a rule, using all kinds of bikes in a large variety of conditions. In the social 
perception this group is associated with low income, low life standard and low environmental 
awareness. The local social perception of biking is shaped mainly by this group.

The other, not so numerous group uses the bike for leisure and recreation. They are usually younger, 
highly educated people, with higher social standing, than the members of the first group. Their bikes 
are mostly new, technologically advanced and the use of bike for this group demonstrates the 
heightened sensitivity for the environmental values. This group is not traditional nor numerous 
enough to influence the public perception of biking.

Both groups, though have the tendency to avoid motorized traffic if possible, to use the bikes with 
less health risk, which, unnoticed by authorities, results in the a.m. autochthon car-free bike routes 
along the railroad lines and through the unpaved streets with far less automobiles passing.

Since the research and the analysis of the results has shown the shortcomings of traffic structure in 
Subotica – the strictly monocentrical, hard bordered structure; the petrified communication 
networks constraining movement; the defiance that social perception of space manifests towards the 
changes; the lower status the use of public and non-motorized transportation gives to an individual 
– the proposals for furthering the traffic sustainability of the city were made primarily focusing on 
low-investment simple measures aiming at the gradual change of social perception of space, 
through reinterpretation of existing spatial structures – the railway system in Subotica. 

The  low-level usage of railway sidelines opens space for rethinking the use of those and enriching 
the public transportation by partially replacing the lost tram line linking the city to the lake Paliæ. 
The proposed local railway line could become a part of the public transportation system in the city, 
connecting the western border of the city to the lake, or, in the extended version, could connect the 
near-urban settlements east and west from the town among themselves and directly with the city 
centre. This solution could increase the awareness of the role of railway as a possible relieve of the 
traffic burden of the centre and the primary roads, integrate the so far exterritorial network in the 
city space and strengthen the link between opposite segments of the city. The details of the 
proposed line are shown at the map , on the inside cover, and the technicalities are given in the 
tables in the part 4.2.2.

 The free zone that by the law has to be maintained on both sides of the railway lines offers an 
opportunity to develop a car-free bike route that complement the existing routes and enrich the 
biking network with car-free access to the lake Paliæ. The overall length of these alternative bike 
routes would be cca. 50 km, combined of transportation, recreational and central traffic-relieving 
routes. Along with already existing bike routes that adds up to a network of nearly 80 km. This 
network could enable a full-scale accessibility of the whole city space by non-motorized transport 
in a mostly car-free environment. The additional benefit of this network would be the gradual 
disintegration of the “city walls” and the integration of the whole city area.

BIKES AND RAILROADS 
FOR SUSTAINABLE TRAFFIC IN SUBOTICA
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Terensko istraživanje 

U toku maja predstavnici Centra za 
regionalna istraživanja izvršili su obilazak i 
fotografisanje svih železnièkih pruga na 
teritoriji obuhvaæenoj GUP–om opštine 
Subotica I to:

1) Pruga Subotica–Budimpešta,

2) Industrijski kolosek Subotica 
glavna–Zorka (bivša pruga 
Subotica–Baja),

3) Pruga Subotica–Sombor,

4) Pruga Subotica–Crvenka    
(demontirana),

5) Pruga Subotica–Paliæ,

6) Pruga Subotica–Senta,

7) Pruga Subotica–Beograd,

8) Železnièki èvor Subotica.

IZVORI PODATAKA-ADATFORRÁSOK

Terepkutatás 

Május folyamán a CRI munkatársai terepen 
felmérték a város területén levõ vasutak és 
a sínek mellett levõ vasúti terület állapotát, 
melyet fényképekkel dokumentáltak, 
éspedig:

1) Szabadka–Budapest vonal,

2) Szabadka pályaudvar–Zorka ipari 
vágány (a Szabadka–Baja vonal 
maradványa),

3) Szabadka–Zombor vonal,

4) Szabadka–Cservenka vonal (felszedett 
sínek helye),

5) Szabadka–Palics vonal,

6) Szabadka–Zenta vonal,

7) Szabadka–Belgrád vonal,

8) Szabadkai vasúti csomópontr.
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Mobilnost graðana i uticaj mobilnosti na 
dostupnost tržištu rada, roba i usluga, kao i 
njen uticaj na siromaštvo, jedan je od osnov-
nih merila održivog razvoja. Sa razvojem 
svesti o uticaju saobraæaja na društveni, 
ekonomski i kulturni život, kao i na životno 
okruženje i zdravlje ljudi, upravljanje saob-
raæajem se sve više posmatra kao jedan od 
suštinskih problema studija ekonomskog 
razvoja, buduæih potreba, ali i kao mera za 
smanjenje siromaštva.

Veæina definicija siromaštva odreðuje siro-
maštvo kao slabu, nedovoljnu ili nepostojeæu 
dostupnost tržištu rada (poslu), robama i 
uslugama, dostupnost energiji, zdravstvenim 
uslugama, obrazovanju, kulturnim i drugim 
društvenim sadržajima. Centralno mesto u 
borbi protiv siromaštva zato zauzima omo-
guæavanje mobilnosti graðana, odnosno 
razvoj održivog saobraæaja u gradovima, koji 
na taj naèin postaje zamajac razvoja i napret-
ka, a ne samo socijalna kategorija.

Ono što se dešava trenutno u Subotici je da 
stanovnici prigradskih naselja dolaze u grad 
zbog posla, škole, zdravstvenih pregleda, 
nabavke i kulturnih dešavanja, ali veæinom 
sopstvenim automobilom. Gradski prevoz im 
ne nudi dobru povezanost, uèestalost, kvali-
tet i pristupaènu cenu. Velikoj veæini ovih lju-
di, posebno mladima koji nemaju povlastice, 
gradski prevoz je skup, te predstavlja prepre-
ku za pronalaženje posla, bavljenje sportom, 
bavljenje kulturom, obrazovanjem itd.

A populáció mobilitása és a mobilitás hatása a 
munkapiaci, árúellátási és szolgáltatási elérhe-
tõségre, valamint a szegénységre gyakorolt 
hatása a fenntartható fejlõdés egyik alapvetõ 
mutatója. A közlekedés gazdasági, társadalmi, 
egészségügyi és kultúrális hatásainak tudatoso-
dásával a közlekedés tervezése és irányítása 
egyre inkább kötelezõ része a gazdaságfejlesz-
tési tanulmányoknak, terveknek és stratégiák-
nak, de egyúttal a szegénység elleni küzdelem 
egyik fontos prioritása is.

A szegénységet leggyakrabban a gyenge, hiá-
nyos, vagy nem létezõ munkapiaci-, árúellátási 
és szolgáltatási-, energia-, egészségügyi-, 
oktatási-, kultúrális és szociális elérhetõségként 
határozzák meg. A szegénység elleni küzdelem-
ben központi helye van a populáció mobilitá-
sának támogatása, illetve a fenntartható közle-
kedés fejlesztése a városokban, mely úton a 
(tömeg)közlekedés csupán szociális kategóriá-
ból a fejlõdést és haladást serkentõ tényezõvé 
értékelõdik át.

Szabadkán jelenleg a városon kívüli települések 
lakói saját autójukkal járnak be a városba dol-
gozni, tanulni, vásárolni, orvoshoz és a külön-
bözõ rendezvényekre. A tömegközlekedés jára-
tainak sûrûsége, kapcsolatai, minõsége és árai  
nem felelnek meg a szükségleteknek. A lakosok 
nagy részének, különösen a minden kedvez-
ményt nélkülözõ fiataloknak, a menetjegy túl 
drága, ami akadályt jelent a munkavállalásban, 
sportolásban, tanulásban,  mûvelõdésben, stb.

 

1. Uvodne napomene 1. Bevezetõ észrevételek
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A közlekedést érintõ kérdések viszgálatakor 
minden egyes elemet és a kérdést teljességét a 
rejtett költségek elvének szempontjából kell 
vizsgálni. 

Rejtett költség alatt az a költség értendõ, amely 
nem számít bele a piaci árba, így nem is terheli 
a költség létrehozóját, és nem is térül meg. 

A közlekedés esetében rejtett költségként az 
üzemanyagköltségeken és az úthasználati díjon 
kívül számolni kell a dugók, balesetek, zaj, 
szennyezés és CO2 kibocsátás nyomán létre-
jövõ költségekkel is. Ezek a költségek a társa-
dalom egészét terhelik, de láthatóvá kell tenni 
õket azok számára, akik közlekedésmód-válasz-
tásukkal létrehozzák õket. 

Európában egyre szélesebb körben alkalmazzák 
az úgynevezett internalizációt, a rejtett költsé-
gek beszámításának elvét az egyes közlekedési 
eszközök teljes és valós költségterhelésének 
számításaiban, a fenntartható, gazdasági, társa-
dalmi és környezeti igényeket kielégítõ, az 
ezekre gyakorolt negatív hatást minimalizáló 
fenntartható közlekedési megoldások kidolgo-
zásakor.

U razmatranju pitanja iz oblasti saobraæaja, 
neophodno je posmatrati celinu i svaki poje-
dinaèni element uz naèelo plaæanja eksternih 
troškova.

Eksterni trošak je trošak koji nije ukljuèen u 
tražišnu cenu i naplaæen onome koji taj trošak 
generiše. 

U sluèaju saobraæaja, to znaèi da se osim pla-
æanja goriva i putarine trebaju verifikovati i 
troškovi kao što su zastoji, nesreæe, buka, za-
gaðenje i emisije CO2. Ovi troškovi padaju na 
teret društva u celini, a trebali bi biti vidljivi 
samom korisniku koji mora biti svestan pos-
ledica svog izbora naèina prevoza koji koristi.

U Evropi, sve više poèinje da se primenjuje 
princip ukljuèivanja ovih troškova, tzv. inter-
nalizacija, kako bi se izraèunali stvarni i 
ukupni troškovi pojedinih naèina prevoza, a 
sve u cilju obezbeðenja održivog saobraæaja 
koji zadovoljava ekonomske, socijalne i eko-
loške potrebe društva uz minimalizaciju 
neželjenih efekata po ekonomiju, društvo i 
životnu sredinu.

2. Nacelo eksternih troškova 2. A rejtett költségek elve
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Istraživanja pokazuju da 50% aerozagaðenja u 
velikim gradovima potièe od saobraæaja. Poda-
ci Subotièkog Zavoda za javno zdravlje poka-
zuju da na teritoriji Subotice aerozagaðenje 
prvenstveno potièe od saobraæaja i prisutno je 
tokom èitave godine, dok mu se u zimskom 
periodu pridodaju zagaðenja iz difuznih taè-
kastih izvora (individualna ložišta, gradska 
toplana, ostale individualne kotlarnice).

Postoji ozbiljna zabrinutost da zagaðenost vaz-
duha više ugrožava ljudsko zdravlje u grado-
vima nego, na primer, pušenje. Glavne toksiè-
ne supstance koje zagaðuju vazduh i ugroža-
vaju ljudske živote obuhvataju ugljenmonok-
sid, olovo, benzen, azot dioksid i toksiène èes-
tice koje se prenose vazdušnim putem i mogu 
da prodru u pluæa.

Negativne posledice zagaðenog vazduha su 
veoma ozbiljne, ne samo po odrasle, veæ i po 
decu, pa èak i neroðenu decu, koja mogu doži-
veti ošteæenja veæ u stadijumu embriona. Duža 
zadržavanja i boravak uz saobraæajnice sa ja-
kim prometom može ozbiljno da ugrozi zdrav-
lje, a posebno su osetljiva deca. Isparenja i iz-
duvni gasovi automobila, autobusa i kamiona 
sadrže veoma toksiène materije. Zagaðenje 
vazduha može prouzrokovati bolesti disajnih 
organa i napade astme, a takoðe doprinosi ri-
ziku od srèanog napada kod ljudi sa srèanim 
bolestima. Zato ima smisla smanjiti izloženost 
svake osobe zagaðenjima koja dolaze od 
saobraæaja.

U Subotici ne postoje istraživanja koja bi dove-
la u direktnu vezu broj obolelih i umrlih i ispa-
renja od saobraæaja.

Meðutim, poznato je da bolesti respiratornog 
sistema zauzimaju 4. mesto meðu vodeæim uz-
rocima smrti Subotièana, a na drugom mestu 
su po uèestalosti. U ovoj grupi bolesti, dijagno-
ze koje u posebnoj meri ugrožavaju život i 
zdravlje ljudi su: hronièni bronhitis i emfizem 
pluæa i bronhijalalna astma, koji svi imaju ten-
denciju rasta. Za nastanak ovih hroniènih 
pluænih bolesti, osim naslednih faktora, važan 
faktor predstavljaju faktori spoljne sredine 
(pušenje, aerozagaðenje, prašina, virusi i bak-
terije, alergeni, magla, vlaga). 

Zbog toga je neophodno da grad Subotica i re-
levantne službe planiraju mere zaštite i uprav-
ljaju kvalitetom vazduha, koji je znaèajan fak-
tor rizika za navedene grupe bolesti.

3. Zagadenost vazduha u Subotici 

kao rezultat izduvnih gasova

A különbözõ kutatások szerint a nagyvárosok 
légszennyezõdésének 50%-a közlekedési ere-
detû. A szabadkai Közegészségügyi intézet 
adatai szerint Szabadka területén a légszennye-
zés elsõsorban a közlekedéshez köthetõ, amely 
szennyezõdés egész évben jelen van, a téli 
hónapokban pedig ehhez hozzáadódik a szórt 
pontszerû forrásokból eredõ szennyezõdés 
(hagyományos tüzelés, Távfûtõ mûvek, más 
individuális fûtésmódok).

Komoly aggályok merülnek fel ezzel kapcso-
latban, ugyanis lehetséges, hogy a városokban 
a légszennyezés egészségkárosító hatása na-
gyobb, mint például a dohányzásé. A leggya-
koribb légszennyezõk közé tartozik a szénmo-
noxid, az ólom, a benzén, a nitrogén-dioxid és 
a lebegõ toxikus részecskék, amelyek a 
levegõvel a tüdõbe hatolhatnak.

A szennyezett levegõ egészségromboló hatása 
nem csak a felnõttek, de a gyerekek, sõt a mag-
zatok esetében is jelentkezhet, akár az embrio-
nális fejlõdés stádiumában. A hosszabb tartóz-
kodás forgalmas utak mellett komoly egész-
ségkárosodást okozhat, különösen gyerekeknél. 
A légszennyezés légúti megbetegedéseket, 
asztmarohamokat okozhat és növeli a keringési 
zavaroktól szenvedõk infarktusesélyét. Ez ok-
ból fontos mindenkit megvédeni a közlekedési 
ártalmaktól.

Szabadkán nem végeztek a közlekedési szeny-
nyezést és a halálesetek okainak összefüggéseit 
kutató vizsgálatot.

Közismert azonban, hogy a légúti megbetege-
dések a második leggyakoribb betegségcsoport 
a szabadkaiaknál, a halálokok között pedig a 
negyedik helyet foglalja el. Ebbe a növekvõ 
gyakoriságú betegségcsoportba tartozik a kró-
nikus bronchitisz, a tüdõemfizéma, a tüdõaszt-
ma. A krónikus tüdõbetegségek kialakulásában 
a genetikai tényezõkön kívül nagy szerepe van 
a környezeti tényezõknek (dohányzás, 
légszennyezés, vírusok, baktériumok, köd, 
nedvesség).

Ezért fontos, hogy Szabadka város és a rele-
váns szakszolgálatok tudatosan és tervszerûen 
kezeljék a levegõ minõségének védelmét és 
irányítását, lévén, hogy a levegõ minõsége 
jelentõsen kihat az említett betegségek 
megjelenésének veszélyére.

3. A kpufogógázok okozta 

légszennyezés Szabadkán
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Kvalitet vazduha na teritoriji opštine Subotica 
se konstantno prati na osnovu „Godišnjeg 
programa monitoringa ambijentalnog vazdu-
ha na teritoriji Subotice“, a u skladu   sa „Pra-
vilnikom o graniènim vrednostima, metoda-
ma merenja imisije, kriterijumima za usposta-
vljanje mernih mesta i evidenciji podataka“ 
(Službeni glasnik RS 54/92,  30/99    i 19/06). 
Ovde mora da se napomene da se merenje 
imisije osnovnih zagaðujuæih materija (sum-
por dioksida, azot dioksida i èaði) vrši samo 
na 7 stacionarnih mernih mesta i da Subotica 
još uvek ne meri i nema podatke o kolièini 
suspendovanih èestica i kancerogenih materija 
(benzen, PAU, dioksin, hrom, nikl), koji imaju 
posebno negativan uticaj na zdravlje ljudi. 

Subotica je maja 2008. godina dobila automat-
sku stanicu za praæenje kvaliteta vazduha koja 
treba da obezbedi kontinuirane podatke i 
dnevne vrednosti indikatora kvaliteta ambi-
jentalnog vazduha: azotnih oksida (NOX), ug-
ljen monoksida (CO), ozona (O3), suspendo-
vanih èestica (PM10), benzena, toluena, etil-
benzena i ksilena (BTEX), kao i meteoroloških 
parametara: temperature i vlažnosti vazduha, 
atmosferskog pritiska, smera i brzine vetra i 
intenziteta solarnog zraèenja. Ova stanica je 
postavljena na centralnoj gradskoj raskrsnici i 
njen primarni cilj je praæenje nivoa zagaðenja 
u stambeno-poslovnoj zoni koje potièe prven-
stveno iz saobraæaja (ne iskljuèujuæi ostale iz-
vore zagaðenja). Podaci o merenjima sa ove 
stanice postoje samo za 2009. godinu. Stanica 
nije radila u periodu od 15. maja do 18. jula 
2009. godine zbog kvara na klima ureðaju, a 
od 02. oktobra 2009. godine stanica ne radi 
zbog kvara na elektriènoj instalaciji. Uprkos 
znaèaju ove stanice, kvarovi se ne otklanjaju, 
jer nema sredstava za održavanje rada stanice.

Maja 2008. godine objavljen je dokument sa 
nazivom „Predlog mera u cilju poboljšanja 
praæenja kvaliteta vazduha na teritoriji op-tine 
Subotica“ koji prelaže, izmeðu ostalih, sledeæe 
mere za smanjenje aerozagaðivanja uzrokova-
nog saobraæajem:

izgraditi zaobilazne puteve oko Subotice i 
Paliæa za tranzitni saobraæaj,

tranzitni saobraæaj smanjiti na najmanji mogu-
æi i ogranièiti na dobro provetrene saobraæaj-
nice,

strogo kontrolisati i ogranièiti saobraæaj teret-
nih vozila u centru i u stambenim delovima 
grada,

Az önkormányzat területén a levegõ minõségét 
a „Környezet levegõminõsége megfigyelésének 
éves programja Szabadka területén“ projektum 
keretében folyamatosan ellenõrzik a „Határérté-
kekrõl, az imissziómérés módszereirõl és a mé-
rõhelyek felállításának és az adatgyûjtés módjá-
ról szóló szabályzat“ (SzK Hivatalos közlönye 
54/92, 30/99 és 19/06) alapján. Itt meg kell 
említeni, hogy az alapvetõ szennyezõ anyagok 
(kéndioxid, nitrogén-dioxid és korom) imisszió-
jának mérése csak 7 mérõhelyen történik, vala-
mint azt is, hogy Szabadkán még mindig nem 
mérik a különösen erõs egészségkárosító hatású 
lebegõ részecskék és a rákkeltõ anyagok (ben-
zén, PAU, dioxin, króm, nikkel) jelenlétét.

2008. Májusában Szabadka automatikus levegõ-
minõség-ellenõrzõ állomák folyamatos adatokat 
kellene szolgáltatnia a mutatók: nitrogén-oxidok 
(NOX), szénmonoxid (CO), ózon (O3), lebegõ 
részecskék (PM10), benzén, toluén, etilbenzén 
és xilén napi értékeirõl; valamint a meteoroló-
giai mutatókról: a levegõ hõmérsékletérõl és 
nedvességtartalmáról, légnyomásról, a szél irá-
nyáról és nyomásáról, valamint a napsugárzás 
intenzitásáról. Ezt az ellenõrzõ állomást a leg-
forgalmasabb központi útkeresztezõdésben 
állították fel, azzal az elsõdleges céllal, hogy a 
központi üzleti-lakózóna elsõsorban közlekedési 
eredetû légszennyezõdését kisérje (más szeny-
nyezésforrásokat sem kizárva). A mérõállomás 
adatai csak 2009-re vonatkoznak, ezen belül pe-
dig az állomás mûszaki hiba miatt nem mûkö-
dött 2009. Május 15.-tõl Julius 18.-ig, ugyane-
zen év Október 2.-tól pedig áramhiba miatt nem 
mûködik. A mérõállomást, jelentõségétõl füg-
getlenül, nem javítják meg, mert üzemeltetésé-
hez és karbantartásához nincs pénz. 

2008. Májusában látott napvilágot a „Javaslat a 
levegõminõség kisérésének javítására Szabadka 
község területén“ címû dokumentum, amely 
többek között a következõ intézkedéseket látja 
elõ a közlekedés okozta légszennyezés csökken-
tésére:

a Szabadkát körülvevõ elkerülõ utak gyûrûjének 
kiépítése

a lehetõ legalacsonyabb szintre csökkenteni és a 
jól szellõzõ utirányokra irányítaniaz átmenõ 
forgalmat, 

Szigorúan ellenõrizni és korlátozni a 
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obezbediti viši nivo tehnièke ispravnosti vo-
zila (regulisano „Pravilnikom o graniènim 
vrednostima emisije, naèinu i rokovima me-
renja i evidentiranja podataka“ Službeni 
glasnik RS 30/97),

iskljuèiti iz saobraæaja motorna vozila sa pre-
komernom emisijom izduvnih gasova, na os-
novu periodiènih merenja emisije,

obezbediti kvalitetno gorivo i spreèavati 
prodaju goriva lošeg kvaliteta,

izgraditi kvalitetne i bezbedne biciklistièke i 
pešaèke staze,

obezbediti kvalitetan i jeftin javni gradski 
prevoz koji minimalno zagaðuje, 

strogom kontrolom rada benzinskih pumpi 
svesti njihovo zagaðivanje vazduha benzolom 
i naftnim derivatima na najmanju moguæu 
meru.

Ostaje da se vidi da li æe grad Subotica pre-
poznati ove probleme i doneti program za 
sprovoðenje predloženih mera. U svakom 
sluèaju, pozitivno je što je ove godine donet 
novi Zakon o zaštiti vazduha, po osnovu ko-
jeg se oèekuju nove graniène vrednosti za 
kvalitet vazduha u skladu sa direktivama EU. 
Takoðe, donet je i novi Zakon o bezbed-nosti 
saobraæaja na putevima, èija podza-konska 
akta treba da regulišu emisije, odnos-no prag 
za izduvne gasove: ugljen monoksid, ugljen 
dioksid, kiseonik i nesagorelo gorivo.

U Srbiji je još uvek dozvoljena upotreba mo-
tornog olovnog benzina, iako je zbog dokaza-
ne štetnosti po životnu sredinu i zdravlje lju-
di odavno proteran iz zemalja EU. Takoðe, u 
Srbiji se prodaje gorivo veoma nezadovolja-
vajuæeg kvaliteta, koje uzrokuje poveæano 
zagaðenje vazduha benzenom na najpromet-

5nijim raskrsnicama u gradovima Vojvodine , a 
benzen je meðu najopasnijim kancerogenima. 
I dok je Evropska Unija 2000. godine smanjila 
dozvoljenu kolièinu benzena u motornim vo-
zilima sa 5 na 1%, u Srbiji se kvalitet goriva 
skoro i ne kontroliše, jer Ministarstva trgovine 
nema u budžetu sredstava za analize.

tehergépkocsiforgalmat a városközpontban és a 
lakónegyedekben,

a jármûvek általánosan jobb mûszaki állapotát 
biztosítani (az „Emisszió határértékekrõl, az 
mérés módszereirõl, határideiról és az 
adatgyûjtés módjáról szóló szabályzat“ (SzK 
Hivatalos közlönye 30/97) követelményei 
szerint),

a határárték feletti mennyiségû kipufogógázt 
kibocsátó jármûvek kizárása a forgalomból az 
idõszakos mérések alapján,

minõségi üzemanyagot biztosítani és 
akadályozni a rossz minõségû üzemanyag 
árusítását,

minõségi, olcsó és minimálisan szennyezõ 
városi nyilvános közlekedést biztosítani,

a benzintöltõ állomások szigorú ellenõrzésével 
a lehetõ legalacsonyabb szintre csökkenteni az 
általuk okozott, benzollal és 
kõolajszármazékokkal való szennyezést.

Hogy Szabadka város felismeri-e ezeket a 
problémákat és hoz-e programot a fenti 
intézkedésék végrehajtására, egyelõre a jövõ 
titka. Mindenesetre, pozitív változásnak 
tekinthetõ e téren az idén meghozott 
Levegõvédelmi törvény, melynek alapján az EU 
rendelkezéseivel összhangban levõ új 
határérték-rendszer kidolgozása várható. Ezen 
kívül megszületett az új Közlekedésbiztonsági 
törvény is, melynek kísérõ szabályzataiban a 
kipufogógázok szénmomoxid-, széndioxid- 
oxigén- és üzemanyagmaradék-tartalom 
határértékeit is megszabják.

Szerbiában az ólmozott benzin használata még 
most is megengedett, függetlenül attól, hogy 
bizonyított környezet- és egészségkárosító 
hatásai miatt az EU országaiban már rég 
betiltották. Ezen felül, az üzemanyag minõsége 
Szerbiában gyakran gyeng, ami fokozott 

5benzénszennyezést okoz Vajdaság városainak  
legforgalmasabb útkeresztezõdéseiben, a 
benzén pedig az egyik legveszélyesebb rákkeltõ 
anyag. Mig az Európai Únió 2000-ben 5-rõl 
1%-ra csökkentette a jármûvekben megengedett 
benzénszintet, Szerbiában az üzemanyag 
minõségét nagyon ritkán ellenõrzik, lévén, hogy 
a Kereskedelmi minisztérium költségvetésében 
erre nincsenek eszközök.

5  A Tartományi környezetvédelmi titkárság kutatásai szerint.5  Prema istraživanju Pokrajinskog sekretarijata zaštite životne 
sredine u Novom Sadu
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U Subotici se beleži porast nivoa buke na 
velikom broju lokacija na kojima se ona meri. 
Osnovni razlog je frekvencija saobraæaja u 
glavnim gradskim saobraæajnicama. 
Izmerene vrednosti nivoa komunalne buke 
na svih 10 mernih mesta u Subotici prelaze 
dozvoljeni nivo buke i za dnevni i za noæni 
period i ne odgovaraju standardima, jer su 
izmerene vrednosti nivoa buke iznad 
dozvoljenih nivoa za stambenu zonu, a to je 
za gradski centar 65 db danju, odnosno 55 db 
noæu.

Buka od saobraæaja ima višestruke negativne 
posledice po zdravlje ljudi razlièitog 
starosnog doba: kod odraslih to je stres, visok 
pritisak, hronièna neispavanost i smanjenje 
radnih sposobnosti, dok je kod dece uticaj na 
ponašanje, poveæanje napetosti, slabiji uspeh 
u školi itd.

Trenutni programi u oblasti zaštite od buke 
se uglavnom odnose na ublažavanje ili 
izbegavanje viših nivoa buke, a ne na 
otklanjanje glavnih uzroka stvaranja 
previsokog nivoa buke. Struènjaci Zavoda za 
javno zdravlje predlažu izradu zvuènih 
barijera, zelenih pojaseva duž saobraæajnica, 
bolje asfaltiranje puteva, meðutim navode i 
druge potencijalne mere koje se tièu samih 
automobila. Te mere su: tiha vozila, 
ponašanje vozaèa (manje agresivna vožnja), 
ogranièenja brzine, zabrana saobraæaja u 
pojedinim delovima grada. Dodatne mere 
koje se mogu koristiti su npr. porezi i takse 
na buku, ekonomski podsticaji za kupovinu 
tiših vozila, podizanje svesti vozaèa da 
smanje upotrebu sopstvenog automobila i 
slièno.

Iako u Subotici ne postoji statistika i merenje 
buke na naèin koji bi dao potpuni uvid o 
broju stanovnika izloženih previsokoj buci, 
lociranju kritiènih mesta u gradu, postojeæi 
podaci su više nego dovoljni da se konaèno 
pristupi izradi i poène sprovoðenje strategija 
i programa za smanjenje buke.

4. Zagadenje bukom od saobracaja 

u Subotici

4. Közlekedési zajszennyezés 

Szabadkán

Szabadkán a számos zajmérési helyen 
regisztrálták a zajszint növekedését. A 
növekedés alapvetõ oka a közlekedés 
frekvenciája a város fõforgalmú utain. A 
kommunális zaj mért szintje mind a tíz 
mérõhelyen meghaladja a megengedett nappali 
és éjszakai értékeket. Mivel a mért zajszintek a 
központi lakózónákban megengedett nappali 65 
db és az éjszakai 55 db felett vannak, nem 
felelnek meg a szabványoknak.

A közlekedés zaja többszörösen negatívan hat a 
különbözõ korú emberek egészségére: a 
felnõttek esetében stressz, magas vérnyomás, 
krónikus kialvatlanság és a munkaképesség 
csökkenése jelentkezik, mig a gyerekek 
esetében a magatartásgondok, feszültség, romló 
iskolai teljesítmény, stb, jelentkezik.

A jelenlegi zajvédelmi probramok többnyire a 
magasabb zajszintek enyhítését,vagy az ilyen 
körülmények kerülését célozzák, nem pedig a 
magas zajszint keletkezése okainak 
megszûntetésével. A kÖzegészségügyi intézet 
szakértõi zajvédõ akadályok, útmenti 
zöldövezetek kialakítását ajánlják, valamint az 
utak jobb burkolását. Azonban más, az autókat 
érintõ intézkedéseket is említenek. Ezek közül 
kiemelhetõ a gépkocsivezetõk viselkedése 
(kevésbé agresszív vezetés), a csendes 
jármûvek, sebességkorlátozás, a forgalom 
kizárása egyes városrészekbõl. Ezen kívül 
lehetséges még például a zajbírság bevezetése, 
a halkabb autók vásárlásának gazdasági 
támogatása, az autóvezetõk tudatosságának 
növelése az autóhasználat korlátozásának 
irányában és hasonlók.

Bár Szabadkán nem végeznek olyan méréseket 
és nem készítenek olyan statisztikát, amely 
rámutatna a magas zajszinteknek kitett lakosok 
számára vagy a város területén a kritikus 
helyekre, a létezõ adatok elegendõek ahhoz, 
hogy végre hozzá lehessen kezdeni a 
zajcsökkentés stratégiájának és programjának 
megvalósításához. 
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Tokom istraživanja i pisanja glavnog dela ove publikaciji, kao i interne diskusije, autori i 
saradnici na projektu uoèili su neke dodatne probleme, koji izlaze iz okvira studije. Ovi 
problemi su, meðutim, od velikog znaèaja za uspostavljanje održivog saobraæaja u 
Subotici, zbog èega su prikazani kao dodatak samoj studiji. Kao glavni izvori informacija 
za ovaj deo publikacije korišæeni su rezultati istraživanja raðenog u okviru ovog projekta, 
konsultacije sa graðanima Subotice, razmena iskustava sa inostranim ekološkim 
organizacijama aktivnim u oblasti održivog urbanog saobraæaja, kao i prouèavanje mera 
koje su javno prezentovane od strane zvaniènika zaduženih za razvoj grada Subotice. 

Opšte i administrativne mere za poboljšanje javnog saobraæaja u gradu:

1) Poboljšanje statistike i prikupljanja podataka u vezi sa planiranjem saobraæaja.

2) Poveæanje i poboljšanje merenja zagaðenja vazduha i buke.

3) Donošenje programa za razvoj održivog gradskog saobraæaja u gradu.

4) Ukljuèivanje javnosti u donošenje planova i programa vezanih za javni gradski prevoz.

5) Uvoðenje specifiènih mera saobraæajne politike: demonopolizacija usluga gradskog 
prevoza, sniženje cena taksi službe, pojeftinjenje gradskog prevoza, restrikcija upotrebe 
individualnih automobila posebno u užem gradskom jezgru, promocija javnog prevoza.

5. Dalje moguãnosti poveãanja održivosti

A tanulmányt megelõzõ utatások, a tanulmány írása, és az ezek kapcsán a szerzõk és munkatársak 
közötti beszélgetések során felmerültek olyan kérdések is, amelyek meghaladják e publikáció 
határait, de jelentõsek Szabadka közlekedésének fenntarthatósága szempontjából. Ezeket a 
kérdéseket foglaltuk össze az adalékokban. A problémák áttekintésének alapjául a projektum 
keretében végzett kutatások és terepi beszélgetések adatai, a különbözõ külföldi 
környezetvédelemmel a fenntartható urábán közlekedés szempontjából foglalkozó szervezettel való 
tapasztalatcsere, valamint az önkormányzat fejlesztéssel megbízott tisztségviselõi által 
nyilvánosságra hozott programok és dokumentumok szolgáltak.

Általános és adminisztratív intézkedések a város nyilvános közlekedésének javítására:

1) A közlekedésszervezéssel kapcsolatos statisztika és adatgyûjtés szélesítése és pontosítása.

2) A zaj- és levegõszennyezés mérésgyakoriságának és módszereinek javítása.

3) A város fenntartható közlekedésfejlesztési programjának kidolgozása.

4) A nyilvánosság bekapcsolása a nyilvános közlekedési döntések meghozatalának folyamatába. 

5) A közlekedéspolitika specifikus intézkedéseinek alkalmazása: a nyilvános városi közlekedés 
demonopolizációja, a taxiszolgáltatók árainak csökkentése, a nyilvános városi közlekedés árainak 
hozzáférhetõvé tétele, a személyautók közlekedésének restrikciója legalálább a város legszûkebb 
központjában, a nyilvános városi közlekedés népszerûsítése. 

5.  A fenntarthatóság javításának további lehetõségei
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Lakši specifièni pristupi i naèini poboljšanja postojeæe infrastrukture:

1) Izgradnja biciklistièkih staza odvojenih od motornog saobraæaja i  ureðivanje 
“samoniklih” biciklistièkih staza.

2) Razmatranje i izgradnja brzih biciklistièkih staza duž postojeæih pruga (prvenstveno 
prema Paliæu i Somboru).

3) Uvoðenje biciklistièkih staza kroz centar grada.

4) Unapreðenje saobraæajne regulacije i signalizacije tako da se daje apsolutna prednost 
javnom prevozu.

5) Postavljanje potrebne opreme za parkiranje bicikala, posebno pri školama, fakultetima, 
poslovnim i javnim zgradama.

6) Usporavanje saobraæaja u ulicama sa najveæom bukom

7) Eliminisanje konduktera i uvoðenje poluautomatskih sistema naplate.

A meglevõ infrastruktúra kiteljesítésének 
lehetõségei:

1) A motoros közlekedéstõl teljesen különválasztott kerékpárutak építése és a „spontán“ kerépárút-
hálózat rendezése. 

2) A vasutak, különösen a Palics és a Zombor felé vezetõ vonalak mentén gyors kerékpárutak 
építése.

3) Kerékpárutak bevezetése a város központjában.

4) A közlekedésirányítás és a jelzõrendszer átalakítása a nyilvános közlekedés abszolút 
elsõbbségének biztosítása irányába.

5) A kerékpárok parkolási lehetõséginek biztosítása, különösen az iskoláknál, egyetemeknél, az 
üzleti- és közintézményeknél. 

6) A közlekedés lassítása a legzajosabb utakon-utcákon.

7) A kalauzok kiiktatása és a félautomata fizettetõrendszerek bevezetése.

z egyszerûbb specifikus intézkedések és a 
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Teži specifièni pristupi (u smislu infrastrukture i potrebnih investicija:

1) Izgradnja terminala za lokalnu železnicu sa pristupom biciklima na voz.

2) Uvoðenje tzv. „gradskog bicikla“ (iznajmljivanje), sa prateæom infrastrukturom i 
tehnologijama.

3) Integracija železnice u integrisani gradski i regionalni sistem javnog prevoza. Grad bi 
trebao da razmotri nabavku garnitura za obavljanje putnièkog železnièkog prevoza na 
postojeæim prugama, koji bi bio integrisan sa ostalim vidovima gradskog prevoza.

4) Uvoðenje ekoloških goriva u gradski saobraæaj.

5) Uvoðenje niskopodnih minibuseva sa posebnim rampama za ulazak invalida i 
posebnim dodacima za bicikle.

6) Izgradnja podzemnih koridora ispod železnièke stanice radi omoguæivanja “proboja” 
urbane zidine koju predstavlja železnièki kompleks u Subotici. 
Izgradnja obilaznice oko Subotice („Y“ krak).

Az összetettebb specifikus 
intézkedések:

1) A kerékpárok vasúti hozzáférését és szállíthatóságát biztosító létesítmények építése.

2) Az ún. „városi bicikli“, a bérelhetõ kerékpár bevezetése a megfelelõ kísérõ infrastruktúrával és 
technológiával. 

3) A vasút integrációja az integrált városi és regionális nyilvános közlekedés rendszerébe. A 
városnak meg kellene vizsgálnia az új közlekedési eszközök beszerzését, amelyekkel a meglevõ 
vasutakon városi utasszállítást lehetne végezni a meglevõ vasúti síneken, más nyilvános 
közlekedési eszközökkel összehangolva. 

4) A környezetbarát üzemanyagok bevezetése a városi nyilvános közlekedésben. 

5) A súllyesztett padlózatú minibuszok bevezetése a mozgássárültek és a kerékpárosok beszállását 
lehetõvé tevõ rampákkal. 

6) Aluljárók építése a vasúti csomópont alatt a vasúti infrastruktúra által szimbolizált „falak“ 
áthidalása céljából. 

7) Elkerülõ gyûrû építése a város körül (Y-leágazás).

infrastruktúra és a befektetésigény szempontjából
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