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Alternativna studija o javnom saobracaju u Subotici koje je pred vama ima za cilj da
pokrene diskusiju o razvoju odrZivog saobracaja u subotickom regionu, sa akcentom na
razvoj javnog gradskog prevozau Subotici, restriktivan odnos prema individualnim
automobilima i reSavanje pojacanog zagadenja vazduha i buke koji nastaju od saobracaja.

Grad Subotica je prepoznao probleme funkcionisanja saobracaja, te je 2007. godine narucio
studiju o stanju i na¢inima pobolj$anja bezbednosti i funkcionalnosti saobracaja u gradu
od Katedre za saobracajno inzenjerstvo Saobracajnog fakulteta u Beogradu. Ova studija,
zavrsena 2008. godine, nema obavezujuci karakter, a u njoj su predvidena brojna resenja
rekonstrukcije raskrsnica u gradu, izgradnje biciklistickih staza, kao i regulisanja internog
teretnog saobracaja.

Druga studija, koju je grad od narucio istog Fakulteta, treba da bude zavr$ena u januaru
2010. godine i da pokaZze kako da se poboljsa i modernizuje gradski prevoz u Subotici.

Zastupamo stav da se u trenutnoj situaciji ne primenjuju standardi i kriterijumi koji Stite
javni interes u prostoru. To se vidi na primeru ve¢ uradene studije mirujuceg saobracaja iz
2008. godine, koja zakljuéuje da je reSenje za zagusenost saobrac’aja u centru grada
izgradnja podzemnih garaZa, jer anketirani gradani-vozaci individualnih automobila nisu
spremni da od svog automobila pesace vise od 170 m do cilja. Sta je sa ostalim gradanima,
onima koji koriste ili bi da koriste javni gradski autobus, bicikle, Zeleznicu?

Institucije prostornog planiranja u gradu, Zavod za urbanizam grada Subotice i Direkéija
za izgradnju grada Subotice, koje se bave realizacijom svih investicija u gradu, pa i
saobracajnih, dosada su se uglavnom bavile kratkoro¢nim interesima saobracajne elite,
onima koji voze individualne automobile i stvaraju najveci negativni uticaj na zdravlje i na
promenu klime.

Rukovodstvo grada, na Zalost, nema viziju odrzivog razvo]a javnog saobraca]a ne daje
dovoljne finansijske podrske za investiranje u tom pravcu' i ne sprovodi rigoroznije mere
za smanjenje zagadenja vazduha i buke.

Saobracaj u Subotici pati od niza ekoloskih, socijalnih i ekonomskih problema:
@ ne postoji jeftin, brz, komforan i redovan javni prevoz;

Zeleznica i njena infrastruktura uopste se ne razmatraju kao opcija za zadovoljenje
potreba prigradskog saobracaja;

$ nepovezanost grada u pravéu istok-zapad zbog saobracajne barijere, Zeleznicke pruge;
@ nepovezanost biciklistickih staza u smislenu mrezu i problemi sa visokim bankinama;

® ne postoje restrikcije za smanjenje broja individualnih automobila u centru grada, ve¢
naprotiv planira se njihova jo$ vec¢a koncentracija;

@ nesprovodenje mera za smanjenje zagadenja od saobracaja i buke;
§ nepostojanje zaobilaznice, tzv , Y kraka.

Pravi je trenutak da civilni sektor pokaze svoje stavove o razvoju odrzivog saobracaja u
Subotici, kako bi doprineli podizanju svesti kod donosilaca odluka, ali i Sireg gradanstva o
potrebi razvijanja kvalitetnog urbanog prostora i odrzive gradske saobracajne politike.

Publikacija je uradena u okviru projekta CEKOR-a , Pruge i bicikle za odrZzivi saobracaj u
Subotici”, a uz partnersku pomo¢ Centra za regionalna istrazivanja (CRI) Subotica, koji je
sproveo istraZivanja i pisanje glavnog dela publikacije.

"Siibética je grad sa najmanjém pddrikém 1 investicije gradskég prevéza i Srbiji — svega 2,9%
1 6dndsti na 20% 1t Névom Sadii i 80% (i Bedgradii




O T FL.OSZO I LI LI T T I ITY

Az 6nok elott levo, nyilvanos kozlekedéssel foglalkozo tanulmany egy vitainditd. Célja az, hogy
Szabadka térségében egy széleskorii parbeszédet kezdeményezzen a nyilvanos kozlekedés
fenntarthat6sagarol, az autohasznalat csokkentésének és a kozlekedés okozta 1€gszennyezés
csokkentésének modjairol.

Szabadka, a varosban jelentkezd kozlekedési gondokat felismerve, 2007-ben a belgradi
Kozlekedésmérnoki kart kérte fel egy a kozlekedés biztonsdganak és hatékonysaganak javitasi
lehetdségeit vizsgald tanulmany elkészitésére. A tanulmany, bar nem kdotelezo jellegili, 2008-ban
elkésziilt, szamos utkeresztezddés-felujitast, kerékparutfelujitast és a teherforgalom rendezésének
madjat latva eld.

A varos ugyanezt az intézményt felkérte még egy, a tomegkdzlekedés modernizacios lehetdségeit
vizsgalo tanulmany elkészitésére, amelynek 20%4)-ben kellene napvilagot latnia.

A mi allaspontunk szerint jelenleg a varos teriiletén nem alkalmazzak a térbeli nyilvanos érdekeket
veédo standardokat és kritériumokat. Ezt mutatja a mar elkésziilt nyugvo kozlekedést vizsgalo
tanulmany 2008-bo6l, amely a varoskozpont forgalmi tulterheltségét foldalatti garazsok épitésével
tervezi megdldani, mivel a megkérdezett polgardk, akik magiik is alitoval jarnak, nem hajlanddk
170 m-nél tobbet gyal6gdsan megtenni céljiikig. Mi van azdkkal, akik a vardsi biisszal, kerékparral,
esetleg vasuton jarnak, vagy ezzel szeretnének jarni?

A térrendezés helyi intézményrendszere — a varésrendezési intézet és Szabadka varés Epitési
igazgatosaga — amelyek a kozbefektetéseket, kozottiik a kozlekedési befktetéseket iranyitjak, eddig
a kozlekedési elit rovidtava érdekeit tartéttak szem elott, akik személyautoval kozlekednek, és
ezaltal hosszu tdvon negativ hatast gyakorolnak a kozegészségre, de hozzajarulnak a
klimavaltozashoz is.

A varos vezetésének sajnos nincs a fenntarthatd kozlekedés fejlodését vezérld vizidja, nem valaszt
ki elegendd eszkdzt az ilyen iranyu befektetésekre”, és nem tesz szigortbb intézkedéseket a zajszint
¢s a levegdszennyezés csokkentésére.

Szabadka kozlekedése szamds kornyezeti, gazdasagi €és szdcialis problémaval terhes:
@ nincs 6lcsd, gyodrs, kényelmes és rendszeres nyilvands kozlekedés;
@ a vasuti infrastriiktura a kozlekedési igények taglalasakdr rendszeresen figyelmen kiviil marad
@ a vards terének kelet-nyligat megdsztottsaga a vasiti csdémopont €s infrastriiktira mentén

@ A kerékpartitak kozotti kapesoélatok hianyaban nincs hasznalhato kerékpards haldzat, a
kozlekedést a magas utpadkak is gatéljak

@ Semmilyen intézkedés sem igyekszik csokkenteni a kozpontban kézlekedd személyautok
szadmat, inkabb ezek koncentraciojat tervezik

@ A zaj- és légszennyezéscsokkentési intézkedések nem hatékdnyak
@ A varost elkeriil6 ,,Y* ledgazas hidnya ;

Ez a megfeleld pillanat, hogy a civil szektor is nyilvanossag elé tarja allaspontjait Szabadka
fenntarthato kozlekedésfejlesztésérdl, hozzéajarulva a problémak feltarasdhoz, a fenntarthato
kozlekedéspolitika és a mindségi varosi tér sziikségletének tudatositasahoz a dontéshozo
struktardkban, de a pélgardk széles rétegeinél is.

A tanulmany ¢és a kiadvany a CEKOR ,,A szabadkai vasut és kerékparat korszerlisitése* elnevezésii
projektum keretében késziilt a kutatast végzd és tanulmany o részét készitd partnerszervezet
szabadkai CRI Centar za regidnalna istrazivanja segitségével.

’Szabadkén a legkisebb a vardsi kozlekedés befektetéseinek dnkdrmanyzati tamégatéttsaga
egész Szerbiaban — cslipan 2,9% az Ujvidéki 20%-ho6z és a Belgradi 80%-h6z mérten
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“T-R-CC 1. DEFINISAN]JE

PROBLEMA

Siroki ravnicarski grad Subotica suo¢ava se
u poslednjih nekoliko godina sa tipi¢nim
problemom danasnjice, velikim porastom
motorizovanog saobracaja u gradu.
Posledice tog porasta su ucestala saobra-
¢ajna zagusenja, smanjena prohodnost na
teritoriji grada, povecanje zagadenosti vaz-
duha, u prvom redu u éentru grada i pove-
¢anje zagadenja bukom na celom podrucju
grada. U skladu sa regionalnim i svetskim
trendovima, to je uzrokovano na prvom
mestu porastom individualnog motorizo-
vanog prevoza, jednostavno receno sta-
Inim rastom broja automobila. Prema
podac¢ima Odeljenja saobracajne policije
PU Subotica, u gradu je 2007. godini bilo
registrovano oko 35.000 automobila, sto
znaci da otprilike svaki ¢etvrti stanovnik
grada raspolaze automobilom i koristi ga
za potrebe kretanja u lokalu.

Sam broj automobila po sebi nije tako velik
da bi morao da rezultuje saobracajnom
disfunkéionalnosc¢u grada, ali je saobracaj-
na zagusenost ipak ¢injenica sa kojom se
stanovnici grada svakodnevno suocavaju.
Izrazit globalni i lokalni trend povecanja
broja automobila ukazuje na potrebu ispi-
tivanja uzroka ove pojave i definisanja
odrzivih resenja saobracaja u interesu zas-
tite i poboljsanja kvaliteta Zivota u gradu.

Faktor koji u osnovi odreduje mogucnosti
razvoja saobracaja i uslovljava moguca re-
Senja jeste skup ogranicenja koja namece
prostorna struktura grada. Prvo specifi¢no
ogranicenje je struktura ulicne mreze, koja
sav saobracaj u gradu usmerava ka uzem
centru grada, $to proizvodi uguscenje
saobracaja u centru i sledstveno smanjenje
brzine kretanja, kao i povecanje zagadenja.

Drugo specifi¢no ogranicenje je visoko
razvijena Zelezni¢ka mreZa na podrucju
grada, koja u nedostatku odgovarajucih
prelaza i saobracajnica van ¢entra grada
predstavlja prepreku transverzalnom
kretanju i segmentira prostor grada na
nepovezane susedne periferne jedinice,
koje medusobno komuniciraju preko
centra grada, istovremeno imobilizujuci
deo prostora grada, koji tezi da se pretvori
u ,pojas za odlaganje smeca”.

7 1. A PROBLEMA T

MEGHATAROZASA

Az itdbbi évtizedben Szabadka vardsa is
szembesiil napjaink jellegzetes problémajaval,
a kozati kozlekedés novekedésével és ennek
kovetkezményeivel, a vardsteriilet atjarhato-
saganak csokkenésével, az egyre gyakoribb
kozlekedési dugokkal, az elsdsorban a varos
kozpontjaban észlelhetd novekvo légszeny-
nyezéssel és az egész varosteriiletet €rintd zaj-
szennyezéssel. A globalis €s regionalis fejlo-
dési iranyokkal 6sszhangban, a ndvekedés
elsésorban a személyautok egyre szélesebb
korti elterjedésének, egyre nagyobb szamanak
kovetkezménye. A Kozlekedésrendészet
szabadkai kozpontjanak adatai szerint a varos
teriiletén 2007-ben mintegy 35.000 személyau-
tot jegyeztek, vagyis minden negyedik varos-
lak6 rendelkezik személyautoval, amelyet
feltehetdleg nagymértékben a helyi
kozlekedésben hasznal.

Bér a jarmilivek szama még nem érte el azt a
szintet, amely elméletileg ellehetetlenitené a
varos kozlekedését, Szabadka forgalmi thl-
terheltségével a varos lakoi nap mint nap szem-
besiilnek. Az autok szdmanak varhaté noveke-
dése sziikségessé teszi az emlitett jelenség
okainak kivizsgélasat, amelynek alapjan a koz-
lekedésfejlesztés fenntarthatd iranyai és meg-
oldasai korvonalazhatoak a polgéarok életmind-
ségének javitasa érdekében.

A kozlekedés fejlesztésének lehetdségét korla-
tozd tényez0 a varos térstruktiraja, ezen beliil
pedig az ut- és utcahaldzat, amely a kozleke-
dést a varoskozpont felé iranyitja és tomoriti.
Ennek kdvetkezménye a kozlekedés bestirtiso-
dése a kézpontban, a haladasi sebesség csok-
kenése, valamint a 1ég- és zajszennyezés
novekedése.

A térstruktura masik, a kozlekedésfejlesztés
lehetdségét meghatarozo tényezdje a varos
terliletét szegmentald nagy szamu vasutvonal,
amelyek elvagjak a szomszédos térrészek
kozotti kapcsolatokat, igy az egymas mellett
fekvo periféridk a varos kozpontjan keresztiil
kommunikalnak egymassal. A vasutvonalak
ezenkiviil jelentds tertliletet immobilizalnak a
varosban, a lakossag gyakran szemétlerakd
helyként hasznalja ezeket a teriileteket.

A harmadik korlatozé tényezd a tdrsadalom
mentalis tér-dimenzidja, amely ugyan nem




Trece specifi¢no ogranicenje je nemate-
rijalne prirode, ali niSta manje znacajno od
prethodna dva, bududi da odreduje
mogucnost promene prostorne strukture.
Drustvena percepcija prostora grada je
jednako monocentri¢na kao i prostorna
struktura: u Subotici se svako kretanje
koncipira kao radijalno, kroz éentar grada.
Pri tome se pod ,,gradom” podrazumeva
podrudje grada iz XIX veka, oiviceno Zelez-
nickim prugama, dok se gradsko podrucje
koje prelazi pruge percipira kao , predgra-
de”. Buduci da su predgrada u toj percep-
¢iji primarno orijentisana ka ¢entru grada,
u svesti ne postoji potreba za njihovim
povezivanjem van ¢entra, te transverzalni
pravéi nisu definisani ni u saobracajnoj
mreZi, ni u drustvenoj percepciji prostora.

Odrzavanje monocentri¢ne strukture pri
znacajnom povecanju obima saobracaja
proizvodi ve¢u koncentraciju u centru
grada, sa svim pozitivnim i negativnim
posledicama, pri ¢emu negativne posledice
pretezu, narocito sa aspekta kvaliteta
zivotne sredine i funkcionalnosti saob-
racaja. To se najbolje vidi u Zagrebackoj i
Preradoviéevoj ulici, ¢iji stanovnici i kuce
najvise trpe zbog vazdusnog i zvuénog
zagadenja i vibracija od preobimnog
saobracaja, dok posledice oseca ceo grad.
Prema Lokalnom ekoloskom akcionom
planu Subotice iz 2003. i Prostornom planu
opstine Subotica iz 2005. godine, ,, rezultati
sistematskog nivoa pracenja buke na 34 merna
mesta u Subotici pokazuju da je stanovnistvo
izloZeno prekomernom nivou buke, odnosno da
Zivi u bukom opterece-nom prostoru, konstantno
danju i nocu. Na osnovu rezultata merenja (od
1999-2005.) konstantovano je da nivoi
komunalne buke imaju trend porasta i poslednjih
godina na vecini mernih mesta premasuju
propisane vrednosti. Najveca prekoracenja
dozvoljenih nivoa konstatuju se u stambenim
zonama.” U istim dokumentima se konstatuje
i da je, na osnovu stalnog nadzora koji se vrsi
na Sest mesta u gradu, , kao najznacajniji izvor
zagadivanja vazduha na prostoru grada
identifikovan saobracaj motornih vozila, posebno
u gradskom jezgru”. Kotlarnice, lozista i in-
dustrijski objekti su izvori vazdusnog zaga-
denja u mnogo manjoj meri u odnosu na
motorni saobracaj. Pokazuje se da je motorni

anyagi jellegili, de hatasdban ugyanolyan
jelentds mint az anyagi jellegli korlatok, lévén,
hogy ez hatarozza meg a térstruktura valtoza-
sainak lehetdségét. A varos terének tarsadalmi
térpercepcidja, az épitett kornyezet strukturaja-
val egybehangzdan monocentrikus, a mozgas
csak a kdzponthoz viszonyitva hatdrozhat6 meg
a varosba befelé, illetve a varosbol kifelé vezetd
sugariranyu térpalyak mentén. Ebben a percep-
cidban a ,,varos* alatt a XIX. szdzad végi,
harom oldalroél vasutvonalakkal koriilolelt
varosteriilet értendd, mig a vasuti sineken tali
varosrészt kiiltertiletként érzékeli az itt lakod
kozosség. Mivel a kiilvarosok elsdsorban a
varoskozpont felé orientalodnak, a koztudatban
nem jelenik meg a periféridk egymas kozotti
kommunikécidjanak lehetdsége, €s ennek kove-
tkeztében a transzverzalis iranyok jelentéktele-
nek a tér percepcidjaban és az ut- és utcahalo-
zatban egyarant.

A monocentrikus térstruktira megdrzése a koz-
lekedés novekvd intenzitdsanak fliggvé-nyében
noveli a kozlekedés bestirlisodését a térpalyak
talalkozasi pontjain, ami tilnyomorészt negativ
kovetkezményekkel jar. A térstruktura altal
l1étrehozott, folyamatosan ndvekvo bestirtisodés
negativ kdvetkezményei elsésorban a kozleke-
dés funkcionalitdsanak csokkenésében és a
kornyezet allapotanak romlésaban mutatkoznak,
mint példaul a Zagrab és a Preradovi¢ utcak
esetében, ahol a lakok ¢€s az épiiletek épségét
veszélyezteti a 1ég- és zajszennyezéEs, valamint a
kozlekedés okozta vibraciok. Szabadka Lokalis
Okélogiai Akcios Terve (2003.), valamint
Szabadka kozség Teriiletrendezési Terve (2005.)
szerint “a zajszint 34 helyen végzett rendszeres
ellenorzésének eredményei azt mutatjak, hogy
Szabadka lakossaga tulzott zajszintnek van
kitéve, vagyis zajterhelt térben tartozkodik éjjel
és nappal egyarant. A mérések (1999-2005.)
eredmeényei alapjan leszogezheto, hogy a kom-
munalis zaj szintje névekedo trendet mutat és az
utobbi években az ellendrzo helyek tobbségén
tullépik az eloirt értékeket. Az eloirt értékek
legnagyobb tullépése a lakoovezetekben érze-
kelheto.” Ugyanezek a dokumentumok a varos
tertiletén levd 6 allando ellendrzd hely mérései
alapjan “a varos teriiletén a légszennyezés leg-
Jjelentosebb forrdsakent a gépjarmiiforgalmat
jelolik meg, kiilonésen a varosmagban”. A
Tavfiitd Miivek, az ipar és a hazak flitése tehat




saobracaj i najveci izvor zagadenja u gradu.
(ViSe detalja o posledicama zagadenja od
motornog saobracaja u gradu nalazi se u
Prilogu, tacke 3. Zagadenost vazduha u
Subotici kao rezultat izduvnih gasovai 4.
Zagadenje bukom od saobracaja u Subotici.)

Jedna od mogucnosti smanjenja saobracaj-
nog opterecenja i time povecanja odrzivosti
saobracaja jeste javni prevoz. Prostorna
struktura i drustvena percepcija prostora,
medutim, dovode do toga da isti uzorak
kretanja kroz ¢entar prate i linije javnog
prevoza, koji se vrsi autobusima i zglobnim
autobusima neprilagodenim kretanju kroz
tesne ulice ¢entra grada. I prigradski prevoz
se vrsi autobusima, dok je veoma razvijena
Zelezni¢ka infrastruktura neiskoriSc¢ena za te
potrebe, bez obzira na opstu malu iskorisce-
nost preteznog dela pruga. Kao rezultat, jav-
ni prevoz ne smanjuje saobracajno opterece-
nje prostora, ve¢ ga dodatno povecava. Mo-
gucénost razvoja javnog saobracaja limitirana
je i drustvenom percéepcijom statusnih vred-
nosti. Javni prevoz se povezuje sa nizim
drustvenim slojevima i , slabijim” drustve-
nim grupama, zbog ¢ega su razvoj i prilago-
davanje ovog vida prevoza stvarnim potre-
bama istisnuti iz fokusa drustva, dok je
omogucavanje automobilskog saobracaja
primarno statusno i ekonomsko pitanje.

Druga bitha moguénost smanjenja guzve i
zagadenja - nemotorizovani saobracaj - ta-
kode je limitirana u razvoju prostornom
strukturom i drustvenom percepcijom. Pros-
torni plan opstine Subotica iz 2005. godine u
delu posve¢enom saobracaju na vise mesta
pominje potrebu ,, podsticanja nemotorizo-
vanih vidova saobracaja”, a kao mere podsti-
canja navode se rekonstrukcija postojecih i
izgradnja novih biciklistickih staza. Pri tome
se sve postojece biciklisticke staze nalaze uz
najprometnije saobracajnice, uz linije kon-
centracije motornog saobracaja, izlozene
povecdanom zagadenju vazduha i nivoa
buke. Ovakvo lo¢iranje staza je prostorni
izraz drustvene percéepcije vrednosti, koja
kretanje automobilom per¢ipira kao izraz
,dobitnika”, a kretanje bi¢iklom kao obelezje
»gubitnika”. Istovremeno, takva prostorna
struktura ne stimuliSe, ve¢ destimuliSe
upotrebu bicikla i time destimuliSe i

egylittvéve sem szennyezik a levegdt olyan
mértékben, mint a gépjarmuiforgalom.

A kozlekedési terhelés csokkentésének és
ezaltal a fenntarthatosag novelésének egyik
lehetdsége a tomegkdzlekedés fejlesztése
lehetne. A tomegkozlekedés azonban a kozle-
kedési térstruktara €s a tarsadalom térpercep-
ciodja altal kirajzolt mintazatot koveti, a koz-
lekedést a varosba bevezetd €s a varosbol
kivezetd utvonalak mentén, a kdzponton ke-
resztiil szervezve. A tomegkozlekedés eszkoze
az autdbusz, tobbnyire csuklos kivitelezést,
amelynek mandverezése a varos kdzpontjanak
szlik utcaiban koriilményes, haladésa lassu. A
varos ¢€s a kozség kisebb telepiilései kozotti
tomegkdzlekedés is autobuszokkal torténik,
mig a szertedgazo, fejlett vasuti infrastruktura -
alacsony hasznositési fokatdl fiiggetlentil - nem
része a tomegkozlekedési halozatnak. Igy a
tomegkozlekedés inkabb noveli mint csokkenti
a varos kozuti gépjarmiiforgalom altali terhelé-
sét. A tomegkozlekedés fejlesztési lehetdségeit
a napjainkban érvényes tarsadalmi értékkon-
szenzus is korlatozza, amely a tomegkozle-
kedés hasznalatat az alacsonyabb szocialis
statusz €s a ,,gyenge* vagy ,,vesztes* csopor-
tokhoz val¢ tartozas jeleként értékeli. Ennek
kovetkeztében a tarsadalom elsédleges gaz-
dasagi- ¢és statuszkérdése az autos forgalom
lehetdve tétele, a tomegkozlekedés fejleszté-
sének ¢és a valos sziikségletekkel valo ossze-
hangolasanak kérdései kiszorulnak a tarsa-
dalom fokuszabol.

A gépjarmiiforgalom okozta terhelés csokken-
tésének masik lehetésége a nem mdotdrizalt
kozlekedés fejlesztése, amelyet azOnban a
térstriiktura és a tarsadalmi értékkdnszenziis
szintén nehezit. Szabadka kozség Tertiletfej-
lesztési Terve (2005.) a kozlekedéssel foglal-
k6z6 részben tobb helyen is emliti a ,,nem
motoros kozlekedés tamogatasat™ mint prio-
ritast. A dokumentum tdmogatast célzo intéz-
kedései a meglevo kerékparutak rekonstruk-
cidja és uj kerékparutak épitése. Ugyanakkor
minden meglévo kerékparut a legforgalmasabb
utak-utcak, a gépjarmuforgalom koncentra-
ciojanak vonalai mentén vezet, a legnagyobb
légszennyezésnek és zajterhelésnek kitéve. A
kerékparutak ilyen elhelyezése az autos koz-
lekedést a ,,nyertesek®, a kerékparos kozle-



poboljsanje kvaliteta Zivota, koje bi moglo
uslediti kao rezultat smanjenja automo-
bilskog saobracaja na teritoriji grada.

Ova studija ima za ¢ilj da opiSe ogra-
ni¢avajuce faktore saobracaja u gradu kroz
analizu prostorne strukture grada i drust-
vene percepcije strukture i da skicira pred-
loge nekih mogucih resenja za povecanje
odrzivosti saobracaja u gradu, zasnovane na
podsticanju i razvijanju Zelezni¢kog grad-
skog javnog prevoza i vece upotrebe bicikla.
Istrazivanje na kome se studija bazira bilo je
usmereno ka ispitivanju mogucénosti
,reciklaze” elemenata prostorne strukture,
to jest na mogucnost redefinisanja drustvene
percepcije prostora redefinisanjem nacina
kori$éenja ve¢ postojecih elemenata, uz
ulaganja koja su zna¢ajno manja od izmes-
tanja nekoriscéene ili izgradnju nove
infrastrukture.

Povrsina administrativnog podrudja:
Kozigazgatasi teriilet:
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kedést pedig a ,,vesztesek* jeleként érzékeld
tarsadalmi értékkonszenzus térbeli-anyagi
kifejezddése, amely természete szerint inkabb
destimulalja, mint segiti a kerékparos kozleke-
dést és ezzel egyiitt destimulalja az életmindség
javitasat is, amely az autds forgalom csokkené-
sével valora valhatna, ezaltal csokkenhetne a
1ég- és a zajszennyezEs is.

Jelen tanlilmany célja a kozlekedés fejlodése-
nek lehetdségeit korlatozo tényezdk meghata-
rozésa a varos térstruktirajanak és a tarsadalom
percepcidjanak vizsgalatan keresztiil. Az elem-
z¢s alapjan vazolni szeretnénk a fenntarthat6
kozlekedés fejlesztésének néhany, a térstruktura
altal lehetové tett iranyat, elsdsorban a vasut va-
rosi tomegkozlekedési célokra vald kihasznala-
saval és a kerékparos kozlekedés tamogatasa-
val. A tanulmany alapjat képez6 vizsgalat a tér
ujrahasznositasanak (angolul: recycling) lehe-
toségeit kutatja, a tarsadalmi térpercepcié meg-
valtoztatasanak lehetdségeire fokuszalva a meg-
1év6 térelemek és halozatok hasznalati modja-
nak viszonylag kis befektetést igényl6é megval-
toztatasa altal.

1007 km?

Broj naselja na podrucju:
Telepiilések szama ezen a teriileten

1+18

Povrsina obuhvaéena GUP-om iz 2005

A varosrendezési terv (2005.) altal behatarolt varosteriilet

8.200 ha (82 km?)

Povrsina kontinuirano izgradenog podrudja grada u okviru GUP-a 2005.

A folytonosan beépitett vdrosteriilet a terv teriiletén beliil

cca. 5.000 ha (50 km?)

Broj stanovnika administrativnog podrucja grada (popis stanovniva 2002.)

Kozigazgatasi teriilet lakosainak szama (2002.)

A folytonosan beépitett varosteriileten mért tavolsagok

Sever-jug /Eszak—dél

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

148.401
Broj stanovnika kontinuirano izgranog podrucja rada (popis stanovnistva 2002.)
A folytonosan beépitett varosteriilet lakosainak szama (2002.) 99.517
NajduZe distance u kontinuirano izgradenom podrudju grada
10 km
(od raskrnica E.Kardelja/15.Avgusta do raskrnice Beogradski put/Starine Novaka)
7,5 km

Istok-zapad/Kelet—nyugat

(od raskrsniée Segedinski put/Pevdelijska do Crvenog sela 84)
a Szegedi /Gyevgyelia utca keresztezt a Vorosfalu 84-ig)

L



STRUKTURA

2.1 Osnovne ¢rte prostorne
strukture Subotice

Prostorna struktura definisana je rasporedom
i medusobnim odnosom prostornih elemena-
ta. Elementi strukture su prirodni geografski
objekti (reljef, hidrografija, itd.) i objekti gra-
dene sredine (kuce, putevi, ulice, itd.). U slu-
¢aju 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 gradene sredi-
ne, od kojih su iz aspekta saobracaja najbit-
niji uli¢na mreZa i Zeleznicka mreza.

Mapa Y - Kovaé Karolj Lipot, /4778.
1. térkép - Kovacs Karoly Lipot, Y778

2.2 Specifi¢nosti prostorne
strukture Subotice

2.2.1 Razvoj i stanje uli¢ne mreze

Subotica se kao grad pojavljuje 1743. godine,
kada je dobila status slobodnog trgovista, a
kontinuirani razvoj zapocinje od 1779. kada
je postala slobodni kraljevski grad, sto je bio
najvisi nivo lokalne autonomije u Habsburs-
koj monarhiji i kasnije u Austro-Ugarsko;.
Teritorija grada i ulicna mreZa su definisane
jos u XVIII veku. Razvoj uli¢cne mreze se
iskazuje najpre kao postepeno uguséivanje
stanovni$tva na istoj teritoriji tokom jednog

00 2. PROSTORNATTOOOO01 2. TERSTRUKTURA T oon

2.1 Szabadka térstrukturajanak
alapvonasai

A térstrikturat az elemek elrendezése ¢€s kap-
csOlatai hatar6zzak meg. A striiktira elemei a
foldrajzi kornyezet 6bjektiimai (pl. a ddmbdrzati
¢s vizrajzi elemek), valamint az épitett kornye-
zet 6bjektiimai (hazak, titcék, stb.). A Pannon
siksag kozpdnti részén fekvd Szabadka esetében
a varos teriiletén a domborzati szintkiilonbségek
minimalisak, a hidrografia szegényes, igy karak-
teres foldrajzi objektumok hianyaban a térstruk-
tura jellemzdit az épitett kornyezet elemei hata-
rozzak meg, melyek koziil a kdzlekedés szem-
pontjabol a legfontdsabb az titcahaldzat és a
vasuti halozat.

ufeza haloratanal

TERKEPE

1884

Mapa 2. - Mihalj Kenjves Tot, /884.

2. térkép - Konyves tot Mihaly, /884.
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2.2 Szabadka térstrukturajanak
specifikuma

2.2.1 Az utcahalozat fejlodése és allapota

Szabadka hely6rségi telepiilés 4743-ban kama-
ravarosi rangra emelkedett, //4779-ben pedig el-
nyerte a Szabad kiralyi varos rangjat, amely a
Habsburg Birodalom majd az Osztrak-Magyar
Monarchia kozigazgatasanak legmagasabb loka-
lis autondmiaszintjét és a varosfejlodés kezdetét
jelentette. A XVIII. szazad végén alakult ki a
varosteriilet és rajzolodott ki az utak és utcak
tobb, mint egy évszazadig fennallo rendje, amint
az az 1778-ban ¢és 1884-ben késziilt térképek




veka, uz minimalne izmene, kao $to se vidi iz
poredenja mapa grada iz 1778. i 1884. godine.

Grad je doc¢ekao doba velikog razvoja
industrije posle 1965. godine neznatno
prosiren u odnosu na stanje iz 1884. godine,
sa neizmenjenom uliénom mrezom. Teritorija
grada sa mape iz 1884. u percepciji stanovni-
ka vazi kao , grad”, dok se sve ostale cetvrti
na teritoriji grada smatraju , predgradem”.

U periodu ekspanzije 1965-85. godine, veliki
razvoj industrije pracen je i Sirenjem teritorije
grada, narocito u pravcu severa, uz poveca-
nje gustine stanovanja na ostaloj teritoriji gra-
da. Uli¢na mreZa i stambeni blokovi formi-
rani prema potrebama nemotorizovanog
kretanja nisu mogli da zadovolje zahteve
motornog saobracaja koji se sve vise
intenzivirao.

Problem je primecen i u urbanisti¢kom planu
iz 1963. godine: , Prostorni karakter grada
pokazuje znake neracionalnog razvoja, zbog cega
treba zapoceti potpuno restrukturiranje u pravcu
podvostrucenja gustine naseljenosti na teritoriji
grada. Polazeci od ove opste konstatacije i imajuci
u vidu neodgovarajucu mrezu ulica za savremeni
saobracaj, nisku trZisnu vrednost zastarelog gra-
devinskog tkiva i druge gradevinske, zdravstvene,
privredne i urbanisticke zahteve, [Generalni urba-
nisticki] plan [za period od 1963-83.godine] pred-
video je restrukturiranje prostorne strukture gra-
da iz XIX veka.” (Kornel Dere, »Lice naselja
Subotice«)

Glavni konc’:epti ovog plana nisu realizovani.
Tokom vazenja GUP-a za period od 1963-83.
godine izgradeno je vise )
zona kolektivnog stano-
vanja, uglavnom na naj-
jeftinijem zemljistu (na-
selja Radijalac i Prozivka
na moc¢varnim lokacija-
ma i naselje Tokio na lo-
kaciji ostecenoj bombar-
dovanjem u II svetskom
ratu), rekonstruisane su
ulice koje ¢ine glavne
saobracajnice u gradu, a
u centru grada je formi-
rana pesacka zona. Grad-
ski tramvaj, koji je funk-
cionisao od 1897. godine,
ukinut je, a njegova trasa
je 1976. godine

Mapa 3. - Karta grada, 1/983L ‘
3. térkép - Varostérkép, V/884. /.

Osszehasonlitdsabol 1athato. A varos az ekkor
kirajzolodott hal6zat mentén vald beslriisodés-
sel fejlodott, azonos teriileten, az utcahalozat
minimalis valtozasai mellett.

A nagy ipardsitasig,1965-ig a varos tertilete alig
novekedett az 1884-es allap6tokhdz mérten, az
ltcahalozat a régi teriileten tOvabbra is valto-
zatlan volt. A véros terjedésének iddszakaban
(/965-85.) az ipar gyors novekedését a varos
teriileti novekedése kisérte, amely az északi
irdnyon volt a legkifejezettebb. A ,,Varos* nem
motorizalt kozlekedés igényeihez igazodo utca-
halozata nem tehettek eleget az egyre novekvo
motoros kozlekedés kovetelményeinek.

A problémat /963-ban késziilt urbanisztikai terv
is fontosnak talalta: ,,...a varos térbeli arcu-lata
az ésszertitlen fejlodés jeleit mutatja, miért is
hozza kell latni a varos egészének atfogo, bel-
terjes atépitésehez olyan mértékben, hogy a
lakott teriiletek népsiiriisege megkétszerezodjék.
Ebbdl az altalanos megallapitasbol kiindulva,
tovabba szem elott tartva az alaprajz korszerti
kozlekedésre alkalmatlan sziik szemii utcahalo-
zati részleteit, az eloregedett hazallomdany cse-
kely gazdasagi értékét és még szamos épitészeti,
egeszségligyi, gazdasagi és varosfejlesztési
kovetelményt, a [Generdlis urbanisztikai] terv
[1963-83.] a XIX. Szazadi varosteriilet taviati
atépiteset iranyozta el6 (Gyore K.: Szabadka
telepiiléskeépe).

A terv alapvet0 kitlizései nem valosultak meg.
Az /963-83. terviddszak alatt kiépiilt ugyan né-
hany lakotelep, tobbnyire a legalacsonyabb érté-
ki1 telkeken (a Sugartt és
a Harcosok sorakozdja
lakotelepek a vizjarta te-
riileteken, a Tokio lako-
telep a II. vilaghabort
bombazasai-ban sériilt
tertileten épiilt), felu;i-
tottak a fobb utak burko-
latat, a varos magjaban
kialakitottak egy sétalo-
zonat. Az /897-t6]1 mii-
koddo villamost megsziin-
tették, nyomvonala he-
lyén /976-ban kialakitot-
tak a varos egyetlen
négysavos utjat. Az utca-
halézat anakronisztikus
karakterébdl eredd

T N



pretvorena u glavnu gradsku saobracajnicu.
Nereseni problemi uzrokovani anahrono$éu
uli¢ne mreze, konstatovani i u daljim urba-
nistickim planovima, ostali su neizmenjeni na
najvecem delu teritorije grada. Uli¢na mreza
Subotice definisana pre 250 godina nije funk-
cionalna za potrebe motornog saobracaja XXI
veka. Prema podacima iz , Urbano-geograf-
skih proucavanja naselja Jugoslavije”, u Su-
botici je 1965. godine bilo oko 5.000 automo-
bila. Prema Odeljenju saobracajne policije PU
Subotica, u gradu je u 2007. godini bilo regist-
rovano oko 35.000 automobila, $to je sedam
puta vise u odnosu na broj iz 1965. godine,
koji je bio osnova za poslednju vec¢u rekonst-
rukciju ulica polovinom 70-ih godina XX
veka. Zanimljivo je da u Suboti¢i ni tokom te
rekonstrukcije nije izmenjena uli¢na mreza i
nije izgradena ni jedna nova komunikacija,
odnosno saobracajnica poput , gradske ma-
gistrale” u Novom Sadu ili Zrenjaninu.

Primarne gradske saobracajnice u Suboti¢i su
uli¢e-nastav¢i puteva koji idu od grada i ka
gradu, bez obzira na propusnu mo¢. Veza iz-
medu ovih ulica van centra grada ili nije lo-
gi¢na i produZzava put ili nije moguca, zbog
neizgradenih ulica, zeleznic¢kih pruga i dru-
gih industrijskih objekata, pa se one povezu-
ju samo u ¢entru grada, koji predstavlja , gor-
nji grad” u obliku pravougaonika. Ulice koje
¢ine ovaj , gornji grad”, osim juzne strane koja
je najveca gradska saobracajnica, nemaju ka-
pacitet za funkciju glavne saobracajnice, iako
to fakticki jesu. Ova mreZa je sustinski mono-
centri¢na, bez alternativa u kretanju kroz
grad, sto dodatno naglasava ¢injenica da su
ulice manjeg saobracajnog znacaja primetno
lo$ije opremljene i sa velikim brojem trokra-
kih i ra¢vastih raskrsnica.

Samo tri saobracajnice u gradu imaju zado-
voljavajuci kapacitet za moderni obim motor-
nog saobracaja (prema istoku: Maksima Gor-
kog-Segedinski put, i prema jugu: Beograd-
ski put i Trg Lazara Nesi¢a-Sencanski put).
Glavne saobracajnice prema severu i prema
zapadu su neodgovarajuce, a njihova veza sa
zadovoljavaju¢im saobracajnicama (Prerado-
viceva i Zagrebacka ulica) je oteZana i ne-
funkéionalna. Ostale vazne ulice u gradu su,
u vr$nim periodima dana, zakréene, dok su
zelene povrsine uz njih pretvorene u
improvizovana parkiralista.
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problémak, amelyekr6l minden tovabbi
urbanisztikai terv is emlitést tett, valtozatlanul
jelen vannak a mai varos teriiletén is. Szabadka
250 évvel ezelott kifor-malodott utcahaldzata a
XXI. szazad motoros kozuti kozlekedése
szempontjabol nem funkci-onalis. Mig /965-
ben mintegy 5.000 autdt jegyeztek a varos
terliletén (forras: Jugoszlavia telepiiléseinek
urbangeografiai vizsgalata), ad-dig a
Kozlekedésrendészet szabadkai kdzpont-janak
adatai szerint 2007-ben a vards teriiletén
mintegy 35.000 személyalitot tartéttak nyilvan.
Ez annyit jelent, h6gy a mult szazad 70-es éve-
iben tortént utcarendezésének alapvetd igény-
mutatdja meghétszerezddott. Erdekes megje-
gyezni, hogy az utolso ,,korszertisités* alkalma-
val sem valtozott meg a varos uthaldzata, mas
varosokkal (Ujvidék, Zrenjanin) szemben Sza-
badkan nem épiilt ki egyetlen 0j, korszert tt
sem a varos teriiletén.

Szabadka elsddleges tthaldzatat a varosba ve-
zet6 utak mentén kialakult utcak képezik, for-
galmi ateresztoképességiiktol fiiggetleniil. Az
utak egymas kozotti kapcsolata a varoskdzpon-
ton kiviili részeken attekinthetetlen és kompli-
kalt, masrészt pedig a burkolatlan utcak, a vas-
utak és ipari objektumok altal akadalyozott, igy
az utak kozotti kommunikacié a téglalap alaka
varosmagot, koriilvevo utakon-utcakon keresz-
tiill valosul meg. A varosmagot koriilvevo, £6-
forgalmi szerepet ellato utcak forgalmi kapaci-
tasa, a déli oldalon htiz6dd négy savos ut kivé-
telével, a fouti funkcio ellatdsdhoz elégtelen. Ez
a halozat hangsulyozottan monocentrikus, az
alternativ €s transzverzalis iranyu kapcsolatokat
ellehetetlenitd, amit az alacsonyabb kozlekedési
rangu utcak jelentdsen gyengébb felszereltsége
¢s a szabalytalan utkeresztezOdések nagy szama
is hangsulyoz.

A véros terliletén csupan harom irany forgalmi
ateresztOkapacitasa felel meg a kdrszerti kozle-
kedési igényeknek. (Kelet felé¢ a Makszim Gor-
kij - Szegedi tt, amely dél fel¢ kanyarodik mint
Belgradi ut, valamint a dél felé vezetd Lazar
Nesic¢ tér - Zentai ut irany). Az €szak €s nyugat
felé vezetd utak kapacitasa és mindsége nem
megfeleld, kapcsolatuk a fent emlitett utakkal
nem funkcionalis, nehezitett (Preradovié¢- és
Zagrab utca). A varos tobbi fontos utcdja a napi
forgalmi csticsok idején atjarhatatlan, az utcak
zoldteriileteit tobbnyire alkalmi parkolohely-
ként hasznaljak.
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2.2.2 Zelezniéka mreza

2.2.2.1 Definisanje problema

Velik uti¢aj na prostornu strukturu i saobra-
¢ajno funkcionisanje grada ima Zeleznicki
¢vor. Suboticki zelezni¢ki ¢vor po svom
polozaju i veli¢ini je prostorni pojavni oblik
odusevljenja i poverenja u tehnologiju, karak-
teristicnih za doba njegovog nastanka. Zelez--
nicki ¢vor Subotica i danas je impozantna
gradevina industrijske infrastrukture, lo¢i-
rana u pravéu severozapad-jugoistok, duzine
oko 2,5 km, sirine izmedu 120 i 200 m i povr-
sine preko 30 ha. Na vrhuncu svog razvoja
1910. godine neposredno od Zeleznic¢kog
¢vora odvajale su se pruge u sedam pravaca,

CSERVEN

Mapa 5. - Istorija izgradnje zeleznice
5. térkép - A vasutépités idorendje
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2.2.2 Vasuthalozat
2.2.2.1. A probléma meghatdrozdsa

A varos térstruktirajara és kozlekedési funkcio-
janak mikodésére nagy kihatassal van a vasuti
csomopont, amelynek kiterjedése és térbeli
helyzete keletkezése koranak technoldgidba
vetett bizalmat ¢s lelkesedését anyagiasitja —
térbeliesiti. A szabadkai vasuti csémopdnt az
ipari infrastriiktura imp6zans épitménye amely
¢szaknytligat-délkelet irdnyban huzodik a va-
roson keresztiil 2,5 km hdsszan, 120 - 200 m
kozott valtézo szélességben, mintegy 30 ha
tertiletet fOglalva el. Fénykdraban, 1910-ben
kozvetlen a vastti csémopdntbdl hét vasuti
irany fiitott szét, harém-harém a csémopont
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po tri na severnom i na juznom kraju ¢vora i
jedna bliZe juznom kraju ¢vora u pravcu isto-
ka. Povrs$ina grada je oivicena prugama sa
severa, istoka i juga.

Razvoj grada je brzo narusio konc¢ept rubno
lo¢irane zeleznicke infrastrukture primenjen
u Subotici. Ve¢ 1912. zapoceto je formiranje
naselja preko pruge. Tokom XX veka grad se
$irio u svim pravcima, uz istovremeno ugus-
¢ivanje na teritoriji ogranicenoj prugama i
preko njih, tako da se zelezni¢ki ¢vor do 2000.
godine prostorno , preselio” u ¢entar grada,
dok u percepciji on i dalje oivicava podrucje
koje se smatra , gradom”.

Bududi da je zeleznicka pruga iz tehnickih
razloga nuzno odvojena od drugih oblika
saobracaja, tacke ukrstanja - prelazi preko
pruga - svojim brojem, kvalitetom i lokacijom
usmeravaju druge oblike saobracaja. U sluca-
ju Subotice, pruge lo¢irane kao granice grada
Sirenjem grada preko njih urasle su u gradsko
tkivo i time dobile funkéiju teSko prohodnih
»zidina” koje odvajaju , grad” od , predgra-
da”. Pruzni prelazi na glavnim putnim prav-
cima tako su dobili znacaj , gradskih kapija“,
dok pruge segmentiraju velike povrsine
»predgrada” i onemogucuju integrisanje i
integralno funkéionisanje ¢elokupnog pod-
rucja grada. Izgradeni prostor van pruga,
zbog monocentri¢ne strukture prostora,
nuzno komunicira kroz centar grada, mada je
viSestruko veci od podrucdja koje je prostor-
nom strukturom odredeno kao , grad”, sto
znaci da Zeleznicke pruge, koje funkcionisu
kao granicne linije segmenata, kao i pruzni
prelazi koji funkcionisu kao gradske kapije,
proizvode znacajno uguscenje saobracaja na
podrudju , grada”, a posebno u uzem centru.

Trase pruga ostaju prepreke za kretanje u
percepdiji stanovnika i za planiranje saobra-
¢aja irazvojikada su pruge demontirane, jer
zemljiSte na kojem su bile pruge ostaje rezer-
visano i ne moZe se koristiti za druge namene
(Prostorni plan Republike Srbije, Sluzbeni
glasnik RS 13/96). Funkcija fakti¢ke prepreke
na lokalnom nivou se protekom vremena
pojacava, jer se vedina pruga sve manje koris-
ti za saobracaj, Sto Zeleznicu iz sredstva za
povezivanje pretvara u sredstvo razdvajanja.

Sledstveno tome, Zeleznicka struktura,
eksteritorijalna i neintegrisana u gradsko
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¢északi és déli végén, valamint a déli végpdnt
kozelében egy vagany kelet felé. A
varoOsteriiletet északrol, keletrol és délrdl a
vasuti infrastruktura hatéarolja.

A perem elhelyezésti vasuti infrastruktira Sza-
badkan alkalmazott modelljét a varos fejlodése
hamarosan atértékelte. Mar /92-ben megkez-
dodott a varos terjedése a vasuton tuli teriiletek-
re. A XX. szazad soran a varos teriilete minden
iranyban tullépte a vasutvonalak altal jelzett
hatarokat, mikdzben a bel- és kiilteriilet tovabb
stirisodott, mialtal a vastti infrastruktira nap-
jainkra a varos kdzpontjaba ,,ko1t6zott*. A varos
tarsadalménak percepcidjaban azonban ez az
infrastruktira tovabbra is a ,,varos teriiletét
kijelold hatar.

Mivel a kozuti- és a vasuti infrastuktira
technikai okokbol sziikségszerlien térbelileg el
vannak valasztva, a két halozat keresztezodési
pontjai - a vastti atjarok - mennyiségiikkel,
mindségiikkel és helyzetiikkel befolyasoljak a
forgalmi rendet. Szabadka esetében a varos tul-
nott a sajat teriiletének hatarat képezo vastton,
mintegy ,,bendtt™ a varos teriiletébe, mikozben
technikai jellemzd6ikbdl kifolydlag tovabbra is
korlatozott atjarhatosagi hatarvonalként mii-
kodnek a ,,varos* és a , kiilvaros* kozott. A fo
utiranyok vasuti atjaroi ezaltal a varoskapuk
szerepkorét toltik be, mig a vasuti palyak a
,»kiilvarosi* teriileteket szegmentaljak, lehetet-
lenné téve a varos teljes teriiletének integracio-
jat és funkcionalis miikddését. A vasut elhelye-
zése altal , kiilvarosként™ mindsitett beépitett
terililetek, bar kiterjedésiikben tobbszorosen
meghaladjék a térstruktaraban ,,varos“-ként
értékelt teriiletet, a monocentrikus térstruktira
miatt sziikségszerlien a varoskozponton keresz-
tiil kommunikalnak, aminek kovetkeztében a
vasut mint ,,varosfal“ ¢s a kiilteriiletet szegmen-
talo tényezd, valamint a vasuti atjarok mint
,varoskapuk* a teljes kozuti forgalmat csupan
néhany Utvonalra szlkitik és az igy megnovelt
kozlekedési forgalmat bevezetik a kozpontba,
jelentds forgalmi terhelést hozva létre a
,varos®, kiilonosen a varosmag teriiletén.

A mar nem létez6 vasutvonalak is atjarhatatlan
akadalyt képeznek a lakossag térpercepcidjaban
¢s a forgalom tervezésében-fejlesztésében,
mivel a valamikori vaganyok teriilete tovabbra
is a vasuti hasznositas szamara fenntartott, mas
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tkivo, jeste znac¢ajan uzrok segmentiranosti célokra nem hasznalhato teriilet marad (Szerb
prostora i prepreka integrisanju celokupnog Koztarsasag Terliletrendezési Terve, A SzK
gradskog prostora, $to otezava promenu Hivatalos k6zlonye ¥3/96). A vasutak akadaly-
monocentri¢ne prostorne strukture grada funkciodja a gyakorlatban egyre inkabb jelen
presecanjem potencijalnih transverzalnih van, mivel a vonalak nagy részén folyamatosan
pravaca u prostoru i u drustvenoj percepciji csokken a forgalom, mialtal a vasut 6sszekotd
prostora. funkcioja fokozatosan atértékelddik elvalasztd
funkciova.

Ennek értelmében megallapithato, hogy az
exterritorialis, a varos szovetébe nem integralt
vasuti infrastruktdra a tér megosztottsaganak
egyik alapvetd oka, a varosteriilet teljes értéki
integracidjanak akadalya, amely megneheziti a
moéndcentrikis térstriiktira megvaltdztatasat a
transzverzalis irany0Ok kialakitasa altal a térben
¢s a tarsadalom térpercepcidjaban egyarant.

869-70. Otvorena pruga Sombor-Suboti¢a-Pali¢/Segedin
1882-83. Otvorena pruga Budimpesta-Suboti¢a-Zemun/Beograd (Alfeldska magistrala)
1885. Otvorena pruga Subotic¢a-Baja
1889. Otvorena pruga Subotic¢a-Senta
1891. Otvorena zeleznicka teretna stanica Subotica
1908. Otvorena pruga Suboti¢a-Crvenka; kompletiran maksimalan prostorni obim suboti¢kog Zeleznickog ¢vora
(sedam Zeleznickih pravaca koji se spajaju na teritoriji grada i teretna Zeleznicka stanica)
1921. Demontiran deo pruge Subotica-Baja (od Subotice do Bacalmasa), deo pruge u gradu kasnije pretvoren u
industrijski kolosek za industrijsku zonu Sever (, Zorka”); demontiran drugi kolosek pruge
Budimpesta-Subotica-Beograd (bivsa Alfeldska magistrala); Zeleznicki ¢vor Subotica objedinjuje prijemni,
otpremni, carinski i grani¢no-manipulativni rad u teretnom i putnickom saobracaju
1980. Elektrifikovana pruga Budimpesta-Subotica-Beograd; tokom 80-ih godina kroz suboticki Zeleznicki ¢vor
je prolazila ¥4 ukupnog izvoza Jugoslavije
1984. Demontirana pruga Suboti¢a-Crvenka
'80-ih Planirana izgradnja teretne medudrzavne Zeleznicke stanice oko 3 km severno od Zeleznicke stanice
(napusten plan)
2005. U planu je gradnja Robno-transportnog centra za integralni transport kod stani¢nog mesta Naumovicevo
na pruzi Subotica-Beograd, izmedu puteva Subotica-Beograd, Suboti¢a-Senta i reke Cik

1869-70. Zombor - Szabadka -Palics/Szeged palya megnyitasa.
1882-83. Budapest - Szabadka -Zimony/Belgrad palya megnyitasa (4/f6ldi vasut)
1885. Szabadka - Baja palya megnyitasa.
1889. Szabadka - Zenta palya megnyitésa.
1891. A szabadkai teherpalyaudvar megnyitasa.
1908. A Szabadka - Cservenka palya megnyitasa; ezzel a vasuti csomopont elérte mai térbeli kiterjedését és
formajat (hét, a varos teriiletén osszefonodo irany és a teherpalyaudvar).
1921. A Szabadka — Baja vasutvonal Szabadkatol Bacsalmasig terjedd részének felszedése. A vaganynak a véros
tertiletén megmaradt részét az északi ipari 6vezet (Zorka Vegyimiivek) ipari vaganyava alakitottak at; a
Budapest—Szabadka—Belgrad (4/f6ldi vasut) masodik vaganyanak felszedése; a szabadkai vasuati csomopont
mikddésében egyesiti a beszallito-, kiszallito-, vam- és hatarforgalmi feladatokat a személy- és aruforgalom
teriiletén.
1980. A Budapest—Szabadka -Belgrad vasut villamositasa; a 80-as években a szabadkai vastti csomoponton
keresztiil valosult meg Nagy-Jugoszlavia arukivitelének Ya-e.
1984. A Szabadka—Cservenka palya vaganyanak felszedése.
A 80-as években: nemzetkozi teherpalyaudvar épitését tervezték 3 km-re északra a vasuti palyaudvartdl (terv elvetve
2005. A tervdokumentumok integralis aruszallitasi kdzpont épitését 1atjak elé6 Naumovicevo megallohelynél a
Szabadka - Belgrad vasutvonalon, a Belgrad és Zenta felé vezetd utak és a Csik patak mentén.
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2.2.2.2 PoloZaj i uticaj Zeleznicke
infrastrukture u Subotici

Duzina trasa zeleznic¢kih pruga na kontinui-
rano izgradenom podrudju grada iznosi oko
20km. Na njima postoji svega 14 prelaza pre-
ko aktivnih pruga, od kojih su neki preko vi-
e pruga na bliskom odstojanju, dok je 8 pre-
laza preko koloseka demontiranih pruga i in-
dustrijskih koloseka i jo$ 4 na pruzi Suboti-
ca-Pali¢ van Suboti¢e. Od ukupnog broja
pruznih prelaza u gradu, koji su navedeni uz
mapu 6, samo 5 prelaza je potpuno funkéio-
nalno i ima znacaj za kretanje kroz grad, dok
je 9 delimi¢no funkcionalno ili sporedno, a 8
potpuno periferno i bitno samo za jedan pra-
vac ili samo za bezbednost saobracaja.

Znacaj pruge kao fizicke i funkcionalne pre-
preke kretanju zavisi od broja, kvaliteta i lo-
kacije tacaka ukrstanja i od intenziteta Zelez-
nickog saobracaja i po tom kriterijumu se
aktivna Zeleznicka infrastuktura u Suboti¢i
moze grupisati na sledeci nacin:

1) Zelezni¢ki évor i elektrifikovana pruga
za Budimpestu i Beograd, kao najaktivniji
deo zZeleznicke mrezZe, predstavlja osnovnu
osu podele grada na istoc¢ni i zapadni deo.

Suboticki zeleznicki ¢vor predstavlja najvecu
tizicku prepreku kretanju kroz grad, neka-
dagnji ,isto¢ni zid” grada. Cvor svojom veli-
¢inom, lokacijom i ¢injenicom da na njemu
postoje samo dva potpuno funkéionalna
prelaza ¢ini da se svo kretanje od i prema
severoisto¢nom i isto¢nom, kao i delu sever-
ne teritorije grada, sliva na jedan podvoznjak
(u uli¢i Maksima Gorkog) kao jedino moguce
mesto prelaza pruge. Duz oko 2,5 km ¢vora
postoje jos dva samo delimi¢no upotrebljiva
prelaza:

[ podvoznjak u Losinjskoj uli¢i, visine 3,3
m, koji teski kamioni i autobusi ne mogu
da koriste;

B nadvoznjak Majsanski most, koji se lomi
pod pravim uglom i postavljen je
izmedu ulica koje su i same tesko
pristupacne.

Pruga za Budimpestu je sledeca fizicka
prepreka po znacaju. Van Zelezni¢kog ¢vora
postoji samo jedan prelaz preko ove pruge (u
Kosovskoj ulici), udaljen od ¢vora tek 500 m.
Severno od ovog prelaza ne postoji ni jedan
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2.2.2.2 A vasuti infrastruktura helyzete és
dllapota Szabadkdn

A vérds félyamatdsan beépitett teriiletén a vasut-
vOnalak hdssza 6sszesen mintegy 20 km. A vas-
ny6kon, ezek koziil néhany kis tavolsagra he-
lyezkedik el egymastol, mig 8 atjard a hasznala-
ton kiviili, ipari vagy megsziintetett vaganydkoén
van. TOvabbi négy atjard van a vardsteriileten ki-
viil a Szabadka - Palics vonaldn. A 6. térképen
funkciojt atjaronak van jelentdsége a varos koz-
lekedése szempontjabol, 9 atjard részlegesen
funkcionalis vagy helyzeténél fogva masodlagos
jelentdségl, 8 pedig csak a vasuti forgalom biz-
tonsagat szolgalja .

A vasut fizikai- és funkcionalis akadaly jellege a
kozutakkal vald keresztezddési pontok mennyi-
ségétdl, mindségétdl, helyzetétdl és a vasuti for-
galom intenzitasatol fiigg. E szempontok figye-
lembe vételével Szabadka vasuti infrastrukturaja

1.) A vasuti csomopont és a Budapest -Bel-
grad villamositott vasiitvonal, amely mint a
varos vasuti halozatanak legaktivabb része a
varos alapveto, keleti és nyugati részre valo
megosztottsaganak tengelyét képezi.

>a kovetkezé modon irhat6 le €s csoportosithato:

A szabadkai vasuti csOmopont a mozgas legna-
gyobb fizikai akadalya, a valamikdri ,,keleti va-
rosfal. Kiterjedésével, helyzetével és egyetlen
teljesen flinkcidnalis atjarohelyével a vards kele-
ti és északkeleti részének, valamint az északi
rész keleti felének teljes kozlekedése erre az
egyetlen flinkciénalis atjaréhelyre 6sszpdntdsiil
(altiljaré a Makszim Gorkij titcaban), amely az
egyetlen teljesen atjarhaté hely a vards teriiletén.
A csOmopOnt mintegy 2,5 km hésszan még két
részleges flinkciOnalis atjaro talalhato:

B aliiljar6 a LoSing Gitcaban, amelynek 3,3
méteres magassaga hasznalhatatlanna teszi
az aliiljarot a nehéz teheralitok és az
altobliszok szamara;

[l a Majsai hid, amely nehezen hozzéaférhetd, a
hidra val6 felmenetel és a lemenetel
egyarant koriilményes ¢€s attekinthetetlen.

A Budapest fel¢ vezetd vasut a mozgés kovetke-
70 jelentds akadalya. A vasuti csomopont teriile-
tén kiviil csak egy kozati atjaré van ezen a vona-
lon, a Koszovo utcaban, csupan 500 m-re a




@ Potpuno funkcionalni prelaz

O Delimi¢no funkcionalni prelaz

@ Sporedni prelaz

Mapa 6. - Pruzni prelazi na teritoriji grada
6. térkép - A vastti atjarok a varos teriiletén
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prelaz za motorna vozila. Sa obe strane te
pruge su Cetvrti niske gustine stanovanja u
duzini oko 4,5 km od Zelezni¢kog ¢vora
(Majsanskog mosta). Isto¢ni deo ove zone sa
gradom komunicira preko Majsanskog mosta
i podvoznjaka u ulici Maksima Gorkog, a
zapadni deo preko prelaza u Grabovackoj
ulici i prelaza na Karadordevom putu. Time
je veliki severni pojas grada presecen na dva
dela bez medusobne veze, koja sa gradom
imaju vezu samo sa po jednom saobracaj-
nicom, a sav saobracaj iz njih usmeren je na
po jedan potpuno funkcionalan i po jedan
delimi¢no funkcionalan pruzni prelaz.

Pruga za Beograd zbog svog rubnog polozaja
ne predstavlja prepreku kretanju u gradu.
Ona se, medutim, moze kvalifikovati kao
prepreka u percepciji, pre nego stvarna
funkéionalna prepreka. Posto se pruge per-
cipiraju kao neprelazne prepreke, saobracaj
sa autoputa Beograd-Horgos i drugi saobra-
¢aj sa isto¢ne strane pruga za Beograd i Sentu
nije povezan sa industrijskom zonom na jugu
grada direktno, van naseljenog podrucja, ve¢
se uvodi na teritoriju grada koriste¢i mnogo

vasuti csomoponttol €s a Majsai hidtol. Ettdl a
ponttdl északra nincs a motoros jarmiivek koz-
lekedésére alkalmas atjard. A vasutvonal mind-
két oldala gyéren lakott, a Majsai hidtol mint-
egy 4,5 km hosszusagban huizodik beépitett
terililet. A vasut altal kettévalasztott teriilet
keleti része a vards kozpontjdba a Majsai hidén
¢s a Makszim Gorkij titcai aliiljaron keresztiil
jut be, a nytigati része pedig a Grabdvo Ttcai és
Karadjordje uti (Halasi uti) atjarokon keresztiil
jit el a céljaig. Ezaltal a varos nagy, északi te-
riilete két egymassal nem kommunikald részre
van valasztva, mindkét rész forgalma gyakor-
latilag egy-egy utra koncentralodik és a koz-
pontba mindkét részrél csupan egy teljesen- és
egy részben funkciondlis atjaron lehet bejutni.

A Belgrad felé vezetd vasutvonal most is peri-
férikus helyzetben van, igy a varos teriiletén
valo mozgast nem akadalyozza. A tdrsadalom
térérzékelésében azonban ez a vasttvonal is
akadaly jelleggel bir, amelynek mentalis muta-
toja, hogy az Ujvidék—Horgos autoutrol délke-
letrdl a vasutvonal keleti oldalan a varosba
érkezé forgalmat nem a révidebb uton, egy 0j
vasUti atjaro épitésével kotottek ossze a varos

Zeleznicki prelazi za motorna vozila na kontinuirano izgradenom podrucju grada

Motorosjarmii-atkelGhelyek a folyamatosan beépitett varosteriileten

Ulié¢a Pruga Vrsta ukrstanja

Utca Vasttvonal Atkel6 tipusa
1) Maksima Gorkog Beograd, Senta,ex za Crvenku Podvoz./ Aluljar.
2( Loginjska Beograd, Senta, ex za Crvenku Podvoz./Aluljar.
3) Sencanski put Beograd, Senta, ex za Crvenku U nivou/Szintben
4) Tolminska Beograd U nivou/Szintben
5) Balkanska Pali¢ Podvoz./ Aluljar.
6) Dorda Natosevica Pali¢ U nivou/Szintben
7) Majsanski most Budimpesta, Sombor, kompleks , Zorka” Nadvoz./Feliilj.
8) Kosovska Budimpesta, Sombor, kompleks , Zorka” U nivou/Szintben
9) Grabovacka Sombor, kompleks , Zorka” U nivou/Szintben
10) Kozaracka Sombor U nivou/Szintben
11) Karadordev put Sombor U nivou/Szintben
12) Kakanjska Sombor U nivou/Szintben
13) Jasenovacka Sombor U nivou/Szintben
14) Bajski put Sombor U nivou/Szintben

Ex za Crvenku
Ex za Crvenku
Ex za Crvenku
Ex za Baju
Ex za Baju

1) Beogradski put

2) Starine Novaka

3) Otmara Majera

4) Edvina Zdovca

5) Josipa Kolumba

6) P.Papa-Bistricka-I.Mestrovica
7) Magnetna polja

8) L.Miki¢a-MajSanski puta

Ex Industrijski kolosek
Ex Industrijski kolosek
Ex Industrijski kolosek

Podvoz./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 funkéionalni prelazi/teljesen funkcionélis atjarék
2. Podvuceni prelazi - Delimi¢no funkcionalni i sporedni prelazi/részlegesen funkcionalis és masodrendii dtjarok
3. Neoznaceni prelazi - Perifreni prel. i oni bitni samo za bezbednost saobracaja/kiils6 és vasttbiztonsagi atjarok
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stariji pruzni prelaz na Sen¢anskom putu.
Teretni saobracaj se zatim sa zapadne strane
ovih pruga vraca ka jugu do industrijske
zone kroz stambena podrucja.

2) Pruga za Sombor prolazi kroz gusto
naseljene gradske cetvrti, ali je saobracaj na
njoj znacajno nizeg intenziteta. Neposredno
uz ovu prugu je trasa bivse pruge
Subotic¢a-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 bivsa pruga za Baju ¢ine

bivsi , severni zid” koji se prostire oko 4,5 km

prema zapadu od zelezni¢kog ¢vora (Maj-
Sanskog mosta). Pruga za Sombor ima najvi-
Se uredenih prelaza na delu do kompleksa
»Zorke” (do Karadordevog puta), dok se
uredeni 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. Nesto severnije od
nje se nalazi bivsa pruga za Baju, koja deli
prelaze sa prugom za Sombor do kompleksa
»Zorke” (u uli¢i Edvina Zdovéa-produzetak
Karadordevog puta), nakon ¢ega je na njoj
samo jedan prelaz, koji zavrSava na neasfalti-
ranoj ulici. Kombinacija ove dve pruge i
uredenih pruznih prelaza svodi svo kretanje
pravcem sever-jug na jednu saobracajnicu
(Karadordev put/Edvina Zdovca), dok je
alternativno kretanje pravcem istok-zapad

nemoguce zbog nepostojanja pruznih prelaza

na pruzi za Budimpestu.

3) Bivsa pruga Suboti¢a-Crvenka, koja je
demontirana, ali su na teritoriji grada delom
ostali kolose¢i.

Ova pruga, bivsi ,juzni zid” grada,
demontirana je od izlaza sa teritorije grada
(od uli¢e Otmara Majera), ostavljajuci za
sobom spomenik u vidu podvoznjaka na
jednoj od glavnih gradskih saobracajnica

(Beogradski put). Grad se u ovom delu manje

sirio, te ova pruga ne predstavlja ni
funkcionalnu ni fizicku prepreku. Nasip
bivse pruge izvan grada koristi se kao put,
pretezno za bicikle, pored kojeg se van
gradskog podrudja stvaraju divlje deponije.

déli részén levo ipari 6vezettel, a lakott teriilet
megkeriilésével, hanem a beérkezd forgalom a
keresztiil érkezik a varosba, majd a teherautdk a
varos lakott teriiletén dél felé fordulnak, és a
vasut nyugati oldalan, lakott teriileten haladva

jutnak el a déli ipari zonéba.
>2.) A Zombor felé vezeto vasut a varos siriin

lakott teriiletein halad at, de a forgalom inten-
zitasa ezen a vonalon jelentdsen kisebb, mint az
el6z6leg emlitett vonalakon. A vasut nyomvo-
nalatol kis tavolsagra helyezkedik el a meg-
szlintetett Szabadka-Baja vonal is, amelynek a
varos terliletén levo részét /'8, utan a Zorka
Vegyimiivek ipari vaganyaként szolgalt és mar
tiz éve hasznalaton kiviil van. A vegyimuvek
teriiletén kiviil, attél nyugatra a vaganyokat
/9Y8. ota nem hasznaljak, a varos peremétol
pedig a vaganyokat felszedték.

A z8mbdri és a bajai vasit képezik a varos vala-
mikori ,,északi falat®, amely a vastti csomdpont
végpontjatol (Majsai hid) mintegy 4,5 km hosz-
szusagban huzodik nyugat felé. A zombori
vasuti csomopont és a Zorka Vegyimiivek
kozotti részen, mig a vegyi miivektdl nyugatra
htz6do részen 1évo atjardk burkolatlan, a varos
kozlekedése szempontjabol jelentéktelen utca-
kat kotnek Gssze. Ettdl a vasuttol kissé észa-
kabbra helyezkedik el a volt bajai vasut, amely-
nek atjaroi a Zorka Vegyimiivek teriiletéig, a
vastttal kozosek. A tdvabbi szakaszOn ezen a
vastutvénaldn minddssze egy atjard van, ami
blirkélatlan {itcaba torkoll. A két vasutvonal
kozati kozlekedésre gyakordlt hatasa az, hogy
minden észak-dél iranyi mozgast egy ttra
koncentral (Karadjordje ut/Edvin Zdovc utca),
mig a forgalom kelet-nyugat irdny atrendezo-
dése a Budapestre vezeto vasut képezte akadaly
miatt lehetetlen.

3.) A Szabadka—Cservenka megsziintetett
vonal, amelynek vaganyai részben megmarad-
tak a vards teriiletén.

A véaros valamikori ,,déli falat* képezo vasut-
vonal vaganyait a Majer Ottmar utcatdl a varos
sz¢léig felszedték, de emlékét a varos legforgal-
masabb utjan (Belgradi ut) egy aluljaré 6rzi. A
varos ebben az iranyban kisebb mértékben ter-

jedt, igy a nydmvoénal sem fizikai sem fiinkcio-
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4) Pruge za Pali¢ i Sentu imaju nizak
intenzitet saobracaja, ali su rubno locirane u
odnosu na grad, te ne predstavljaju znacajnu
funkcionalnu prepreku po sebi. Pruga za
Sentu, kao $to je pomenuto, zajedno sa
prugom za Beograd funké¢ionise kao prepre-
ka u percepdiji.

2.2.2.3 Iskoriséenost Zeleznicke
infrastrukture u Subotici

Zapostavljanje Zeleznickog prevoza kao
delatnosti u Srbiji je postalo ocigledno nakon
raspada Jugoslavije 1991. godine. lako
zeleznic¢ka preduzeca u svim evropskim
zemljama imaju budzetsku podrsku svih
nivoa vlasti da bi mogla zadovoljavajuce da
posluju, JP Zeleznice Srbije” kao jedini
prevoznik i upravlja¢ Zeleznic¢ke infrastruk-
ture u Srbiji su zanemarene od drzave, sto
postepeno vodi do opadanja Zeleznickog
saobracaja i propadanja pruga. U Srbiji je
poslednji put nova pruga izgradena jos 1976.
godine (Beograd-Prijepolje/Bar).

Restriktivna budZetska politika prema
Zeleznici ne obezbeduje sredstva ni za pot-
reban obim saobracaja, niti za kvalitetno
odrzavanje i remonte lokomotiva, vagona i
pruga. Ovakav odnos drzave prema Zelez-
ni¢kom prevozu kao delatnosti se promeniti
u bliZzoj buduénosti: Srbija kao drzava nema
dovoljno kapitala da finansira vece radove na
modernizaciji Zeleznice, dok medunarodne
razvojne banke, koje jedine imaju dovoljno
sredstava za velike investicije kao $to je
modernizacija Zelezni¢a, namenjuju veéinu
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nalis értelemben nem jelent akadalyt. A vasuti
toltést a varéson kiviili tertileten nyari utként
hasznalja a lakdssag. Az ut mellett gyakori az
illegalis hiilladék lerakésa.

4.) A Palics és Zenta felé vezeto vasutvonalak
forgalmanak intenzitasa alacsony, ezen kiviil
pedig még mindig peremhelyzetben vannak a
varos teriiletéhez képest, jelentds fizikai €s
funkcionalis forgalmi akadalyt igy nem képez-
nek. Azonban a varos teriiletén parhuzamosan
futo belgradi és zentai vasut egy percepcids-
mentalis térbeli akadalyt képeznek, amelyet
feljebb részleteztiink.

D

2.2.2.3. A vasuti infrastruktura kihaszndltsaga
Szabadkan

A vasuti kozlekedés jelentdségének csokkenése
¢s a vasut tarsadalmi ,,elhanyagolasa‘“ Szerbia-
ban a volt Jugoszlavia széthulldsa utan valt
lathatova. A Szerb Vasutak Kozvallalatot, az
egyetlen vasuti szallitot és a vasuti infrastruktu-
ra egyetlen kezel§jét az eurdpai allamok gya-
korlatatdl eltéréen ahol a vasutak jelentds allami
tamogatassal miikddnek, a szerb allam alig
tamogatja, ami fokozatosan a vasuti kozlekedés
¢s az infrastruktura leépiiléséhez vezet. Az utol-
s0 nagy beruhdzas a Belgrad-Bar vasutvonal
kiepitése volt /976-ban.

A vasut felé gyakorolt restriktiv koltségvetési
politika nem biztosit megfeleld eszkozoket sem
a kozlekedés szintjének fenntartasdhoz, sem a
sziikséges karbantartasi és javitasi munkalatok
elvégzéséhez. A kdzeljovében nem vérhato je-
lentds valtozas ebben a viszonylatban, Szerbia-
nak ugyanis nem all rendelkezésére a vasut mo-
dernizéciojahoz sziikséges toke, az elegendd to-
kével rendelkezd nemzetkozi fejlesztési bankok
pedig mar hosszabb ideje csak az autdutak épi-
tését pénzelik, és valosziniileg a jovoben is ezt a
gazdasagpolitikat kovetik.
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sredstava za izgradnju auto-puteva, bez naz-
naka da ¢e to promeniti.

Pruge Zeleznickog ¢vora Subotica imaju
siguran udeo u malim sredstavima
~Zeleznica Srbije”, posto po kriterijjumima iz
Zakona o Zeleznici Republike Srbije iz 2005.
godine sve imaju status magistralnih ili re-
gionalnih. Obzirom na neiskori$¢ene moguc-
nosti i potrebe za medunarodnim prevozom
prema Hrvatskoj, veoma je verovatno da ¢e i
pruga za Sombor u relativno kratkom roku
dobiti status magistralne, ¢ime ¢e od pet
pruznih pravaca koji danas polaze iz Subo-
tice samo pruga za Sentu ostati regionalna.

Sadasnje stanje pruga subotickog zeleznickog
¢vora je zadovoljavajuce, jer samo pruga za
Sentu zahteva remont, dok ostale pruge ima-
ju maksimalan kapacitet u odnosu na svoje
tehnicke odlike i ne zahtevaju posebne mere
van redovnog odrzavanja. Svakako da unap-
redenje zelezni¢kog saobracaja zahteva
modernizaciju suboti¢kog Zelezni¢kog ¢vora i
svih pruga, posto u sadasnjem stanju tehno-
loski zaostaju najmanje 40 godina, ali to je
pitanje drzavnog nivoa i kao takvo je izvan

Szabadka vasuti infrastrikktirajanak kicsi, de
biztds részesedése van a Szerb vasutak eszko-
zeiben, mivel a 2005-0s vasuti torvény értelmé-
ben a miikodo vasutvonalak magisztralis vagy
regionalis statuszban vannak. Tekintettel a Hor-
vatorszag felé iranyuld nemzetkdzi szallitas ki-
hasznalatlan lehetdségeire, valoszinii, hogy a
Zombor felé vezetd vasut is magisztralis rangra
emelkedik, igy a ma miikodo 6t vasutvonal
koziil csak a zentai vasut marad regionalis
statuszban.

A szabadkai vasutak vaganyainak jelenlegi al-
lapota kielégitd. Csak a zentai vonal vaganya
szorul javitasra, mig a tobbi vonal vaganyainak
technikai kihasznalhatosdga maximalis, a rend-
szeres karbantartason tul nagyobb munkalatok-
ra nincs sziikség. A vasuti kozlekedés fejlesz-
tése természetesen a csomopont és a vonalak
modernizaciojat feltételezné, mivel jelen alla-
potukban mintegy 40 éves technoldgiai lema-
radasban vannak, de ez allami szintii politikai
kérdés, és mint ilyen meghaladja a jelen, a
meglevo infrastruktura ujrahasznositasi lehetd-
ségeivel foglalkozo6 tanulmany kereteit.

Frekvencija putnickih vozova na prugama koje polaze iz Subotice

Személyszallité vonatok gyakorisaga Szabadka vasuti palyain

(Prema Izvodu iz voznog reda putnickog saobracaja 7S za period od 14.12.2008. - 12.12.2009./4 2008-as menetrend szerint)

Pravaé

d = dolazak, érkezés

Irany p = polazak, indulas Napi osszegzés
sever/észak  Be¢ d1/pl, Pragdl/pl 4
jug/dél  Zednik p1, Novi Sad d1/p2, Beograd d6/p6, Bar d1/pl 18
jugozapad/délnyugat Sombor d5/p4, Odzaci pl 10
jugoistok/délkelet  Senta d2/p2, Kikinda d3/p3 10
istok/kelet Horgos d1/pl, Kanjiza d2/p2, Segedin d2/p2 10

Procenjena frekvencija teretnih vozova na prugama koje polaze iz Subotice

Teherszallito vonatok napi gyakorisaganak becslése Szabadka vasuti palyain

(Prema Izvodu iz voznog reda teretnog saobracaja 7S za period od 14.12.2008. - 12.12.2009./4 2008-as menetrend szerint)
Dnevni prosek

Pravaé

Promet po pravcu

Irany Forgalom irdnyonként Napi atlag
sever/észak Max 20, Min 4 dnevno/nap 12
jug/dél Max 20, Min 4 dnevno/nap 12
jugozapad/délnyugat 3-4 nedeljno/hetente 1
jugoistok/délkelet 3-4 nedeljno/hetente 1
istok/kelet nema ter.saobracaja/nincs teherforg, 0

o

Ukupno dnevno



Mapa 7. - Tehnicke karakteristike pruga
7. térkép - A vasutvonalak technikai jellemz6i

magistralna,
elektrifikovana,
nosivost 22 t/os,
brzina do 100 km/h

neupotrebljiva
u postojecem
stanju

magistralna,
nosivost 20 t/os,
brzina do 80 km/h

magistralna,
nosivost 20 t/os,
brzina do 80 km/h

demontirana

Duzina trasa pruga na
kontinuirano izgradenom
podrucju grada 2008.

nosivost 16 t/os,
brzina do 60 km/

magistralna,
elektrifikovana,
nosivost 22 t/os,
brzina do 100 km/h

4 na kontinuirano

izgradenom podru&ju grada 20,2 km
na teritoriji GUP-a iz 2005. 26,5 km




ove studije, koja se bavi moguénoscu koris-
¢enja ove infrastrukture u postoje¢em stanju
kroz redefinisanje nacina upotrebe.

Po obimu saobracaja i Zelezni¢ka stanica i
pruge su nedovoljno iskoriséene. Ukupan
broj vozova predvidenih putnickim i teretnim
voznim redom iznosi prose¢no nesto vise od
tri voza na sat dnevno, od ¢ega se vise od po-
lovine odvija na prugama za Budimpestu i
Beograd.

Putnicki red voZnje je organizaciono fiksan,
odnosno svi vozovi predvideni putni¢kim
redom voznje trebalo bi obavezno da saobra-
¢aju. Po izvodu iz Reda voznje Zeleznica
Srbije” za period od 14.12.2008. do 12.12.2009.
godine, u Suboticu i iz nje treba ukupno da
saobraca 52 putnicka voza dnevno, od cega
nesto manje od polovine (22) na elektrifikova-
nim prugama na pravcima prema Beogradu i
Budimpesti. Medutim, zbog dotrajalosti voz-
nog parka, otkazivanja vozova su gotovo re-
dovna, sto je od Zeleznice stvorilo vrlo nepo-
uzdanog prevoznika, dok se potencijalni put-
nici ¢esto opredeljuju za autobuski prevoz,
bez obzira na visu ¢enu. Poseban problem je
udobnost voznog parka, kao i postovanje reda
voznje, jer dotrajali vozni park ne omogucuje
zadovoljavajuc¢u ocenu ni za udobnost, niti za
postovanje reda voZnje.

Odredivanje prose¢nog broja teretnih vozova
dnevno je mnogo zahtevnije, a u redovnom
funkcionisanju Zeleznice se ne primenjuje.
Ipak, moguce je preracunati prosecan broj te-
retnih vozova dnevno radi ilustracije obima
iskoris¢enosti pruga. Teretni red voznje zavisi
od dnevnih potreba korisnika i izrazito je
varijabilan. Na najprometnijem pravcu
Budimpesta-Beograd dnevno saobraca i do 40
vozova, ali i svega 8. Na pravcima za Sombor
i Sentu saobraca 3-4 voza nedeljno u pravcu,
bez strogog pravila. Na pravcu za Pali¢ nema
teretnog saobracaja. U ¢elini, kao i za putnicki
saobracaj na prugama Subotice, i za teretni se
moze reci da je mali, od cega se elektrifikova-
nim prugama u pravcu severa i juga odvija
preko 90% svog teretnog saobracaja.

S obzirom na red voznje, moZe se reci da su
Zeleznicka teretna i putnicka stanica i Zelez-
nicki ¢vor Subotica neoptereceni. Putnickih
vozova ima prose¢no dva na sat dnevno;
maksimalan broj teretnih vozova na

A vasutalldmas és a vasttvonalak férgalmi kapa-
citdsanak kihasznaltsaga alacsony. A személyfor-
galmi- ¢és artiszallitasi menetrendek atlagosan
harom vonatot latnak el6 oranként, ezeknek
tobb, mint fele a budapesti és a belgradi vonalon
kozlekedik.

A személyszallitds menetrendje szervezésileg
allando, vagyis minden itt ellatott vonatnak
kozlekednie kellene. Menetrend szerint naponta
52 vonat jar, ezek koziil kicsit kevesebb, mint
fele (22) a Budapest és Belgrad felé vezeto
villamositott vonalakon kozlekedik. A vastti
jarmipark eloregedett allapota miatt az indulé-
sok lemondésa gyakori, szinte rendszeresen
eléforduld jelenség, ami miatt a vasut megbizha-
tatlannak tlinik, a potencialis utasok gyakran a
dragébb, de biztosabb autobuszt valasztjak. A
vasuti jarmiivek allapota az utaskényelmi szem-
pontoknak sem felel meg. Osszeségében a
személyforgalom szempontjabol a vastit nem
tekinthetd kielégitonek.

A teherszallitd vonatok napi szintli gyakorisagat
nehezebb meghatarozni, ez az adat a vasit mi-
kodése szempontjabol hasznalhatatlan. A vastt-
vonalak kihasznaltsagat illiusztralva azonban
megprobaltuk napi szintre lebontva érzékeltetni
az aruszallitas intenzitasat. A teherszallitds me-
netrendje a megrendeldk napi sziikségleteitol
fiigg, kifejezetten valtozé intenzitasu. A legfor-
galmasabb a Budapest-Belgrad irdnyon, amelyen
naponta 8 és 40 kozotti teherszallitd vonat is
kozlekedik. A Zombor és Zenta fel¢ vezetd
vonalakon 3-4, nem menetrendszert teherszal-
litd vonat kozlekedik hetente. A Palics felé ve-
zetd vonalon teherforgalom nincs. Osszeségében
a szabadkai vasutakon zajlo6 teherforgalom, akar-
csak az utasforgalom kevésnek mindsithetd. A
teherforgalom mintegy 90%-a az észak-déli
villamositott irdnyon torténik.

A menetrendek alapjan megallapithato, hogy a
szabadkai ltas- és teherpalyatidvar, valamint a
vasuti csomoépont terhelése alacsony. Atlagosan
két utasszallitdo vonat kozlekedik oranként; a bu-
dapesti és a belgradi villamositott vonalakon
sem nagyobb a teherszallité vonatok gyakorisa-
ga mint 2 szerelvény oranként, tobbnyire atmend
forgalomban, mig a tobbi vonalon atlagban
Vaszerelvény kozlekedik naponta. Mivel a teher-
vonatok 90%-a 4tmend forgalom, a tehermani-
puléci6 és a szerelvények Osszeallitasa a szabad-
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elektrifikovanim prugama za Budimpestu i
Beograd iznosi dva voza na sat dnevno, dok
na drugim prugama prose¢no saobraca samo
jedan teretni voz dnevno. Posto je preko 90%
teretnih vozova u tranzitu, to znaci da je
ukupna koli¢ina pretovara na Zeleznickoj
teretnoj stanici mala, kao i rad na sastavlja-
nju kompozicija.

Koliko su kapaciteti Zeleznicke stanice i
¢vora u Subotici neiskoris¢eni narocito dobro
se vidi u poredenju sa ¢injenicom da je istim
kapacitetima 80-ih godina XX veka prolazilo
i preko 100 putnickih vozova dnevno, a u
teretnom prevozu je iSla %4 ukupnog izvoza
SER Jugoslavije, koja je odlazila u zemlje
SEV-a, sto je od nje ¢inilo jednu od Zeleznic-

kih stanica i Zeleznickih ¢vorova sa najveéim
prometom u Jugoslaviji. /’
. ’\
’ 4
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2.3.2 Mreza podsti¢anja nemotorizovanih
vidova saobracaja -
infrastruktura biciklistickog saobracaja

Biciklisti¢ki saobracaj u Subotici je veoma
razvijen i ima dugu tradiciju, zbog dobrih
prirodnih uslova i relativno kratkih distanci
u izgradenom podrudju grada. U okviru
mreze ulica i saobracajnica, razvijena je i
mreza za biciklisti¢ki saobracaj. Najvaznije
biciklisticke staze izgradene su u sklopu
rekonstrukcije glavnih saobracajnica sredi-
nom 70-ih godina XX veka. Jo$ nekoliko sta-
za, uglavnom na periferiji grada, izgradeno
je u periodu od 2005-08. godine. Ukupna
duzina biciklistickih staza je oko 28 km.

Biciklisticke staze su izgradene duz ulica koje
imaju ulogu glavnih gradskih saobracajnica,
pretezno samo duz jedne strane uli¢a. Kao i
glavne saobracajnice, i glavne staze nisu u
¢elosti medusobno povezane, odnosno pove-
zuju se samo preko saobracajnog , gornjeg
grada”, duz ¢ije severne i zapadne ivice ni
nema biciklistickih staza. I duZze i krace staze
se zavrsavaju bez vidljivih razloga i, na
zalost, u velikom broju sluc¢ajeva na nacin
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kai teherpalyaudvar kapacitasait nem veszi
igénybe.

A szabadkai vastti csémopont €s a teherpalya-
tdvar kapacitasainak kihasznalatlansagat
illiisztralja az a tény, hdgy ligyanezek a kapa-
citasOk a XX. szazad 80-as éveiben tobb, mint
100 személyvonatot birtak el napOnta, a teher-
palyatidvar pedig a volt Jligészlavianak a
KGST 06rszagok felé iranylilo expdrtszallitasat
végezte, ami az akkori Jligészlavia kivitelének
Vi-ét tette ki, mindez a szabadkai vasuti csOmo-
pontdt az akkdri Orszag egyik legfontdsabb és
legnagydbb férgalmu vasuti kozpdntjava tette.

e

N

2.3.2 A nem motorizalt kozlekedést
tamogato halézat —
a kerékparkozlekedés infrastrukturaja

A kerékpar haszndlata Szabadkan a sik terepnek
¢s a varos teriiletén fennalld viszonylag kis
tavolsagoknak kdszonhetden igen elterjedt és
nagy hagyomdanya van. A kerékparos kozleke-
dési halozat a varos ut- és utcahalézatanak ré-
szét képezi. A legfontosabb kerékparutak a f6
utvonalak utolso rekonstrukciodja alkalmaval, a
XX. szazad 70-es éveinek derekan épliltek,
valamint a 2005-08-as idészakban is éptlt
néhany uj kerékparat, tobbnyire a varos pere-
mén. A varos terliletén dsszesen 28 km hosszl-
sagu kerékparut talalhato.

A kerékparutak a varos {6 kozlekedési utjai
mentén épiiltek, tobbnyire csak az ut egyik
oldalan. A féutakhoz hasonldan, a kerékparutak
sincsenek egymassal kdzvetlen kapcsolatban,
csak a Varos kozpontjan keresztiil kapcsolod-
nak egymashoz, mikdzben a ,,felsévaros*-t
¢szakrol és nyugatrdl behatarold utak mentén
nincsenek kerékparutak. A kerékparutak tobb-
nyire minden lathat6 ok nélkiil, varatlanul




koji ugrozava bicikliste (npr. na raskrsnicama
Beogradskog puta i Blaska Rajica, Karadorde-
vog puta i Petefi Sandora, Somborskog puta i
Micurinove i dr.). Ove staze su nedovoljno
odrzavane i ve¢im delom u loSem stanju, uz
¢est problem , okupacije” od parkiranih auto-
mobila. S obzirom na ovakve uslove, ne izne-
naduje Sto se biciklisti u Suboti¢i mogu sresti
zajedno sa motornim vozilima na svim grads-
kim uli¢ama, pa i tamo gde postoje biciklistic-
ke staze.

»~Samonikla” alternativna biciklisticka mreza
razvila se na zeleznickom zemljistu duz pru-
ga, gde je voznja bicikla najbezbednija i gde
biciklisti nisu izlozeni pove¢anom zagadenju
vazduha od motornih vozila na glavnim saob-
racajnim pravéima. Ove staze su, medutim,
neuredene, bez ¢vrste podloge i mestimi¢no
bespravno pregradene.

Mreza nemotorizovanog kretanja bi, osim
staza, trebala da sadrzi i druge infrastruktur-
ne objekte, u prvom redu mesta za odlaganje
prevoznog sredstava - parkinge za bicikle.
Parkinzi za bicikle sa nadstresnicom izgradeni
su vec¢inom pre 50-ak godina pri ve¢im predu-
zedima i jo$ uvek se nesmanjeno koriste. Par-
kinga za bicikle u punom smislu u éentru gra-
da nema. Pred javnim zgradama i pojedinim
prodavni¢ama su postavljeni stal¢i za parkira-
nje bicikla (,,soske”) koji su prepuni u radno
vreme, pa se moze reci da u centru Subotice
postoji nedostatak parkinga za bicikle.

Zeleznic¢a predstavlja prepreku biciklistickom
saobracaju, sa jedne strane zbog ogranicenih
mogucnosti prelaska pruga, a sa druge strane
time $to stanovnicima prigradskih naselja nije
omoguceno da bicikle prevezu vozom do
centra grada. Kada se tome dodaju visoke
cene i neprilagodenost drumskog javnog
prevoza, bicikl se koristi i kao prigradsko
prevozno sredstvo, ¢esto duz glavnih putnih
pravaca, ugrozavajuci bezbednost biciklista i
automobila.

szakadnak meg, altalaban a kerékparozok bizton-
sagat figyelmen kiviil hagyva (példaul a Belgradi
ut és a BlaSko Raji¢ utca, a Karadjordje ut és a
Pet6fi Sandor utca, valamint a Zombori 1t és a
Micsurin utca keresztezddésénél, stb.). A kerék-
parutak karbantartdsa hidnyos, tobbnyire rossz
allapotban vannak és gyakran hasznalhatatlanok
a rajtuk parkold autok miatt. Az ilyen viszonyo-
kat szem elott tartva, nem meglepd, hogy a varos
minden Utjan ¢és utcdjan a kerékparosok egy ut-
testen kozlekednek a motoros jarmiivekkel még
olyan helyeken is, ahdl van kerékparut.

Spontan kerékparos halozat jott 1étre a vastt tu-
lajdonaban levd teriileten a vasutvonalak mentén,
ahol a kerékparozas biztonsagos €s nincs kitéve
a motoros jarmiivek kibocsatotta légszennyezés-
nek a 6 utak mentén. Ezek a kerékparutak tobb-
nyire biirkdlat nélkiiliek €s helyenként a jogtala-
niil ideépitett Objektiimdk miatt atjarhatatlandk.

A kerékpards kozlekedés infrastritkturajaba
kellene tartdznitik a kerékpariitak mellett mas
Objektiimoéknak is, ami alatt a kerékpar bizton-
sagds ,,parkolasi® lehetdségét biztositd objektu-
mok értendok. A mult szdzad derekan a nagyobb
ipari vallalatok maig hasznalt, tetdszerkezetes
,bicikliparkoldkat* épitettek ki sajat teriiletiikon,
a varos kozpontjaban azonban hasonlo, a kerék-
parok szamadra fenntartott parkol6 nincs. A koz-
épiiletek és néhany bolt eldtt ugyan vannak
kisebb kerékparallvanyok, de ezek munkaido-
ben folyamatosan tultelitettek, vagyis a varoskoz-
pontban a kerékparok parkolési lehetdségei
csekélyek.

A vasut a kerékpards kozlekedést is akadalydzza,
egyrészt a vasuton valo biztonsagos atkeldk kis
szamaval, masrészt azzal, hogy a kornyezo te-
lepiilések lakoinak nem teszi lehetdvé a kerékpar
egyszerll vasuti szallitasat a varos kozpontjaig.
Ez utobbi a kozuti tomegkozlekedés magas
araival egylitt kihat arra, hogy a varoskdrnyék
telepiiléseinek lakossaga kerékparral kozlekedik
a varosba, tobbnyire a féutakon, sajat biztonsa-
gat és az autds forgalom biztonsagat egyarant
veszélyeztetve.




Trase biciklistickih staza u Subotici

A. Segedinski put-Strosmajerova-Somborski put (do Micurinove ulice)
B. Jovana Mikica-Majsanski put (do Osjecke ulice)
C. Karadordev put-Edvina Zdovca-Edvarda Kardelja
D. Beogradski put (od ulice Blaska Raji¢a do Tolminske)
E. Trg Lazara Nesica-Sencanski put (do ulice Ivana Ivanica)
F. D. Natosevica—-Magnetna polja (do uprave , Severa”)
G. Dure Dakovica
H. Brace Radi¢ (do ulice Nade Dimic)
. Frankopanska (do Praske ulice)

Mapa 8. - Izgradene biciklisticke staze
8. térkép - A kiépitett kerékparutak




3.1 Peréepéija prostorne strukture

Gradsko jezgro Subotice formirano je polovi-
nom XIX veka, delimi¢nim ispravljanjem i
doterivanjem ulica koje su postojale jedan vek
ranije. Saobracajna nefunkcionalnost njene
uli¢ne mreZe je uocena jos krajem XIX veka,
ali je opstala kao takva do danas. Grad koji se
prema siroko prihvacenom stavu ,razvija
sopstvenim snagama” nikada nije imao
enormne budZete potrebne za grandioznu
obnovu. Isto tako, Suboti¢a nikada nije bila
suocena sa ve¢im prirodnim ili ratnim raz-
aranjima, $to je aktualizovalo realizaciju
ambicioznih projekata urbane obnove. Pros-
torna struktura grada se formirala evolutiv-
no, prostim uguscivanjem, bez drasti¢nih
promena, izuzev naglog i velikog prostornog
Sirenja 70-ih godina XX veka, kada je grad
dostigao sadasnju povrsinu i broj stanovnika.
Ovo Sirenje, medutim, nije poremetilo osnov-
nu monocentri¢nu prostornu strukturu grada
iz XIX.veka, vec¢ se samo nastavilo na nju.

Evolutivni razvoj gradskog prostora bez
vecih prekida i trauma rezultirao je u nasle-
divanju drustvene percepcije prostora kroz
generacije, pri ¢emu bi i novopridoslo sta-
novnistvo u relativno kratkom roku prihvati-
lo zatec¢enu percepciju prostora. Posto u
gradu vec vise od veka ne postoji ni jedna
prirodna prepreka kretanju u bilo kom prav-
¢u, moze se zakljuciti da se prostorna struktu-
ra razvija ogranicena iskljuc¢ivo drustvenom
percepcijom. Otuda se prostorna struktura
pojavljuje kao vremenski kontinuiran izraz
drustvenog konsenzusa sistema vrednosti i
iz istog razloga se iz prostorne strukture
moze rekonstruisati taj sistem vrednosti.

Iz aspekta analize saobracaja na teritoriji
grada, vrednost koja je najznacajnijaiu
prostornoj strukturi grada najjace izrazena
jeste teznja ka hijerarhijskom poretku i otpor
prema mreznom organizovanju. Prostorni
izraz hijeraticnosti je izrazito monocentri¢na
struktura, karakteristi¢na za Suboticu, dok
otpor mreznom povezivanju znac¢i onemo-
gucavanje postojanja policentri¢ne strukture
sa radijalnim i transverzalnim saobracajni-
cama i ve¢im brojem prostorno disperzova-
nih ¢vorista sli¢nog hijerarhijskog statusa.
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3.1 A térstruktura percepcioja

Szabadka torténelmi teriiletének mai strukturaja
XIX. szazad derekan alakult ki, a szaz évvel az
elott kialakult utcahalozat részleges kiigazitasa-
val. Az utcahaldzat ,,modern® kozlekedésre valo
alkalmatlansaga mar a XIX. szazad végén meg-
allapitast nyert, de ennek ellenére az utcahalo-
zat alapjaiban szinte valtozatlan a mai napig.
Altalanosan elfogadott tény, miszerint ,,ez a
varos sajat erjébol fejlodik*, vagyis soha nem
alltak rendelkezésére a grandidzus ujjaépitéshez
sziikséges eszkdzok. A varos nem szembesiilt
nagymértékii természeti vagy haborlis rombola-
sokkal sem, amelyek nyoman ambiciézus
varosmeguyjitasi projektumok valdsulhattak
volna meg. Szabadka térstruktirdja evolutiv
uton, a behatarolt teriileten valo bestrisodéssel
fejlodott, kivéve a XX. szdzad 70-es éveiben
tortént robbanasszert térbeli terjedést, amely
altal a varos elfoglalta mai teriiletét. Az alap-
vetd monocentrikus térstruktirdt azonban ez a
terjedés sem valtoztatta meg, csupan nagyobb
térre terjesztette ki.

A varo0s teriiletének nagy6bb megrazkodtatasok
nélkiili evolutiv fejlédése eredményeként a tér
tarsadalmi percepcidja generaciokon keresztiil
oroklodik, és még az ijonan érkezett lakossag
is gyorsan atveszi ezt a percepciot. A varos
tertiletén mar tobb mint egy évszdzada nincs
fizikai-természeti akadalya a mozgésnak, ami-
nek kovetkeztében a térstruktira fejlodésének
¢s valtozasanak hatérait és iranyait kizard-lag a
tarsadalom térpercepcidja szabja meg. Ennek
kovetkeztében a varos térstrukturaja tulajdon-
képpen a tarsadalmi értékkonszenzus id6foly-
tonos kifejezésének tekinthetd, amelynek
vizsgalatabol ez az értékrend feltarhato.

A kozlekedés vizsgalatanak szempontjabol a
térstrukturaban legerdsebb karakterrel bird
érték a hierarchikus rend teljes dominancidja és
a halozatos szervezddéssel szembeni ellenallas.
A hierarchikus rend térbeli kifejezddési forméja
a Szabadkara jellemz6 monocentrikus térstruk-
tura, mig a halézatos szervezodéssel szembeni
ellenallas a monocentrikus halo (egy kozpontu
radialis €s transzverzalis iranyok haloja) forma-
ju és a policentrikus (t6bb, azonos, vagy hason-
16 hierarchiaszintli kozpont halézatos szervezo-
dése a teriileten) térstruktara kialakitasaval
szembeni, id6ben nem valtozo ellenallasban
nyilvanul meg.




Monocentri¢nost drustvene percepcije
prostora grada Subotice se ispoljava:

U prvom redu kroz naglasavanje ¢entra
grada redovnim dnevnim kretanjem
stanovnika. U Subotici se kretanje kroz
grad vrsi i dozivljava kao kretanje do
centra i od centra. Drugacije kretanje se
ni ne pretpostavlja, a zbog mreze uli¢a
usaglasenih sa ovakvom percéepéijom u
vedini slucajeva fizi¢ki nije ni moguce. U
skladu sa tim, sve linije gradskog
autobuskog javnog prevoza prolaze kroz
najuzi centar grada, jer se ni ne
pretpostavlja potreba za samostalnom
komunikacijom razli¢itih perifernih
delova grada. Trase linija u nekim
slucajevima su starije od jednog veka,
kao na primer linija Pali¢-Mali Bajmok,
koja prati trasu nekadasnjeg tramvaja.
Drustveni sistem vrednosti ne peréipira
izmenjene potrebe izazvane promenom
u veli¢ini prostora, broju stanovnika,
ekonomiji i §irem drustvenom
okruzenju.
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U statusnom vrednovanju segmenata
prostora kroz udaljenost od centra, pri
¢emu status odredenog segmenta nije
uslovljen stvarnom fizi¢ckom
udaljenoscu, vec se udaljenost percipira
u skladu sa statusom. U Subotidi,
percepdija prostora u pogledu
drustvenog statusa za grad smatra samo
teritoriju koju je grad imao krajem XIX
veka, uz zadrzavanje statusnog
vrednovanja gradskih cetvrti u skladu sa
stanjem iz tog doba. U tom smislu, nova
cetvrt nastala na mestu bivseg
sirotinjskog dela grada se dozivljava kao
,daleka”, dok se i novi i stari
~gradanski” delovi dozivljavaju kao
,blizu”, bez obzira na stvarnu
udaljenost.

=== === === === == ===

Kroz urbanisticko-saobrac¢ajne mere: na
uli¢noj mrezi, koja je neizmenjena u
odnosu na kraj XIX veka, ne postoje
mere podrske kretanju kroz grad mimo
centra grada; rezim saobracaja je jednak
u svim ulicama i dozvoljava kretanje
svih kategorija vozila u svakoj ulici; ne
postoje ni ,meke” mere koje bi
usmeravale saobracaj u bilo kom pravcu
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Szabadka mdéndcentrikiis tarsadalmi
térpercepcidjanak megnyilvantlasai:
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A lakdssag alland¢ térpalyainak
szervezddése. A térpalyak a lakossag
percepcidjaban és a térben valdo mozgésban
a kdzpontig és a kdzponttol vezetnek.
Alternativ, kdzponton kiviili palyak sem a
mentalis, sem a fizikai térben nem
l1éteznek. A varosi tomegkdzlekedés jaratai
ezzel 6sszhangban szintén a szlikebb
kozponton keresztiil kdzlekednek, 1évén
hogy a periférikus egységek egymas
kozotti, kdzponton kiviili
kommunikécidjanak sziiksége a
feltételezés szintjén sem létezik. A jaratok
utvonalait esetenként egy évszazaddal
ezelott allapitottdk meg, mint példatl a
Palics—Kisbajmok bliszjarat titvonalat,
amely a valamikdri villamés vénaléan jar. A
tarsadalom értékrendje nem érzékeli a
szlikségletek a teriiletnovekedés, a
lakéssaggyarapddas, a gazdasagi és a
tarsadalmi valt6zasok altal 6kdzta
valtozasait;

A térszegmentumok statuszértékének
kozponttdl valo tdvolsagban vald
kifejezésében. A térszegmentum statuszat
nem a valds, fizikai tdvolsag hatarozza
meg, hanem a statusz hatarozza meg a
tavolsagérzékelést. Ebbdl a szempontbol
Szabadkan teljes értékii varosi teriiletnek
csak a XIX. szazad végi varos tertlilete
szamit, ezen belill pedig az egyes
varOsrészek statliszat is a XIX. szdzad végi
allapotok hatar6zzak meg. Ennek
értelmében, a valamikdri alacsOny szdcialis
statlisz negyedek helyén épiilt mddern, jo
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kémmiinalis felszereltségli részek a
kozponttdl tavoliaknak szamitanak, mig a
régi és 1j ,,polgari“ részek kozpont
kozelieknek mindsiilnek, fizikai térbeli
tavolsaguktol fiiggetlendil.

A vardsrendezési és kozlekedésrendezési
intézkedéseiben. A XIX. szdzad végén
kiférmalodott, maig valtozatlan
utcahélozatban a kozponton kiviili
kozlekedést semmilyen intézkedés nem
tamogatja, minden jarmukategoria
kozlekedhet minden utcéban, ,,puha*
intézkedések sem iranyitjak, vezetik a
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osim kroz centar grada, ¢ak ni preporuke.
Zbog toga se svo kretanje kroz grad vrsi
po ustaljenim, monocentri¢nim obrascima
iz XIX veka.

Odrzavanju ove percepcije bitno doprinose
saobracajnice koje svo kretanje usmeravaju u
centar, kao i trase pruga, koje jesu obuhvacene
gradom, ali jo$ uvek figuriraju kao statusne
zidine vrednijeg dela grada. Ali, Zeleznicka
mreza ima i posebno dejstvo prepreke. Glo-
balno opadanje znacaja Zeleznice u Srbiji je
pojacano ekonomskim kolapsom iz 90-ih
godina XX veka, koji je proizveo sadasnje
stanje da na prugama gotovo i nema vozova.
Zelezni¢ka mreZa polako postaje napustena,
neupotrebljavana infrastruktura i time pos-
tepeno u percepdiji postaje samo prepreka,
Sto dovodi do apsurdnog stanja koje sredstvo
povezivanja pretvara u sredstvo razdvajanja.
Pruge i Zeleznicki ¢vor kao bitni elementi
prostorne strukture, koji su postali prepreka
kretanju na podrudju grada i integraciji celine
stvarnog prostora grada, prepoznati su kao
takvi i od stru¢ne javnosti grada. U periodu
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forgalmat masfelé, mint a kozpontba, igy a
varosban minden mdzgas a XIX. szdzad
végén lefektetett mintak szerint torténik.

A tarsadalmi térpercepcio6 idobeni valtozatlan-
sagdhoz nagyban hozzajarul a kdzpontba vezetd
foforgalmu utak rendje, valamint a varosterti-
letbe mar régen bendtt, de még mindig perem-
helyzetiiként, statusz-varosfalként érzékelt
vasut. A vasut térpercepcid megorzo szerepét a
vasuti szallitas globalisan csokkend jelentdsége
¢s a 90-es évek szerbiai gazdasagi 0sszeomlasa
is hangsulyozza, melyek miatt a vasuti forga-
lom Szabadkan jelentéktelen méretiire csok-
kent. A vasuthalozat ennek kovetkeztében a
percepcidban, mint hasznalaton kiviili infra-
struktira, vagyis mint akadaly jelenik meg. Igy
az az abszurd helyzet all el6, hogy a mozgas ¢€s
aramlas egy idében legfontosabb eszkoze atér-
tékelodik, funkciot valt és korlatozo-gatlo té-
nyezdve valik. A vasuti csomdpont €s a vasuti
palyak funkciovaltasanak, a varosteriilet inte-
graciojat gatlo akadallya alakuldsanak a véaros
szakmai hozzaértdi is tudatdban vannak. A II.
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posle II Svetskog rata definisani su razni
predlozi reSenja ovog problema, od izgradnje
brojnih pruznih pelaza do izmestanja celo-
kupnog zeleznickog ¢vora, ali nijedno od tih
reSenja nije realizovano. Svi postojeci potpu-
no funkcionalni pruzni prelazi su definisani
jos u vreme izgradnje zeleznice i, kao $to je
ranije opisano, funkcionalno odgovaraju
potrebi monocentri¢ne, hijerati¢ne percepcije
za ,kapijama grada”, dok pruge odgovaraju
potrebi za prostornom segregacijom, jasnim
ograniavanjem , grada” kao prostora sa
vi$im hijerarhijskim statusom.

Primarnost drustvene percepcije u obliko-
vanju prostorne strukture dokazuje i ¢inje-
nica da na stru¢nom nivou u gradu ve¢ dugo
postoji jasna svest o potrebi izgradnje mo-
dernih saobracajnica. Svi generalni urbanis-
ticki planovi Subotic¢e usvojeni posle II Svets-
kog rata (1953., 1963., 1983., 2005.) sadrze
brojne kruzne linije koje oznac¢avaju planira-
ne i potrebne saobracajnice i koje u koncent-
ri¢cnim krugovima povezuju prostor grada.
Planovi su se, medutim, u ¢elom periodu
ostvarivali samo u segmentima koji potvr-
duju i ja¢aju monocentri¢nu strukturu. Nju
nije promenila ni rekonstrukéija glavnih
gradskih saobracajnica iz sredine 70-ih godi-
na XX veka, koja je samo uklonila tramvaj,
pretvorila njegov prostor u uli¢u i odredila
za glavne saobracajnice ulice koje su prirod-
ni produzetak puteva koji vode iz grada i ka
gradu. Kao rezultat ove rekonstrukdije, for-
mirao se ,gornji grad”, saobracajni kruzni

3.2 Percepcija javnog prevoza

Percepcija javnog prevoza odredena je opstim
drustvenim konsenzusom primarnosti auto-
mobila kao prevoznog sredstva. U tom smis-
lu, on je sredstvo ,tranzicionih gubitnika”

i razlic¢itih manjinskih grupa, najpre dece,
omladine i penzionera. U percepciji se javni
prevoz ne prihvata kao ravnopravni oblik
kretanja, ve¢ samo kao oblik kretanja nizeg
reda u statusnom smislu. Ni politi¢ki vazna
kategorija jednake dostupnosti javnih grads-
kih dobara ne menja ovu percepciju: odgova-
raju¢im sredstvom za postizanje cilja se ne
smatra dostupnost gradskim javnim

vilaghabora befejezésétdl eltelt idében a prob-
1éma orvoslasara szamos javaslat sziiletett, a
nagyobb szamu vastti atkeld épitésétdl a teljes
vasuti csomopont kihelyezéséig, de ezek a meg-
oldasok koziil egy sem valosult meg. A ma 1¢-
pités idejében hoztak létre, mint el6zdleg kifej-
tettiik, a ,,varoskapukat* igényl6 monocentrikus,
hierarchikus térpercepcioval 6sszhangban, mig
a vasuti palyak a térbeli szegregécio, a maga-
sabb statuszértéku ,,varos* behatarolasanak
igényét elégitik ki.

A térpercepcio elsddleges szerepét a térstruktura
formalasaban az is bizonyitja, hogy a varos
szakemberei tudataban vannak annak, hogy a
kozlekedés rendjét meg kellene valtoztatni, vj,
korszerli utakat kellene épiteni. Minden II. vi-
laghaborua utan keletkezett varosrendezési terv
(1953., 1963., /983., 2005.) szamos korgytiriit
rajzol ki a varos terililetén, amelyek a varos tel-
mi utvonalakat jelzik. Azonban minden terv
csak abban a részében valosult meg, amely a
monocentrikus térstruktira fennmaradéasat segi-
ti. Ezen a strukturan az utols6 nagy utcarende-
z¢s sem valtoztatott a XX. szdzad 70-es évei-
ben, melynek sordn nem nyitottak 0j utakat
vagy utcakat, csupan egy utat sz¢lesitettek ki a
villamos megsziinetetésével, és fdutaknak mind-
sitették a varosba vezetd utakat a meglevod szé-
lességiikkel. A rekonstrukci6 eredményeként
kialakult a varosmag a négyszog alaku, kozpon-
tot koriilvevo, foutakat egymassal 6sszekotd
forgalmi gytriiben.

3.2 A tomegkozlekedés percepcioja

A tomegkozlekedés tarsadalmi értékelése az aii-
td magasabb szdcidlis- €s statliszértekét elfoga-
do tarsadalmi értékkdnszenzis fliggvénye. Eb-
ben a percepcidban a tomegkozlekedés a tranzi-
ci0 vesztesei és a gyengébbnek itélt tarsadalmi
csOportdk — gyerekek, fiatalok, nyligdijasdk —
kozlekedési eszkdze. Mint ilyen, a tomegkoz-
lekedés alacsonyabb statuszértékli kozlekedési
moddnak mindsiil. Ezen a kozjavak egyenld hoz-
zaférhetdségének sziikségét statualo politikai
eszmék sem valtoztatnak, mivel a hozzaférhe-
t0ség biztositasa alatt altalaban az autos hozza-
férhetdség biztositasa értendd parkolok, utak,




prevozom ili relativna peSacka blizina, nego
izgradnja parkinga, garaZa, pristupnih saob-
racajnica i drugo. Ukratko, jedino so¢ijalno
statusno prihvatljivo prevozno sredstvo je
privatni automobil, dok je gradski javni
prevoz nesto Sto se izbegava i smatra za
nepozeljno”.

Medutim, povecana zagusenja i otezano
kretanje automobilom kroz grad, zajedno sa
povecanim osecanjem napora pri voznji, kao
i rast ekoloske svesti, postepeno vode do
formiranja potrebe za redefinisanjem javnog
prevoza, bez obzira na izrazito nepovoljnu
percepciju i lo$ imidz, bududi da on ostaje
jedino prihvatljivo reSenje za prilagodavanje
gradova postindustrijskom nac¢inu zivota.

U sklopu ove potrebe, o¢ekivanja su
usmerena na bolju pokrivenost teritorije
grada, uspostavljanje direktnih veza svih
delova grada medusobno i diverzifikaciju
vrsta prevoza.

U idejama koje se pojavljuju tim povodom

u stru¢noj javnosti i u Siroj drustvenoj per-
éepdiji, istaknuto mesto zauzimaju Sinska
vozila, ¢ija globalno prisutna privla¢nost
potice od osecaja bezbednosti i diskretnog
kretanja kroz prostor. U razvijenim evrops-
kim zemljama je krajem 80-ih godina XX
veka zapoceo trend obnove tramvaja, pri
¢emu je vecina gradova u ranijem periodu
ukinula tramvaje i uklonila Sine, pa se
obnova sprovodi izgradnjom potpuno nove
Sinske mreZze. Privla¢nost $inskog gradskog
prevoza u Subotici je pojacana i nostalgijom
za tramvajem, koja traje jos od njegovog
ukidanja 1974. godine. Ukidanje tramvaja
bilo je posledi¢a dotrajalosti i nemogucnosti
grada da ga rekonstruise, delimic¢no i odjek
opsteg trenda u razvijenim zemljama, a ne
zato Sto je izgubio privlacnost za korisnike:
prema ,, Urbano-geografskim proucavanjima
naselja Jugoslavije”, krajem 60-ih godina XX
veka dve tramvajske linije gradskog prevoza
duzine 10 km prevezle su oko 8,5 miliona
putnika, dok su tri autobuske linije gradskog
prevoza imale oko 6,8 miliona. Konacno,
tramvaj, uz opstu osobinu Sinskog prevoza
kao najsigurnijeg za putnike, ima najurbaniji
imidz od svih sredstava javnog prevoza. Sve
to utice da se u Subotici 8iri krug pristalica
ideje o obnovi tramvaja.

ga-razsok épitése altal. Roviden, az egyetlen
status szempontbdl a polgarhoz mélto kozleke-
dési esz-koz a személyautod, mig a tomegkozle-
kedési eszkozok status szempontbol nem
kivanatosak’.

Az egyre gyakdribb forgalmi diigok és a vards
teriiletén egyre problematikiisabba valo atitds
koz-edés, az alitovezetés egyre nagyobb fizikai és
pszichikai megterheléssé valasa, valamint a kor-
nyezettiidatdssag novekedése azonban fokdzatd-
san kialakitjak a koztlidatban a tomegkdzlekedés
restriiktiiralasanak igényét. Rossz tarsadalmi per-
cepcidjatol és kifejezetten negativ imazsatol flig-
getlentil, a tomegkozlekedés a varosok posztin-
dusztridlis életmodhoz valé alkalmazkodasanak
egyetlen fenntarthat6 lehetésége. Az igényeknek
megfeleld restrukturicio a varos teriiletének jobb
lefedettségét, a vardsrészek kozvetlen kapcsolatat
és a szallitdsi modok diverzifikacidjat biztdsitana.
A varos szakmai elitjének és a szélesebb tarsadal-
mi rétegek percepcidjaban ennek kapcsdn megje-
lend elképzelésekben kiemelt hely jut a sinen
kozlekedd jarmiivek iranti igénynek, amelyek
utolérhetetlenek a kényelem-, a kozuti kozleke-
déstdl valo fliggetlenség- és a biztonsag szem-
pontjabol, amelyek egyébként is reneszanszukat
¢lik Europaban. A XX. szazad 80-as éveiben a
fejlett orszagokban megkezdddott a villamosok
feltjitasa és ujboli bevezetése, mivel az ezt
megel6z6 idészakban szdmos varosban megsziin-
tették a villamoskozlekedést és felszedték a sine-
ket. A sinjarmiivek iranti globalisan jelenlevd
vonzalmat Szabadkén az /974-ben megsziintetett
villamos utdni soha nem szlind nosztalgia is er6-
siti. A villamos megsziintetése részben a globalis
trendek lokalis utanzasanak, részben pedig a
jarmiivek és sinek mulaszthatatlan felajitadsahoz
szlikséges pénz hidnyanak eredménye volt. Az
utasok vonzalma a villamos irdnt azonban nem
csokkent, annak allapotatdl fliggetlentil. ,,Jugosz-
lavia telepiiléseinek urban-geografiai vizsgéalata®
szerint a 60-as évek végén az dsszesen /4) km
hosszusagot lefedd két villamosvonal 8,5 millio,
mig a harom varosi autébuszvonal dsszesen 6,8
millid utast szallitott évente. Végiil pedig a tarsa-
dalmi percepcioban a villamos minden varosi
tomegkozlekedési eszkoz kozott a legurbanusabb
eszkoznek szamit. Mindez hozzajarul ahhoz,
hogy Szabadkéan egyre bdviil a villamos jboli
bevezetését tamogato kor.

*Erdekes, hégy “Jiigészlavia telepiiléseinek {irban-gedgrafiai vizsga-
lata” szerint a szabadkai kozlekedési kozvallalat az /964—70. idészak-
ban mintegy 5,5 milli6 utast szallitott évente, mig a mai ,,Suboticatrans*
kozvallalat weboldalan 2008-ban 0 millié utasra becsiilik az évi for-
galmat, ami a 40 évvel ezelotti utasszamhoz képest egyharmados
csokkenést jelent.

?Zanimljivo je da je, prema ,,Urbano-geografskim prou¢avanjima
naselja Jugoslavije®, javni prevoz u Subotici u periodu /964-70.
imao oko 5,5 miliona putnika godisnje, dok prema internet stra-
nici sadasnjeg javnog gradskog prevoznika JP ,,.Suboticatrans® broj
putnika u 2008. iznosi oko '4) miliona, Sto znaci da je broj putnika
danas za s manji nego pre 40 godina.



3.3 Peréepéija biciklistickog
saobracaja

Bic¢iklizam u Suboti¢i ima tradiciju od svog
nastanka: subotic¢ki vizionari novih tehno-
logija i sporta, Ivan Sari¢ i Lajo$ Vermes, u
periodu od 1880-1900. godine promovisali
su, izmedu ostalog, i biciklizam. Idealni
uslovi za koris¢enje bicikla, i u Subotici kao i
u Evropi, rasirili su njegovu upotrebu nakon
I svetskog rata, kada je ¢ena bic¢ikla postala
dostupna svim slojevima. Bicikl je do danas
jedino prevozno sredstvo koje je tehnicki
prilagodeno za samostalnu upotrebu u
svakom zivotnom dobu, $to bitno povecava
obim njegove upotrebe. Pojava relativno jef-
tinih i Siroko dostupnih automobila je utic¢ala
na redefinisanje statusa bicikla kao prevoz-
nog sredstva u drustvenoj percepciji: od
prevoznog sredstva koje predstavlja vred-
nosti proletarijata kao moralno najsuperi-
ornijeg sloja industrijskog, klasnog drustva,
bic¢ikl je postao prevozno sredstvo soéijalno
slabijih slojeva, potisnutih na margine
drustva. Poput javnog gradskog prevoza,
narocito u gradovima srednje veli¢ine, i
bicikl ima naglaseni status drustveno manje
vrednog i manje poZzeljnog sredstva prevoza
u odnosu na automobil.

Ova promena u drustvenom vrednovanju se
prostorno manifestuje u trasiranju
biciklistickih staza duz najprometnijih ulica,
Sto se jednoznac¢no moze kvalifikovati kao
mera olaksavanja i ubrzavanja motornog
saobracaja. Istina, voznja 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
vazdus$nog zagadenja od motornih vozila.
Primer ovakve zamene teza izazvane drust-
venom percepcijom statusa, a time i priori-
teta, sreée se i u aktuelnom Prostornom
planu opstine Subotica iz 2005. godine, u
kome su osnovne mere podsti¢anja nemo-
torizovanih vidova saobracaja izgradnja,
rekonstrukcija i odrzavanje biciklistickih
staza duz ulica, Sto odrazava potrebu za
uklanjanjem biciklista sa kolovoza. Plan ne
predvida mere koje bi upotrebu bicikla
ucinile lak$om i privla¢nijom. Ovakve mere
bi podrazumevale $to potpunije odvajanje
biciklisti¢ckog i motornog saobracaja izgrad-
njom biciklistickih staza van prometnih
saobracajnica, rezervisanjem sporednih ulica
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3.3 A kerékparforgalom
percepcioja

Szabadkén a kerékparozasnak hosszu, a kerék-
parozas kezdetéig visszanyul6 hagyomanya
van: a helyi 0jitok, Ivan Sari¢ és Vermes Lajos
mas ujitasok mellett a kerékparozast is mar
nagyon koran, ¥880-/900. kozott kezdték ter-
jeszteni a varosban. A kerékpar hasznalatdhoz
kedvezd természeti viszonyok és a kerékparok
arbeli hozzaférhetdsége miatt a kerékpar a
[L.vilaghabort utan altaldnosan elterjedt gy
Européban, mint Szabadkan. A mai napig ez az
egyetlen minden életkorban megfeleld individu-
alis kozlekedési eszkoz. A viszonylag olcso,
hozzaférheto személyautdk elterjedése azonban
megvaltoztatta a kerékparozas statusanak tar-
sadalmi percepciojat. A proletariatus értékeit
moralis imperativuszként kinyilatkoztato koz-
lekedési eszkdzbdl a kerékpar atértékelddott a
tarsadalom peremére szorult alacsonyabb szo-
cialis rétegek kozlekedési eszkozéveé. Akarcsak
a tomegkozlekedés, a kerékpar is hangsulyozot-
tan az alacsonyabb tarsadalmi rang kifejezdjéveé
valt, kiilondsen a kdzépvarosokban.

A tarsadalmi értékelésben elfoglalt mésodrendii
szerep térbeli megnyilvanulasaként a kerékpar-
utak a legforgalmasabb utcakon épiiltek, ami
egyértelmiien a motoros kozlekedés konnyitését
szolgalja. Tény ugyan, hogy az ilyen utakon
vald kerékparozas noveli a kerékparosok és az
autds forgalom biztonsagat, de a kerékparosok
szamara a légszennyezgEs €s a zajszint miatt
ugyanolyan kényelmetlen, mintha kerékpartt
nem is épiilt volna. Az értékzavart és a beldle
eredo prioritassorrend-cserét példazza Szabadka
kozség 2005-ben késziilt Teriiletrendezési Ter-
ve, amelyben a nem motorizalt kdzlekedés
serkentésének alapvetd eszkozei a meglevd
kerék-parutak rekonstrukciojat és Gjak épitését
iranyozzak eld. Ezek az intézkedések alap-
vetden a kerékparosok kizéarasat szolgaljak az
uttestrol, vagyis a motoros kozlekedés sziik-
ségleteit tartjak szem eldtt. A terv nem lat el6 a
kerékparos kozlekedést konnyitd vagy vonzere-
Jét noveld intézkedéseket. Az ilyen jellegli in-
tézkedések a kerékparos és a motoros forgalom
minél teljesebb térbeli szétvalasztasara toreked-
nének a kerékparutak kevésbé forgalmas utca-
kon val¢ kiépitése altal, mellékutcak kizarola-
gos kerékparos forgalomra valo kijeldlése altal.
Kiegészito intézkedésekként pedig a kisérd
infrastrukturanak — bicikliparkoldk, pihend-




za biciklisti¢ki saobracaj, kao i pomoéne mere
sa ciljem produzenja distanci lako dostiznih
biciklom sa oko 5-7 km na 10-15 km ili duze,
odnosno prosirenju prostora dostiznog bicik-
lom iz gradskog u prigradski, sto bi obuhva-
talo, uz staze odvojene od saobracajnica za
motorna vozila, jo$ izgradnju odmorista i
¢esmi sa pitkom vodom uz staze, kao i
obezbedenje mogucnosti parkiranja bicikla.

Tehnolosko usavrsavanje i povratak bic¢ikla u
modu od 80-ih godina XX veka vremenski se
poklapa sa drustvenim pokretom veceg inte-
resovanja za prirodu i zastitu Zivotne sredine.
Cinjenica je da korig¢enje bicikla ne stvara
nikakvo zagadenje, Sto ga ¢ini idealnim pre-
voznim sredstvom za gradove. U globalnoj
drustvenoj percepciji od tada se bicikl polako
povezuje sa rekreacijom i ekoloskom sves-
nosc¢u. U Subotici je ovakav nacin vredno-
vanja bicikla prihva¢en u uskim intelektu-
alnim krugovima. Danas se moze govoriti o
dve vrste bi¢iklizma, prema osnovnoj nameni
koju bi¢ikl ima za korisnike:

Za prvu, brojniju grupu korisnika, bi¢ikl
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 lancanik bic¢ikla omogucuje koce-
nje pokretanjem pedala unazad, tzv.
~kontra kocenje”. Pripadnici ove grupe
se percipiraju kao grupa sa niskim
zivotnim i ekoloskim standardima i
prosecno su stariji od pripadnika druge
grupe;

Za drugu, manju grupu korisnika, bicikl
je prvenstveno sredstvo za rekreaciju,
koje zbog dobrih osobima okruzenja mo-
ze da bude i prevozno sredstvo u lokalu.
Ova grupa izrazava znacenja postindust-
rijskog drustva, cija je najveca vrednost
dokolica. Njeni pripadnici preteZzno voze
bicikle sa menja¢ima. U proseku su mla-
di i viSeg obrazovnog nivoa od pripadni-
ka prve grupe. Koriséenje bicikla za ovu
grupu je barem delom znak pojacane
osetljivosti, svesti i brige za Zivotnu
sredinu.

Prostorna struktura Subotice, koja se od struc-
ne javnosti u prvom redu analizira iz aspekta
potreba automobilskog saobracaja,
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helyek, ivovizet biztositd helyek — is jelen
kellene lennie a tervben, hogy valoban meg-
konnyithesse a kerékpards kozlekedést és
10-15 km-re ndvelje a kerékparos elérhetdséget
a jelenlegi 5-7 km-r6l, vagyis megkonnyitse a
varoskorny¢k telepiiléseinek kerékparos
megkozelithetdségét.

A XX. szazad 80-as éveiben a kerékpargyar-
tasban technologiai valtas allt be, egyidében a
kornyezettudatossag €s természet irdnti érdek-
16dés novekedésének kezdeteivel. A ,,zero
emission® kerékpar az 0j szemléletben idealis
varosi kozlekedOeszkozz¢ valt. Ettél az id6tol
kezdve a kerékpar globalis szinten a rekre4cio
¢s a kornyezettudatos életmod kifejezdje. Sza-
badkan a kerékpar ilyen percepcioja csak sziik
intellektualis korben van jelen. igy a kétféle
percepcio kétféle kerékparozast eredményez:

Az elsd, tomegesebb csoport szamara a
kerékpar elsdsorban alapvetd lokalis koz-
lekedési eszkoz, amely sziikség szerint
kisebb terhek szallitasara szolgal. Ez a
csoport kiilonbozo kerékparfajtakat hasz-
nal, egy feltétellel: kontrafékes legyen.

A tarsadalom ezt a csoportot szocialisan
¢s kornyezetileg igénytelen csOportként
percipidlja. A cs6port atlagds életkdra
magasabb, mint a masddik cséporté;

A masik, viszonylag kisszamu csoport a
kerékpart elsdsorban szabadidés-rekreacios
eszkOznek tartja, amely az adott kdrnyezet-
ben helyi kozlekedésre is hasznéalhat6. Ez a
csoport a szabadidt magasra értékeld
posztindusztrialis tarsadalom értékeit
képviseli. A csoport tobbnyire sebess¢g-
valtos sportkerékparokat hasznal, atlag-
¢letkoruk alacsonyabb, atlagos végzett-
séglik pedig magasabb az els6 csoporthoz
viszonyitva. A kerékpar hasznalata
szamukra a magasabb kornyezettudatossag
¢s az igényesebb ¢letmod kifejezdje.

Szabadka térstruktiréja, amelyet a szakmai
nyilvanossag elsdsorban az autés kozlekedés
szempontjabol elemez, az alacsonyabb szinten
egyenliti ki a kerékparozok két csoportjat, nem
akceptalva a kerékpar és a novekvo kornyezet-
tudatossag viszonyat. A tervek nem latszanak
tudomast venni arrol, hogy a kdrnyezetvédelem
természete szerint elsdsorban helyi szinten
hatékony, igy a kornyezettudatds helyi hatalém



izjednacava obe grupe biciklista, ne akcep-
tirajuci Sire prihvaceni stav da je bicikl neod-
vojivi deo razvijene ekoloske svesti i da eko-
loska svest, sa druge strane, po svojoj prirodi
insistira na lokalnom kao dostiznom i mogu-
¢em za akciju. Podrska koris¢enju bicikla bi
u tom smislu bila prirodna obaveza lokalnog
nivoa vlasti, a u Subotidi je, zbog tradicije i
velikog obima koris¢enja bicikla, obaveza jos
jaca.

Posmatranje nacina korisc¢enja prostora, me-
dutim, otkriva da potreba biciklista da se od-
voje od motornog saobracaja postoji u per-
cepciji svih slojeva korisnika bicikla, ali bu-
duci da se ta potreba ni u stru¢noj javnosti ni
od strane dononosila¢a odluka ne peréipira,
ova potreba se u prostoru manifestuje stva-
ranjem spontanih , éar-free” ruta duz pruga i
kroz neasfaltirane ulice.

4. PRUGE I BICIKLI ===
ZA ODRZIVI SAOBRACA]
U SUBOTICI

4.1 Odrzivost saobracaja
u Subotici ,

Dominantne ideje za povecanje odrZivosti
saobracaja u struc¢noj i politickoj javnosti gra-
da pretezno se bave izgradnjom vangradskih
saobracajnica, medu kojima se najvise ocekuje
od zapadne obilaznice oko grada (, Y krak”),
koja treba da resi problem tranzitnog saobra-
¢aja. Medutim, osnovni problem saobracaja u
Subotici nije tranzitni, ve¢ lokalni saobracaj,
Sto se vidi iz rasta broja registrovanih vozila
na podrudju grada. Na osnovu opisanog sta-
nja, moze se zakljuciti da razvoj saobracaja
baziran na stalno rastu¢em motornom saobra-
¢aju u Subotici, zbog monocentri¢ne i segmen-
tirane prostorne strukture grada koja je defi-
nisana obras¢ima kretanja iz vremena pre
nastanka automobila, nije odrziv. Za razvoj
motornog saobracaja potrebna je postepena
promena prostorne strukture od izrazito
monocentri¢no-radijalne bar u monocent-
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szinte természetes feladata a kerékpards for-
galom tamogatésa lenne, kiilonosen Szabadkan,
ahdl a kerékpar szélesen elterjedt hasznalata
még fontdsabba teszi ezt a kérdést.

A térhasznalat megfigyelése azOnban ramditat,
hégy a kerékpards6k minden rétege igényt tart
arra, hogy a motoros kozlekedéstol szabadon
kozlekedjen, attol fliggetleniil, hogy a kozleke-
dési szakemberek és a dontéshozok ezt az
igényt nem percipialjak. Az igény térbeli meg-
nyilvanuldsaként a vasuti palyak mentén és a
burkolatlan titcakén spéntan ,,car-free* kerék-
parutvOnalak jottek 1étre.

SZABADKA FENNTARTHATO
KOZLEKEDESEERT

4.1 A kozlekedés fenntarthatosaga
Szabadkan

A kozlekedés fenntarthatésaganak novelését a
vards politikai €s szakmai bennfentesei tobb-
nyire a varoson kiviil hizod6 utak kiépitésében
latjak, amelyek koziil a legnagyobb remények a
varost nyugatrol megkeriil6 utnak (Y-ag) fiizéd-
nek, amely az atmeno teherforgalmat vezetné el
a kelebiai hataratkel6hoz a varoson kiviil. Sza-
badka {6 kozlekedési problémaja azonban nem
az 4tmend, hanem a helyi forgalom, mint arra a
helyben nyilvantartott autok szdmanak nove-
kedése enged kovetkeztetni. Az eddig leirtak
alapjan feltehetd, hogy az autés forgalom al-
lando novekedésére alapozo kozlekedésfej-
lesztés a varos motoros kozlekedés eldtti iddben
kialakult monocentrikus, szegmentalt térstruk-
tardja kereteiben nem tarthat6 a tovabbiakban.
A motoros kozlekedés fejlesztése a térstruktira
fokozatos megvaltoztatasat teszi sziikségessé a
mostani monocentrikus-sugarasb6ol a mono-

4. VASUT ES KEREKPARUTTOL.



ricno-mreznu, a u idealnom slucajuiu
mrezno-policentri¢nu. Promeni prostorne
strukture, medutim, treba da prethodi pro-
mena drustvene percepcije prostora i kretanja
u prostoru. U cilju promene percepcije pros-
tora potrebno je u prvom redu stvoriti alter-
nativne mogucnosti kretanja koje bi se mogle
bazirati na ve¢ postoje¢im i nedovoljno
iskoris¢enim prostornim strukturama.

Ako je ¢ilj odrzivog saobracaja poboljsanje
kvaliteta zivota i zivotne sredine, glavno
sredstvo za njegovo ostvarivanje mora da
bude podsti¢anje kolektivnih, vandrumskih i
nemotorizovanih vidova lokalnog prevoza i
kretanja kroz grad, kao razumne i jeftine
alternative automobilima. Motorni saobracaj
je glavni uzro¢nik vazdusnog zagadenja i
zagadenja bukom u gradu i samo to je dovo-
ljan razlog za primenu $irokih i stalnih mera
usmerenih na destimulisanje korisc¢enja auto-
mobila u lokalu, pre svega podsti¢njem i
razvijanjem kolektivnih i nemotorizovanih
vidova saobracaja.

Javni gradski prevoz u Subotici je prva,
relativno jednostavna moguénost. Danas je to
prevazideni sistem prevoza na posao i sa
posla, sa nedovoljnim brojem linija i ucesta-
los¢u. Sve njegove linije prolaze kroz ¢entar
grada, ostavljajuci vec¢inu susednih gradskih
¢etvrti bez medusobne veze. Iz mnogo razlo-
ga on ima premalo putnika i nije isplativ.
Autobusi javnog prevoza, gradskog i pri-
gradskog, jedan su od vecih izvora zagusenja
saobracaja u ¢entru grada, narocito u vrsnim
periodima, uz velik doprinos zagadenju bu-
kom. Javhom gradskom prevozu treba vise
linija i manjih vozila, kao i daleko bolji mar-
keting, da bi njegovo funkcionisanje imalo
pozitivan uti¢aj na gradski saobracaj. Isto se
moze konstatovati i za prigradski saobracaj,
¢ije izuzetno visoke ¢ene prevoza prakti¢no
ogranic¢avaju mogucnost kretanja znacajnog
segmenta stanovnika izvan grada.

Obzirom na ¢entralan polozaj u prostornoj
strukturi Subotice, Zeleznic¢a bi mogla biti
uzeta u obzir kao mogucnost resavanja
prigradskog i bar delom gradskog saobracaja.
Buduci da je vedina pruga slabo iskoris¢ena i
da pruge delimi¢no omogucuju povezivanje
prostora duz najslabije prohodne transverzale
istok-zapad, postoji mogucnost da se one
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centrikus-halos, idedlis esetben pedig a
policentrikus-halos struktara felé. A térstruktara
valtozasanak eldfeltétele azonban a tarsadalmi
térpercepcid valtozasa €s a tarsadalmi térhasz-
nalat valtozasa. Ennek érdekében a térstruktira-
valtoztatast megeldzden olyan alternativ moz-
gasformakat és palyakat lenne sziikséges lehe-
téveé tenni, amelyeket a mar meglévo térstruk-
tura-elemek hasznalati modjanak megvaltozta-
tasaval és percepciobeli atértékelésével lehet
1étrehozni.

Amennyiben a fenntarthaté kozlekedésfejlesztés
célja az ¢letmindség ¢s a kornyezet mindségé-
nek javitasa, akkor ennek egyik alapveté modja
az autos kozlekedés olcsobb és racionalisabb
alternativainak — tomegkozlekedés, a kozutakon
kiviili tomegkozlekedés €s a nem motorizalt
individualis kozlekedés — tdmogatdsa. A moto-
ros kozlekedés a 1ég- és zajszennyezés 6 for-
rasa a varosban, ami mar énmagaban is elegen-
dé arra, hogy széleskortien destimuléljak a hely-
beni autds kozlekedést, elsdsorban az alternativ
kozlekedési lehetdségek fejlesztése €s
tamogatasa altal.

A tomegkozlekedés fejlesztése az elsd, viszony-
lag egyszerii lehetdsége a kozlekedés fenntart-
hatdsaga novelésének. Jelenlegi allapotaban ez a
»gyar’-ba és a ,,gyar’-bol miinkasokat szallitd
idejétmult rendszer, amelynek jaratai és frek-
venciai a lakdssag sziikségleteinek nem felelnek
meg. Minden jarata a varos kdzpontjan keresztiil
kozlekedik, a szomszédos varosrészek kozott
nem teremt kapcsolatot. A tomegkdzlekedésben
résztvevo autdobuszok jelentdsen hozzajarulnak
a varoskozpont forgalmi talterheltségéhez és a
zajszint novekedéséhez. Elmondhatd, hogy tobb
okbol kifolyodlag kevés az utas, a tomegkozle-
kedés nem gazdasagos. A varosi tomegkdzleke-
désnek tobb szétagaz6 jaratra, kisebb jarmuivek-
re és sokkal jobb marketingre lenne sziiksége,
hogy pozitivan befolyasolhassa a varos kozleke-
désének fenntarthatdsagat. Ugyanez elmondhato
a varoskornyék telepiilései felé iranyuld tomeg-
kozlekedésrdl is, amelynek kivételesen magas
¢€s népszertitlen arai gyakorlatilag a populécio
jelentds szegmentumanak mozgasat
akadalyozzak.

Tekintettel térbeni kozpdnti helyzetére a vasut is
szdmitasba johetne a vardskornyék €s részben a
vards kozlekedési megdldasaiban. A




ukljuce u sistem gradskog i prigradskog
prevoza, $to bi ucinilo gradski ¢entar dos-
tupnim vandrumskim sredstvima i time
smanjilo saobracajno opterecenje u ¢entru
grada.

Poseban pravac delovanja treba da bude pod-
sticanje nemotorizovanih vidova saob-racaja,
u prvom redu koriscenja bicikla, ali i
pesacenja, jer distance u Subotici omogucuju
da se u razumnom roku pesacenjem dostignu
mnoge bitne tacke. Izgradnja pesackih staza
van ¢entra grada je prva, hitna mera. Razvoj
mreZe biciklistickih staza bi trebao Sto vise da
se koncentriSe na alternativne trase, potpuno
odvojene od motornog saobracaja.

»,Samonikle”, potpuno i delimi¢no odvojene
trase kretanja biciklom ve¢ postoje, te bi
znacajna mera podsticaja bila konstatovanje
postojanja i dopuna tih trasa u planskim
dokumentima, kao i ulaganje u poboljsanje
uslova kori$¢enja ovih pravaca. Ove mera ¢e
privudi pre svega ,rekreativnu grupu”
biciklista i stvoriti moguc¢nost trajne navike
koris¢enja bicikla kao prevoznog sredstva u
lokalu.

4.2 Zeleznicki saobracaj

4.2.1 Mogucnosti koriséenja Zeleznice
za javni gradski prevoz u Subotiéi

Nostalgija za tramvajom je nasla mestaiu
Prostornom planu opstine Subotiéa za period
od 2005-2020. godine. U delu ,,8. Prostorni
razvoj saobracaja” moZe se sresti da je medu
potrebama grada koje se odnose na Zeleznicu,
mogucnost da se na Zeleznickom zemljistu
realizuje tramvaj Subotica-Pali¢, a samo nesto
dalje to se ve¢ konkretizuje, pa se pokrece
inic¢ijativa za izradu planske dokumentacije za
regionalni tramvaj na relaciji
Segedin-Suboti¢a-Sombor. Plan ne obrazlaze
potrebu za izgradnjom novih $ina u duzini
preko 100 km tramvajske linije. Posto ovom
zelezni¢kom linijom ve¢ saobraca $inobus,
sinsko vozilo koje veoma li¢i na tramvaj, ne

tulnyémorészt alacsOny kihasznéltsagl vastitak
a varosteriilet kelet-nytigati irdnyu atjarhatosa-
ganak ndvelésében jatszhatnanak részleges
szerepet a varosi és varoskornyéki kozlekedés
rendszerébe valo bekapcsolasuk altal. Ez n6-
velné a varoskdzpont kdzaton kiviili hozzafér-
hetdségét és csokkentené a varoskozpont
motoros forgalmi terhelését.

A nem métorizalt kozlekedés tamdgatasa még
egy jelentds iranya a fenntarthatésag novelé-
sének, mivel Szabadkan a viszonylag kis tavok
lehetdvé teszik a kerékparos, sot akar a gyalo-
gos elérést is elfogadhat6 idén beliil. A gyalo-
gos kozlekedés elsdsorban gyalogjardak épi-
tésével tamogathato a kozponton kiviili terii-
leteken. A kerékparutak halozatanak fejlesztése
az alternativ, motoros kozlekedéstol elvalasz-
tott utvonalak kiépitését jelentené.

A spontanul [étrejott részben €s teljesen auto-
mentes keré-parutak tervdokumentumokban
valo elfogadasa, rendezése és tovabbfejlesz-
tése, hasznalatuk feltételeinek javitasa jelentds
1épés lenne a nem motoros kozlekedés
tdmogatasaban.

4.2 Vasuti kozlekedés

4.2.1 A vasut felhasznalhatosaga
a varosi kozlekedés céljaira

A villamds itdni ndsztalgia Szabadka kozség
2005-2020. iddszakra késziilt Teriiletrendezési
Tervében is helyet kapott. A Koézlekedés térbeli
fejlodése cimi 8. fejezetben a kdzség vasuti
kozlekedéshez kapcsolddo igényei kozott szere-
pel a Szabadka—Palics villamosvonal kiépitésé-
nek lehetdsége a vasut tulajdondban 1€vo terii-
leten. Kissé tovabbhaladva a terv szovegében,
az igény mar konkretizalodik, a tervfeladatok
kozott szerepel a Szeged—Szabadka—Z6mbor
regidnalis villamdsvonal tervddkiimentacio-
jénak elkészitése. A terv nem indékélja meg,
miért kellene 1 sineket lefektetni tobb mint
00 km hosszisagban a meglévd vasuti sinek
mellett. Mivel ezen a vonalon egyébként is a




vidi se ni jedan razlog za planirani zahvat.
Drugog raspolozivog prostora za obnovu
tramvaja u Subotici, medutim, nema: obnova
sinske mreZe trasama koje su postojale do
1976. godine, kao i izgradnja novih linija nije
moguca, jer ulicna mreza iz XIX veka nema
prostora da primi novu saobra¢ajnu mrezu
uz postojeci motorni saobracaj.

Prostorni plan opstine Subotica sadrzi zaklju-
¢ak da je , zeleznicki ¢vor Subotica osnovna
tacka razvoja Zeleznice, zbog ¢ega stanica
zadrzava karakter prolaznosti za vozove na
svim prugama”, kao i ciljeve koji uklju¢uju
modernizaciju svih pruga. Ni , Zeleznice
Srbije” ne planiraju izmene u Zeleznickoj
mrezi, osim modernizacije. Ukratko, Zelez-
nicki ¢vor, sa svim instalacijama, ostace na
svom mestu jos dugi niz decenija, uz moguc-
nost da se modernizuje i preuredi za vece
brzine vozova. Intenzitet Zeleznickog saob-
racaja na zeleznickom ¢voru takode se nece
bitnije menjati: ,, Zeleznice Srbije” ne mogu da
reSe alarmantni nedostatak sinskih vozila bez
izdasne drzavne pomodi, dok drzava, sa
druge strane, nema izvora iz kojih bi mogla
da finansira vece investicije u Zeleznicu.

Zakon o Zelezni¢cama Republike Srbije iz
2005. godine (Sluzbeni glasnik RS 18/05)
predvida razdvajanje delatnosti upravljanja
javnom Zelezni¢kom infrastrukturom i
delatnosti obavljanja prevoza u Zelezni¢kom
saobracaju. Javna Zeleznicka infrastruktura je
u drzavnoj svojini, a upravljanje njome je
delatnost od opsteg interesa, dok prevoz,
odnosno koriséenje ove infrastrukture, moze
da obavlja svaki prevoznik (preduzece,
preduzetnik ili drugo pravno lice) koje ima
odgovarajucu licencu. Ovakvo zakonsko
reSenje otvara mogucnost da se Zeleznicke
pruge posmatraju kao infrastruktura koja
moze da zadovoljava mnogo veci obim
potreba nego sto je mogla dok su i uprav-
ljanje infrastrukturom i prevoz bili predmet
monopola jednog subjekta.

Opadanje Zeleznickog saobracaja dovodi do
toga da se Zeleznicki ¢vor pretvara samo u
prepreku. Kao i za svaku infrastrukturu i za
zeleznicu je najbolje da se stalno koristi. Za-
konska moguc¢nost da se zeleznica smatra
javnom infrastrukturom dostupnom svakom
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villamoshoz hasonlé sinbuszok végzik az utas-
szallitast, a tervezett épitkezés meglehetésen
atgondolatlannak tlinik. A varos teriiletén azon-
ban nincs mas lehetdség a villamos 0jbdli beve-
zetésére, a XIX. szazad végén kialakult utcaha-
l16zat ugyanis a jelenlegi aut6forgalom mellett
szlik a villamosvonalak 976-ig 1étez6 kozleke-
dési halozatanak ujboli kiépitéséhez és 1) vona-
lak bevezetéséhez.

A vasutat illetden a Teriiletfejlesztési Terv azt a
megallapitast is tartalmazza, hogy ,,a szabadkai
vasuti csomopont a vasut fejlesztésének alapve-
t0 eleme, ezért megtartja atmend jellegét min-
den vonalon., és széleskorii modernizaciot lat
eld. A Szerbiai Vasutak Kozvallalat sem tervez
valtozasokat a vasuthalozatban, csak altalanos
modernizaciét lat el6. Roviden vazolva, a sza-
badkai vasuti csomopont még hosszu évtizede-
kig a helyén marad, esetleg nagyobb vasuti
haladasi sebességeket lehetdveé tévo korszert-
sités mellett. A vasuti forgalom intenzitdsanak
lényeges novekedése sem valoszinii a jovOben:
A Szerbiai Vasutak nagyobb allami timogatas
hianyaban nem tudja megoldani a sinen kozle-
ked6 jarmiivek nagymértékli hianyat, az allam-
nak pedig vasuti befektetésekre fordithato for-
rasai nincsenek.

A Szerb Koztarsasag vasuti torvénye (SzK
Hivatalos k6zlonye /8/05) kiilonvalasztja az
infrastruktura-kezelési és a szallitasi feladat-
koroket. Az infrastruktura-kezelés tovabbra is
kozérdeki tevékenység, vagyis allami tulajdon-
ban marad, mig a szallitast barmely megfeleld
licenccel rendelkezd szallito (vallalat, vallalko-
z6 vagy mas jogi személy) végezheti. A torvény
rendelkezései lehetdséget adnak arra, hogy a
vasuti infrastruktirat a sokkal szélesebb korti
szlikségletek kielégitésének eszkdzeként lehes-
sen kezelni, mint azt a szallitas és infrastruktua-
ra-kezelés egyesitett monopoliuma lehetévé
tette.

A vasuti kozlekedés csokkenése oda vezet, hogy
a vasut érinthetetlensége mar nem indokolhato
kozérdekliségével, a vasuti infrastruktira mar
szinte kizarélag térbeli akadalyt jelent csupan
ugy, mint minden hasznalatbdl kiesd infrastruk-
turalis objektum. A vastt minden érdekelt fél
szamara hozzaférhetdvé tétele a torvény altal
lehetdve teszi, hogy az alulhasznalt, a varos
kozéppontjaban 1évé vasuti csomodpontot és a




zainteresovanom subjektu otvara moguénost
da se slabo iskoriséen Zeleznicki ¢vor u cent-
ru grada i jednako slabo iskoris¢ene pruge
posmatraju kao neiskorisc¢eni lokalni kapa-
citeti, Sto otvara mogucnost koris¢enja ovih
kapaciteta za obavljanje javnog gradskog
prevoza postojecom Zeleznickom mrezom.

4.2.2 Javni gradski prevoz zelezni¢om u
Subotici

Posto su pruge Zelezni¢kog ¢vora Subotic¢a u
relativno dobrom stanju, slabo iskoris¢ene i
povezuju Suboti¢u sa Palicem, odnosno pok-
rivaju prostor koji je nekada pokrivao tram-
vaj, logi¢no je razmotriti ideju da se postojeca
zelezni¢ka mreZza iskoristi kao osnov za
obavljanje gradskog prevoza i dopuna,
odnosno prosirenje postojece mreZe javnog
prevoza.

To na prvom mestu vazi za pruge na pravcéu
istok-zapad, odnosno za pruge prema Som-
boru i Pali¢u, koje su najstarije trase pruga u
gradu i oko kojih su na teritoriji grada konti-
nuirano smestene gusto naseljene gradske
¢etvrti, ukljucujuci i éentar grada. Ove pruge,
za]edno sa zelezni¢kim ¢vorom, pokrivaju
vise od polovine administrativnih gradskih
¢etvrti (od 19 mesnih zajednica, ove dve pru-
ge sa ¢vorom razgranicavaju 11), to znadi da
direktno tangiraju vise od polovine
stanovnika grada.

U mrezu javnog gradskog prevoza treba da
bude ukljuéen i pruzni pravac do zeleznicke
stanice Pali¢, ¢ime se dobija linija Zeleznickog
gradskog prevoza od Bajskog puta do Zelez-
nicke stanice Pali¢. Duzina pruga na relaciji
Bajski put-Zel. stani¢a Suboti¢a-Zel. stani¢a
Pali¢ koje bi sluZile za javni gradski prevoz
iznosi 13 km.

ProduZenje ove linije za 11,5 km na zapad i
8,5 km na istok ukljudilo bi u gradski prevoz
jos cetiri naselja (Ljutovo, Tavankut, Hajdu-
kovo i Bac¢ki Vinogradi), sa oko 10.000 sta-
novnika, ¢ime bi bilo obuhvacéeno vise od
polovine ukupnog stanovnistva administra-
tivnog podrudja grada Suboti¢e. Ukupna
duzina produzene linije je 33 km.
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varos szovetét szegmentalo vasuti sineket nem
kihasznalt helyi kapacitasokként vegyék figye-
lembe. Ezéltal lehetdség nyilik a meglévd vas-
uthalozat bekapcsolasara a helyi (tomeg)koz-
lekedés rendszerébe.

4.2.2. Vasiti (tomeg)kozlekedés Szabadkan

Mivel a szabadkai vasuthaldzat viszonylag jo
allapotban van, alulhasznalt és 6sszekoti Sza-
badkat Paliccsal, vagyis a valamikori villamos
feladatat is ellathatja, ésszertinek tlinik az a fel-
vetés, hogy a varos, illetve a kdzség tertiletén
1évo vasuthaldzatot be kellene kapcsolni a helyi
tomegkozlekedés rendszerébe, a meglévo
tomegkdozlekedési halozat kiegészitéseként és
kibdvitéseként.

Erre elsdsorban a kelet-nyugat irdnyt lefedo
Palics és Zombor felé vezetd vasutak alkal-
masak, a varos legrégebbi vasti iranyai, me-
lyek mentén a varos teriiletén végig siirtin bela-
kott varosrészek helyezkednek el, a varos
kozpontjat is beleértve. Ez a két vasuti irdny, a
vasuti csomoponttal egyiitt a varos kozigazga-
tasi egységeinek tobb mint a felét érintik (/9
egységbdl Yzet), vagyis a lakdssag aranyds
részének érdekeit szélgalnak.

A vasutvonal végpdntja nem a Palicsi-td, hanem
Palics telepiilés vasutalldomasa lenne, ami altal a
helyi vasut a Bajai uttol a palicsi vasttallémasig
kozlekedne, /3 km hosszlisagban a véros koz-
pontjaban fekvd vasuti palyaudvar érintésével.
A Bajai ut—Vasuti palyaudvar—Palics allomas
relacion a varosi kozlekedésben hasznalhatd
vasuti palya hossza V3 km.

A vonal esetleg meghdsszabithaté 11,5 km-rel
nytigat felé¢ Ljitévo és Tavankut telepiilésekig,
valamint 8,5 km-rel kelet fel¢ Hajdujaras és
Bacssz6106s teleptilésekig, négy varoskornyeki
teleptilés mintegy '4).000 lakosa szdmara is
lehetdvé téve a kozlekedést. Ezzel a hosszab-
bitassal Szabadka kozség dsszlakossaganak
mintegy felét érinthetné a helyi vasttvonal.

A meghdsszabbitdtt vonal hdssza 33 km lenne.

A Bajai ut—szabadkai vasuti palyatidvar—Palics
vasutallémas helyi vastti jarat megallohelyei az
utcakkal valo keresztezodéseknél lennének, a




Stajalista zeleznickog gradskog prevoza u
Suboti¢i linijom Bajski put-Zeleznic¢ka stanica
Suboti¢a-Zeleznicka stanica Pali¢ treba da bu-
du sva ukrstanja pruga sa ulicama. Model za
stajalista je Zeleznicko stajaliSte na pruzi za
Pali¢ kod Javnih skladista, na pruznom prela-
zu u uli¢i Porda Natosevica. Broj pruznih
prelaza na ovako definisanoj liniji je 8 na
teritoriji grada i 2 od grada do Palica, ¢emu
treba dodati i Zeleznicke stanic¢e Subotica
predgrade, Subotica i Pali¢, sto ¢ini ukupno
13 stajalista gradskog prevoza. Od ovih 13
stajalista, 5 su izgradena i opremljena (tri
zeleznicke stanice i dva stajalista).

Gradevinski radovi za funkéionisanje ove
linije obuhvataju izgradnju stajalista pri pre-
ostalih 7 pruznih prelaza i 1 stepeniste (sa na-
sipa kod podvoznjaka u Balkanskoj uli¢i). Sto
se tice duze linije, ona bi imala jos 6 stajalista,
od kojih su 5 postojece Zeleznicke stanice.

Za funkdionisanje zelezni¢kog gradskog
prevoza bilo bi potrebno da grad prethodno
odredi prevoznika i ugovorom reguli$e odno-
se sa , Zeleznicama Srbije” kao upravljacem
javne Zeleznicke infrastrukture. Isti ugovor bi
regulisao vrstu Sinskih vozila i broj polazaka.

Saobracaj je moguce organizovati ve¢ sa dva
vozila, koja bi kretala sa krajnjih stanica u
suprotnom pravéu najmanje na sat vremena,
sa kapacitetom vuénog 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 proseénu brzinu od
25 km/h, trajao bi oko 30 minuta. Stajanja na

Palicsi vasuton a Kozraktaraknal, a Porde
Natosevi¢ utcaban levo vasuti atjar6 és megal-
16hely mintajara. A vonalon 8 1j megallo lenne a
varos terliletén, 2 a varoson kiviil, amihez még a
meglevd Szabadka-kiilvaros megallot, valamint
a szabadkai vastti palyaudvart és a palicsi vastt-
allomast is hozzaadva 0sszesen /3 megallohely
rajzolodik ki a vonalon. Az eldlatott megallohe-
lyek koziil 5 mar kiépitett és felszerelt (palya-
udvar, vasutallomas, vasuti megallok).

A helyi vasutvonal ilyen kialakitasanak munka-
latai csupana a fennmarad6 7 megallohely kiala-
kitasara és a Balkani utcai toltésrol levezeto, az
utasok megallohelyre valo fel- és lejutasat bizto-
sitd 1épcso épitését igényelnék a rovidebb vonal
esetében, amelyhez a hdsszabb vénal esetében
még 6 megallohely kiépitése sziikséges.

A helyi vasuti férgalém mukodtetéséhez a helyi
onkdrmanyzatnak ki kellene jelolnie a szallitot
és tisztazni kellene ennek jogviszOnyat a Szer-
biai Vasiitak Kozvallalattal, amely a vasuti infra-
striiktura kezeldje. Szerzodésben kellene lefek-
tetni a sinen kozleked6 jarmiivek fajtait, szdmat
¢s a jaratsiiriséget.

A forgalmat mar két, 20-30 férdhely kapacitasu
jarmiivel is be lehetne inditani. Ezek a végal-
lomasokrol egyidében indulnanak. A jarmiivek
haladasi sebessége alacsony is lehet, tekintettel a
megallohelyek kozotti kis tavra. A révidebb (V3
km) vonalat a 25 km/h haladési sebességili jarmii
kb. 30 perc alatt tenné meg. A megallohelyeken
valo tartdzkodas maximum 60 percre hosszab-
bithatnd a menetiddt. A két egymadssal szemben
kozlekedd jarmu kitérése a vonal kdzépsd

Broj stanovnika mesnih zajednica grada Subotice tangiranih predlozenom linijom Bajski put-Zelezni¢ka stanica Pali¢

A javasolt Bajai ut—Vasutallomas—Palics helyi vasutvonal altal érintett helyi kozosségek lakosainak szama
(Prema popisu stanovnistva 2002. godine)/(A 2002-es népszamldlds alapjdn)

Bajnat 2825  Bajnat
Centar] 3270  Kozpont |
Centar III 4285  Kozpént 111
Dudova $uma 11691 Sétaerdo
Gat 4064 Gat
Kertvaros 7374 Kertvaros
Novigrad 2948  Ujvarés
Novoselo 9031 Ujfalii
Pescara 5898 PeScara
Zelezni¢ko naselje 5495 Vasiitastelep
Zorka 3859 Zb6rka
Pali¢ 7745 Palics
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stajalistima treba da traju toliko da vozilo
ukupnu liniju prede za manje od 60 minuta.
MimoilaZenje ova dva vozila je moguce na
zelezni¢kom stajalistu u uli¢i Porda Natose-
vica, §to je priblizna sredina linije, ili na
zelezni¢koj stani¢i Subotic¢a. Time bi se
obezbedili polas¢i na svaki sat sa oba kraja
linije.

Sto se tice duze varijante (33 km), voznja u
gradu bi trebala da bude nesto brza,

30 km/h, dok bi voznja izmedu naseljenih
mesta zahtevala proseénu brzinu od

40 km/h. I u produZenoj varijanti vozila bi
trebala da putovanje sa jednog na drugi kraj
linije obave za 60 minuta, $to bi obezbedilo
polaske na svaki sat sa krajnjih stanica. Vozi-
la bi se mimoilazila na zeleznic¢koj stanici
Subotica, sto je priblizna sredina duZe linije.

Da bi zeleznicki gradski prevoz imao
povoljan prijem, Sinska vozila koja bi koristio
treba da budu prepoznatljiva, a ¢ena prevoza
popularna, uz jak lokalni marketing koji bi
obuhvatio $to vedi broj stanovnika grada.
Znacajno povecanje privlacnosti zeleznickog
gradskog prevoza bilo bi moguce ako bi nje-
gova vozila imala mogucénost prevoza bicika-
la, naroéito u sluéaju duze varijante.

Mapa 'AD. - Predlog linije gradske Zeleznice
(puna karta sa unutrasnje strane korica)
0. térkép - A varosi vasutvonal javaslata
(a részletes térkép a borito belsé oldalan)

szakaszan a Porde NatoSevi¢ utcai megallohe-
lyen és a vasuti csomopont teriiletén lehetséges.
Ilyen mddon a vonal mindkét végallomasarol
oranként indulhatnanak a jarmiivek.

A hésszabb (33 km) vénal nagydbb haladasi
sebességet feltételezne, amely lakoétt teriileten
30 km/h, azdn kiviil pedig 40 km/h lehetne. A
megallasokkal egyiitt a menetid6 ebben az eset-
ben is 60 perc lehetne, vagyis mindkét végallo-
masrol oranként indulhatnanak a jarmiivek. Az
egymassal szembe kozlekedd jarmiivek kitéré-
se a vonal kozépso szakaszan, a vasuti
csomoponton torténhetne meg.

A helyi vasuti kozlekedés nagy6bb elfogadott-
saga érdekében a jarmiiveknek jellegzetes,
felismerheto formaval kellene rendelkezniiik, a
jegyek arat a pénztarcat kimélo szinten kellene
meghatarozni. A helyi vasut bevezetését az itt
€16 lakossaghoz sz616 intenziv reklamkam-
pannyal kellene elokésziteni. A helyi vasut
vonzerejét feltehetdleg jelentdsen novelné, ha
jarmuveiben kerékparokat is lehetne szallitani.




4.3 Biciklisti¢ki saobracaj

4.3.1 Potrebe biciklistickog saobracaja
u Subotici

Razvijen bic¢iklisti¢ki saobracaj u Subotic¢i do
sada nije dobio podrsku grada kakva mu je
potrebna. Bic¢iklisticke staze izgradene uz
glavne saobracajnice zapravo su podrska
motornom saobracaju, jer su uslovi za voz-
nju bi¢ikla jednako neprijatni kao da nema
staza, za razliku od voZnje motornih vozila,
kojima ove staze donose olakSane uslove.
Okupacija staza parkiranim automobilima
vrlo ¢esto eliminiSe i jedinu prednost biciklis-
tickih staza, bezbednost za bicikliste, jer zbog
parkiranih automobila biciklistima kao jedi-
no resenje ostaje da se vrate sa zauzete staze
na put.

Prava podrska biciklistickom saobracaju je
izgradnja mreZe staza odvojene od motornog
saobracaja. Gradovi u razvijenim zemljama
uveliko grade ovakve mreze za rekreativne
svrhe svih tipova nemotornih vozila (bi¢ikli,
roleri, skejtbordi i drugo), ali i za svrhe lokal-
nog prevoza. To je deo politike stvaranja mo-
gucnosti za rekreaciju, podsti¢anja nemotori-
zovanih vidova saobracaja i destimulisanja
kori$¢enja automobila, koja je popularna,
izmedu ostalog, i zato $to je izgradnja bicik-
listickih staza jednostavna: one ne zahtevaju
veliki prostor, lake su i jeftine za trasiranje;
posto im nije potrebna ojacana podloga, nji-
hovi troskovi izgradnje su niski, jer se anga-
zuje malo mehanizacije i koristi malo grade-
vinskog materijala. Efekti izgradnje ovih
staza su uvek pozitivni i sigurno donose
vazne politicke i izborne poene. Ekoloski i
zdravstveni efekti nisu poznati, ali ako su
staze potpuno odvojene od izvora zagade-
nja, logi¢no je pretpostaviti da su pozitivni.

Interesantno je da izgradnja ovako jeftinih
objekata koji donose sigurnu politicku korist
nije Sire prisutna u manje razvijenim zemlja-
ma, u kojima su i budZeti lokalnih vlasti
mali, posebno ako su uslovi za voznju bicikla
dobri ili ¢ak 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 drust-
venom konsenzusu vrednosti, koji u tim
manje razvijenim sredinama jo$ ne priznaje
ekoloske vrednosti kao statusno obelezje.

4.3 Kerékparos kozlekedés

4.3.1. A kerékparos kozlekedés sziikségletei
Szabadkan

A sz€leskoriien elterjedt kerékparos kozlekedés
Szabadkan még mindig nem élvezi az dnkor-
manyzat megfelelé mértékii timogatasat. A for-
galmas foutak mellett épiilt kerékparutak valoja-
ban a motoros kozlekedés megkonnyitését szol-
galjak, mig a kerékparozas feltételeit csak biz-
tonsagi szempontbol javitjak, de a kerékparutak
varatlan megszakadasa miatt azt sem teljesen. A
kerékparutakon vald parkolés gyakran csokkenti
az uttestre visszakényszeriild kerékparosok
biztonsagat.

A kerékparos kozlekedés valodi timogatasa a
gépjarmiiforgalomtol elvalasztott kerékparat-
halozat létrehozasdban nyilvaniilna meg. A fej-
lett 6rszagdk vardsaiban a helyi nem motords
kozlekedés (kerékpar, gorkdresdlya, gordeszka,
stb.) halozatainak kialakitdsa nagymértékben
elterjedt. Ezek célja az egészségesebb életmod
¢s az atitok hasznalatanak csokkentése, emellet
pedig nagy népszeriiségnek orvendd intézkedés,
amelynek hely-, anyag- és tokeigénye igen kicsi.
A nem motoros halozatok kialakitdsanak hatésa
minden esetben pozitiv, fontos politikai pontokat
jelent 1étrehozdjuknak. Az intézkedés kornyezeti
¢s egészségiigyi hatasairdl még nem allnak ren-
delkezésre kvantifikalt adatok, azonban feltehetd
hogy a szennyezés csokkenése pozitiv hatasu e
szempontokbol is.

Erdekes, hogy az ilyen kis befektetést igényld,
biztos politikai pontokat hozé intézkedést épp a
kis lokalis koltségvetésekkel rendelkezd fejlédd
orszagokban nem alkalmazzak, ahol egyébként
megvannak a kerékparozas természeti feltételei.
Egy ilyen, olcso és népszerii intézkedés kivite-
lezése épp a szerény koltségvetésli onkormany-
zatok szamara lehetne vonzo, az ilyen iranyu
befektetések hidnyanak oka ismét a tarsadalmi
értékkonszenzusban kereshetd, mivel a kevésbé
fejlett tarsadalmakban a kornyezeti értékek még
nem birnak statuszértékkel.

Szabadka véarosrendezési tervei a kerékparfor-
galom egyetlen tamogatasi lehetdségét a kerék-
parutak kiépitésében latjak a forgalmas utak
mentén. A sziikséglet meglétét ez a latdsmod is
akceptalja, de érthetetlen moédon nem teszi meg
a kovetkezd 1épést, nem vallalja fel a kerékparos
kozlekedés feltételeinek és ezzel tarsadalmi




Generalni urbanisti¢ki planovi Subotice kao
jedinu meru podrske biciklistima predvidaju
izgradnju biciklistickih staza duz glavnih
ulica. Iako to jeste odredena vrsta odgovora
na potrebe, ostaje neobjasnjivo zasto se ne ide
korak dalje i podrzi podsti¢ajni odnos prema
upotrebi bic¢ikla, narocito ako je to jeftino i
znadi pracenje modernih trendova. Aktuelni
Prostorni plan, Generalni urbanistic¢ki plan,
Strategija ekonomskog razvoja i drugi planski
dokumenti Subotice skladno sadrze ¢ilj u vezi
saobracaja u gradu po kojem , kvalitet Zivlje-
nja postavlja kao imperativ organizovanu i
ekoloski uredenu mobilnost i komunikacije
stanovnika i afirmisanje razvoja saobracaja za
nemotorizovana kretanja”’, ali u visegodignjoj
(visedecenijskoj) praksi realizacije ovih ¢iljeva
jos nije postignuto da uslovi za voznju bicikla
budu prijatni i privlaéni.

U Prostornom planu opstine 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
podsti¢anja turizma i povezivanja sa grado-
vima u Madarskoj preko grani¢nih prelaza
Kelebija i Horgos ili preko alternativnog no-
vog grani¢nog prelaza Backi Vinogradi'.
Osim toga, grad Subotica je predstavio
projekat izgradnje Panonske staze mira, koja
bi trebala da poveZe banju Pali¢ sa banjom
Kanjizom i sa gradom Segedinom. U prvom
slucaju, izgradena staza za Kelebiju vodi
gotovo do grani¢nog prelaza, ali uz
magistralni put pre-opterecen teretnim i
putnic¢kim, tranzitnim i lokalnim
saobracajem, iako postoji mogué-nost da se
biciklisticka staza trasira kroz ili uz
Kelebijsku $umu, a da prema ¢entru grada
ide mnogo manje optere¢enim uli¢ama. Sto se
tice drugog slucaja, tu postoji bic¢iklisticka
staza do Pali¢a, uz glavnu gradsku saobra-
¢ajnic¢u koja je do Pali¢a magistralni put sa
Cetiri trake. U vezi Panonske staze mira, nije
nam poznato kako je zamisljeno povezivanje
Pali¢a sa gradom (nadamo se da nije
postoje¢om stazom uz magistralni put).

percepcidjanak javitasat, fliggetlentl attol, hogy
ez a l1épés nem igényelne nagy befektetéseket és
Osszhangban lenne a glébalis trendekkel.

Szabadka Teriiletrendezési Terve, az Altalands
Varosrendezési Terve, a Gazdasagfejlesztési
Stratégidja és mas tervddkiimentlimai egybe-
hangzo allitasa szerint ,,az ¢letmindség kovetel-
ményei altal meghatarozott imperativusz a la-
kossag szervezett, kornyezetileg rendezett mobi-
litdsa és kommunikacioja, valamint a nem moto-
rizalt kozlekedési modok fejlesztésének mege-
r6sitése*”, de a tervek megvalositasanak tobb
éve, évtizede tartd gyakodrlatdban a kerékpards
kozlekedés helyzete és értékelése semmit sem
javilt.

Szabadka Teriiletrendezési Tervének (2005.) 8.
részében A kozlekedés térbeli fejlodése cim alatt
a 2011-ig megvalositando pridritasok kozott
szerepel a vardson kiviili kerékpartitak kiépité-
se, melyek célja a tlirizmisfejlesztés és Magyar-
Orszag vardsaival vald kapcsolat serkentése a
kelebiai, a horgdsi és a leendd bacsszo16si
hatdratkelén keresztiil'. A kerékparut a kelebiai
hataratkeldig ligyan létezik, de teljes hdsszaban
a helyi és atmend teher- és személyforgaldmmal
talterhelt f6ut mentén halad, annak ellenére,
hoégy lehetdség lenne a kerékpartitat a vardsbol
alacs6ny férgalmu titcakon kivezetni és a féuttol
tavol, az erd6 mellett a hataratkeldig vezetni. A
szabadkai 6nkdrmanyzat ezenkiviil bemiitatta
még a Panndn béke utja kiépitésének projektii-
mat, amely Palics fiirdot kotné 6ssze Kanizsa
fiirddvel és Szeged vardsaval. A préjektliim meg-
valdsitasarol egyeldre semmi hir. A préjektiim-
mal kapcsdlatban nem vilagds, milyen modon
kotddne a Panndn béke utja Szabadkéhdz, ha-
csak nem a szintén f6forgalmu, négysavos ut
mellett vezetdé Szabadka—Palics kerékparaton
keresztiil, amely mar régen megépiilt.

* Citat iz Prostornog plana, §to se u izmenjenom obliku
moze naci u svim planskim dékiimentima.

*Kaé ciljeve izgradnje 6vih staza {i Prostérndm planii se
navédi nista manje nego ,,infrastriiktirna pédrska pddstica-
nji stranih tilaganja @ privredd i Gisliznih delatndsti*!
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* Idézet a Teriiletrendezési Tervbél, amely kisebb valtoztata-

sokkal minden tervdokumentumban szerepel.

* A kerékpartitak épitésének indklasaként nem kevesebb,
mint ,, a kiilfoldi befektetések bevonzasanak infrastruktiralis
tamogatasa “* szerepel!




4.3.2 Trase biciklistickih staza
odvojene od motornog saobracaja

Svaki grad uz uli¢énu mrezu sadrzi najmanje
jos jednu paralelnu saobra¢ajnu mrezu. To su
reke i kanali ili Zeleznicka mreZza ili obe ove
mreze, zavisno od prostorne strukture grada.
Paralelne saobracajne mreZe po pravilu nisu
deo percepcije vecine stanovnika grada kao
mreze koje povezuju grad, ve¢ samo kao mre-
ze komunikacije Sireg prostora. Reke i kanali,
koje su do druge polovine XIX veka bile glav-
ne saobracajnice u gradovima i glavna orijen-
tacija za kretanje kroz gradove, prestale su u
percepdiji da budu osnov za orijentaciju, jer je
kolektivna paznja preneta na drumski saob-
racaj, ¢ijoj mreZi reke i kanali zapravo smeta-
ju. Zeleznicke pruge su u svesti stanovnika
prisutne kao industrijska infrastruktura
odvojena od normalnog funkéionisanja u
gradu, koja je kao takva takode smetnja
drumskoj mrezi.

U Subotici je Zeleznicka mreza, sa 26 km tra-
sa na teritoriji grada i Pali¢a, paralelna odvo-
jena saobracajna mreza. Zeleznicke pruge su
uvek bile zakonom zasti¢ene od izgradnje
drugih objekata, a ukrstanje sa putevima je
uvek svodeno na najmanji moguci broj. Sa-
dasnji Zakon o zelezniéi propisuje da se , u
zastitnom pruznom poja-  su ne mogu graditi
zgrade, postavljati postrojenja i uredaji i graditi
drugi objekti na udaljenosti manjoj od 25 m
racunajuci od ose krajnjih koloseka, osim objekata
u funkciji Zeleznickog saobracaja” (¢lan 46), kao i
da se ukrstanje pruga sa putevima van grada
vr$i svodenjem na najneophodniji broj, usme-
ravanjem dva ili viSe puteva na zajednicko
mesto ukrstanja, pri ¢emu , razmak izmedu dva
ukrstanja Zeleznicka infrastrukture i javnog puta
[van grada] ne sme biti manji od 2.000 m” (¢lan
31).

Zato se uz pruge uvek kada je moguce spon-
tano formiraju putevi, koji u Subotici, zbog
broja pruznih pravaca i duzine pruga, formi-
raju paralelnu saobracajnu mreza. Ovi putevi
mogu da budu osnova za izgradnju mreze
biciklistickih staza odvojenih od motornog
saobracaja. Izuzimajudi ulice uz zeleznicki
¢vor, gradske uli¢e duz pruga imaju odli¢ne
uslove za voznju bicikla, jer nemaju saobra-
¢ajni znacaj ili u njima nema nikakvog saob-
racaja (ako se zanemari §to su to uglavnom
neasfaltirane ulice).

4.3.2. A motoros kozlekedéstol
kiilonvalasztott kerékparutak rendszere

A varésOkban altaldban az litcahalozatén kiviil
még legalabb egy parhiizamds férgalmi halozat is
talalhato — a folyok és a csatérnak valamint a
vasuti halozat férmajaban. Ezek a parhlizamés
férgalmi halozatdk a helyi tarsadalém percepcio-
jaban nem helyi, hanem szélesebb regionalis
kémmiinikacios halokként élnek. A XIX. szazad
kozepéig fontdés kdmmiinikacioként és Orienta-
cioként szamontartott f6lyok €s csatérnak, vala-
mint az iigyanilyen fontds vasiitak, a figyelem
kozuti kozlekedésre terelodésével a tarsadalom
percepcidjaban atértékelddtek a kozati kozleke-
dés akadalyaiva. A tarsadalom percepciojaban a
vasuthalozat a varos szovetétdl szigortian elva-
lasztott ipari infrastruktaraként él, amely a kozuti
kozlekedést gatolja.

Szabadka Paliccsal szamitdtt teriiletén a vasut 26
km hosszisagl parhuzamos, a kozatitol elvalasz-
tott kozlekedési halozatot képez. A vasuthalozat
hagyomanyosan a torvény védelmét élvezi, a
vasut teriiletén mas objektumok épitése tilos, a
vasutakat a lehet6 legkevesebbszer keresztezik
kozutakkal. Az érvényben 1év6 Vasuti torvény 46.
cikkelye szerint ,, a vasuti vaganyok védoéveze-
tében tilos a szélso vagany tengelyétél mert 25
méternél kozelebb épiiletek épitése, ipari objek-
tumok telepitése, szerelékek vezetése, kivéve ha
ezek a vasuti kozlekedést szolgaljak. “, a torvény
ezenkiviil eldirja, hogy a telepiiléseken kiviil, a
vasutnak a kozutakkal val6 keresztez6déseinek a
szamat minimalisra kell csokkenteni, két vagy
tobb Ut egy atjarora vald iranyitasaval, mikozben
,,a vasuti infrastruktura és a kozutak két kereszte-
zodesi helye kozotti tav nem lehet kisebb 2.000 m-
nél “(34.cikkely).

Ezen okbol a vasuti palyak mentén 1évo védo-
savban tobbnyire burkolat nélkiili (,,nyari®) Gitak
jonnek létre minden lehetséges helyen. Szabad-
kan ezek az titak a vastutvénalak szdma és hdssza
révén egy parhuzamos kozlekedési halozatot
alkotnak. Ez a halozat képezheti az alapjat egy
motoros kozlekedéstol kiillonvalasztott kerékparut
haldzat kifejlesztésének. A vasuti palydk mentén
kiforméalodott utak, utcak kivaldoan megfelelnek a
kerékparos forgalom céljara, mivel forgalmi
jelentdségiik a motoros kozlekedés szempont-
jébol alacsony, azokon a részeken pedig, ahol
utcak nem formalddtak ki, még kedvezobb a
kerékparosoknak, 1évén hogy itt egyaltalan nincs
gépjarmiiforgalom




4.3.3 Mreza biciklistickih staza odvojenih od motornog saobracaja

Osovina mreze biciklistickih staza koncipirane uz trase Zeleznickih pruga na teritoriji grada
treba da budu pruge predlozene za liniju Zeleznickog lokalnog prevoza: pruga za Sombor,
zeleznicki ¢vor i pruga za Pali¢. MreZza nastaje kada se ovoj osovini dodaju pravéi pruge za
Budimpestu, bivSe pruge za Baju i pruge za Sentu, uz mogucnost da se doda i deo bivse pruge
za Crvenku. Samo pruga za Beograd nije atraktivna da se uz nju izgradi biciklisticka staza na
teritoriji grada, jer prolazi neposredno kroz aktivnu gradsku deponiju, nakon ¢ega napusta
teritoriju grada.

( Mrezu biciklistickih staza duz Zelezni¢kih pruga ¢inile bi sledeée deonice: )

@ Pruzni prelaz na Bajskom putu - Pruzni prelaz u uli¢i Edvina Zdovca;

@ Pruzni prelaz u uli¢i Josipa Kolumba - Pruzni prelaz u uli¢i Edvina Zdov¢a;

@ Pruzni prelaz u uli¢i Edvina Zdovéa - Pruzni prelaz u Kosovskoj uli¢i;
@Prolaz iz Celjske uli¢e - Pruzni prelaz u Kosovskoj uli¢i;

@ Pruzni prelaz u Kosovskoj ulié¢i - Losinjska ulica;

@Loéinjska uli¢a - Javna skladista i dalje do Setalista ispred Velike Sume na Palicu;

@ Losinjska uli¢a - Pruzni prelaz na Sen¢anskom putu i dalje do Setalista ispred Velike Sume na
Palic¢u;

Podvoznjak na Beogradskom putu - Uli¢a Petra Horvackog;

@ KruZna staza obalama Palickog jezera.

4.3.3. A motoros kozlekedéstol Kiilonvalasztott kerékparutak halozata

A vasuti palyak mellett vezetd kerékparutak halozatanak gerincét a helyi vasuti kozlekedés
hasznositasra javasolt, Zombor ¢és Palics fel¢ vezetd vasuti palyak és az ezeket 6sszekotd vasuti
csomopont. A halozatot az errdl a gerincrdl ledgazo kerékparutak képeznék a pesti-, a volt bajai- €s
a zentai vasutak mellett. A halozatba esetleg a volt cservenkai vasut is bekapcsolhato lenne. Az
egyetlen ilyen szempontbdl érdektelen vastti palya a belgradi vasut, amely a varosi szeméttelepen
flit keresztiil, itana pedig elhagyja a vards teriiletét

A kovetkez6 szakaszok alkotndk a vasut menti kerékparat halozatot:

,,,,,,,,,,,
,,,,,,,,,,,
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@ L68inj titca — Kozraktarak és tovabb a palicsi parkig;

@ L6Sinj litca — Zentai Uti vasuti atjard €s tévabb a palicsi parkig;
Belgradi uti altiljard — Petar Horvacki ttca;

@ A Palicsi-t6 partjat koriilvevo kerékparut.

)
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Deonica 1.

Pruzni prelaz na Bajskom putu - Pruzni prelaz u ul. Edvina Zdovéa

Deonica 1, duzine 1,6 km, prati prugu za Sombor od mesta gde napusta grad do mesta gde se
ukrsta sa deoni¢om 2. Ova deonica uz izgradnju biciklisticke staze zahteva i radove na kréenju
staze, jer je dobrim delom zagradena bastama i nepristupacna ili uz nju nema letnjeg puta.
Deonicu 1 bi trebalo postaviti sa severne strane pruge (desna u pravcu izlaska iz grada), posto
se ona direktno nastavlja na deonic¢u 3 koja bi ifla sa te strane pruge. Duz deonice 1 su gusto
naseljene gradske ¢etvrti, pa bi ona u punom smislu sluzila za lokalni prevoz. Osim toga, to je
deo ,severnog zida” koji je nastao oko grada u periodu izgradnje pruga, tako da bi
intenzivnije kretanje duz ove pruge omogucila da ,,zid” u percepciji postepeno poc¢ne da se
razgraduje.

1. Szakasz

Bajai uti vasuti atjaré — Edvin Zdovc utcai vasuti atjaré

A szakasz 1,6 km hdsszan koveti a Zombori vasutat a varosteriilet elhagyasanak helyétdl a 2.
szakasszal valo talalkozasanak helyéig. A kerékparat burkolasan kiviil a szakasz rendezése a sok
helyen jogtalanul kertekkel és segédépiiletekkel elfoglalt véddsav szabadda tételét is megkdvetelné,
mivel helyenként a jogtalan épitkezések egészen a vasuti toltésig haladtak. Ezen a szakaszon a
kerékparut a vagany északi oldalardl haladhatna, igy kozvetleniil a 3. szakaszban folytatddna. Az Y4
szakasz mentén strlin lakott varosrész helyezkedik el, igy ez a kerékpartt nagyban segitené a helyi
kozlekedést. Ez a tarsadalom térpercepcidjaban allo ,,északi fal” része, a mozgas-aramlés erdsitése
ezen a részen hozzajarulna a ,.fal* fokozatos leépités¢hez.
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Deonica 2.

Pruzni prelaz u ul. Josipa Kolumba - Pruzni prelaz u ul.Edvina Zdovca

Deonica 2 prati bivsu prugu za Baju od ukrstanja sa ulicom Josipa Kolumba do deonice 1 u
duzini od 2,3 km. Duzina deonice 2 uz bivsu prugu za Baju je 1,2 km. Na ukrstanju sa ulicom
Edvina Zdovcéa ona se spaja sa postoje¢om biciklistickom stazom (C) koja ide prema Kelebiji.
Kada dode do postojece staze, deonica 2 se poklapa sa postoje¢om biciklistickom stazom duz
uli¢e Edvina Zdov¢a u pravéu grada i nakon 1,1 km stize do ukrstanja pruge za Sombor i spaja
se sa deoni¢om 1. Deonica 2 sa svoje juzne strane, blize gradu, ide pored dosta gusto
naseljenog dela grada, sto je ¢ini korisnom za lokalni prevoz odvojen od motornog saobracaja.
Takode, i bivsa pruga za Baju je deo ,severnog zida“, te i ovde vazi potreba da se kretanjem
duz pruge podstakne razgradnja ,zida” u percepdiji.

2. Szakasz
Josip Kolumbo utcai vasiti atjaré — Edvin Zdovc utcai vasuti atjaré

Ez a szakasz a volt bajai vasit nyomvonalat kdveti a Josip Kolumbo utcéval valo keresztezddésétol
az Y szakasszal valo talalkozasaig, 2,3 km hossziasagban. Ebbdl a bajai vasut mentén 42 km
hosszisagban huzodna a kerékparut, majd az Edvin Zdovc utcaval valod keresztezddésénél
rakapcsolddna a meglevd Kelebiara vezetd kerékparutra (C). Itt a 2. szakasz a varoskdzpont felé
fordulva a mar meglévo kerékparaton futna, majd “4%km utan elérné a zombori vasuttal valod
keresztezOdést, ahol az Y4 szakasszal talalkozna. A 2. szakasz déli oldala str(in lakott teriiletet érint,
lehetdvé téve a motoros és kerékparos kozlekedés szétvalasztasat. A volt bajai vasut is része az

o

»eszaki fal”-nak, a mozgas-aramlas erdsitése itt szintén hozzajarlilna a ,,fal* fékozatds leépitéséhez.
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Deonica 3.

Pruzni prelaz u ul. Edvina Zdov¢a - Pruzni prelaz u Kosovskoj uliéi

Deonica 3 nastaje spajanjem deonica 1 i 2, kao najbolji nacin da se zaobide veliki industrijski
kompleks ,Zorke”. Ova deonica u duZini od 2,4 km ide uz prugu za Sombor sa njene severne
strane (desne strane u pravcu izlaska iz grada), do pruznog prelaza u Kosovskoj uli¢i, gde se
ukrsta sa deoni¢om 4. Prva polovina deonice 3 zahteva da se iskr¢i osnova za stazu, jer od
pruznog prelaza u ulici Edvina Zdovca do pruznog prelaza u Grabovackoj ulici nije moguce
pratiti prugu, posto je deo trase neizgradeno zemljiste, a deo je zauzet do same pruge bastama
neplanski gradenih kuéa u Ozrenskoj ulici. Od pruznog prelaza u Grabovackoj ulici, deonica 3
ide duz sadasnje Somborske uli¢e do pruznog prelaza u Kosovskoj uli¢i. Kada dode do njega,
deonica 3 skrece levo, u pravcu prelaza pruge za Budimpestu i tu se spaja sa deoni¢om 4.
Deonica 3 omogucuje stanovnicima bliskih delova grada ne samo najbezbedniju i najudobniju,

3. Szakasz
Edvin Zdovc utcai vasiti atjaro — Koszovo utcai vasiti atjaro

Ez a szakasz az V4 és 2. szakasz egyesiilésével keletkezik, mint a Zorka Vegyimiivek telepének
legjobb megkertilési modja. A 2,4 km hosszl szakasz a zombori vasut északi oldalan (a
varoskozpontbol nézve a jobb oldalan) haladna a Koszovo utcai vasuti atjaroig, ahol a 4. szakasszal
egyesiilne. A 3. szakasz els6 felében a védosav tertiletének rendezése sziikséges, mivel az Edvin
Zdovc utcai vasuti atjar6tol a Grabovo utcai vasuti atjaroig terjedd részen egyrészt rendezetlen a
terep, masrészt az Ozren utca mentén a vasut nyomvonala hozzaférhetetlen a jogtalanul 1étrehozott
kertek és épitkezések miatt. A Grabovo utcai vasuti atjarotol a 3. szakasz a jelenlegi Zombori ut
mentén halad a Koszovo utcai vasiti atjardig, ahol a budapesti vasut felé fordul és itt csatlakozik a
4. szakaszra. A 3. szakasz lehetové teszi a teriilet lakossaganak gyors és biztonsagos bejutasat
kerékparral a kozpontba, ugyanakkor tovabb segiti a percepcidban 1étezd ,,északi fal* leépitését.
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Deonica 4.
Prolaz iz Celjske uli¢e - Pruzni prelaz u Kosovskoj uli¢i

Deonica 4 prati prugu za Budimpestu. Njena duZina je 3,1 km, a prolazi kroz gradske ¢etvrti
niske gustine stanovanja. Deonic¢a se moze postaviti sa obe strane pruge, a zavrsava se kod
deonice 5 koja ide sa isto¢ne strane zelezni¢kog ¢vora. Sa obe strane pruge i sada saobracaju
biciklisti, posto je za odredeni broj stanovnika to najkraca veza sa centrom grada. Ako bi pos-
tojala, deonica 4 bi sigurno privukla znacajan broj korisnika koji sada koriste preopterecen i
veoma nebezbedan pravac A.Carnojevi¢a-Grabovacka-Proleterskih brigada. Deoni¢a 4 omo-
gucuje odredeno povezivanje sada grubo razdvojenih delova grada sa isto¢ne i zapadne stra-
ne pruge za Budimpestu, za Sta bi bilo potrebno urediti tri pruzna prelaza za bicikliste
(gledano od ¢entra grada, u produZzetku uli¢a 51. Divizije, Sutjeska i Celjska). Tako bi se
posebno pomoglo da se perceptivno povezu susedne cetvrti severnog pojasa grada.

4. Szakasz
Celje utcai — Koszovo utcai vasuti atjaro

Ez a szakasz a Budapestre vezetd vasuti irdnyt koveti 3,%km hosszsagban, ritkdbban belakott
terlileten haladva. A vasuti palya mindkét oldalan htizodhatnanak kerékparutak, mivel a kerékpa-
rosok mar hasznaljak mindkét oldalt. A 4. szakasz mindkét kerékparatja az 5. szakasz kezdeténél
attérne a vasut keleti oldalara. Ezen az utvonalon érhetd el mar most is a leggyorsabban a varos
kozpontja a varos nagy kiterjedésii északi részérdl, ezért a szakasz rendezése valoszinilileg szamos
tovabbi kerékparoz6t vonzana. Ez a szakasz lehetdvé tenné tovabba a vasut altal jelenleg élesen
szamara hasznalhat6 vasuti atjaro rendezése sziikséges (a kozpont feldl haladva az 5% hadosztaly
utca, a Sutjeska utca és a Celje utca folytatasaban). Ezaltal a tarsadalmi percepcioban és
mozgéspalydkban megnyilvanul6 éles szegmentacié enyhitése kezdédhetne meg.




Deonica 5.
Pruzni prelaz u Kosovskoj ulié¢i - Losinjska uliéa

Deonica 5 dugacka je 2,7 km i prati Zeleznicki ¢vor sa isto¢ne strane do odvajanja deonica 617
za Pali¢. Ovo je najvaznija deonica za biciklisticki saobracaj u centru grada. Sa zapadne strane
¢vora postoje biciklisticke staze duz saobracajnica (G., E.), a deoni¢a 5 omoguje da biciklisti
najudobnije zaobidu centar. U prvom delu, deonica 5 bi i8la neposredno uz prugu, iza basti u
ulici Jovana Mikica, gde danas postoji pesacka staza. Zatim prolazi ispod nadvoznjaka (Maj-
Sanskog mosta) i izlazi na ulicu Jovana Mikica, ali se ne spaja sa postoje¢om stazom (B.), koja se
krece samo jednom stranom ulice , nego duZ ulice Jovana Mikica ide drugom stranom (strana
ulice duz zeleznickog ¢vora). Deonica 5 potom preseca postojecu biciklisticku stazu za Pali¢
(A.) i prelazi najprometniju gradsku saobracajnicu. Dalje deonica 5 ide ivicom teretne Zeleznic-
ke stanice, do izlaza sa teretne stanice ispred podvoznjaka u Balkanskoj ulici. Na ovom delu
zeleznicki ¢vor ima 30 koloseka i obuhvata ranzirnu i teretnu stanicu u $irini od 200 m. Pome-
ranje ograde Zeleznickog ¢vora za par metara prema unutra bi oslobodilo prostor za biciklis-
ti¢ku stazu, odnosno deonic¢u 5, koja bi zaobilazila saobracajno opasno mesto na Trgu Jevrejs-
kih zrtava. Deonica 5 potom prolazi ispod podvoznjaka u Balkanskoj uli¢i i neizgradenom stra-
nom Balkanske uli¢e do Lo$injske uli¢e gde se zavrSava. Deonic¢a 5 omogucuje vezu mreZe bici-
Kklisti¢kih staza i zaobilaZenje ¢entra grada kada on nije ¢ilj kretanja. Ona olaksava perceptivno
sagledavanje zelezni¢kog ¢vora i njegovo bolje ukljucivanje u percepciju prostorne strukture
grada.

5. Szakasz
Koszové utcai vasiti atjaré — LoSinj utca

Ez a szakasz 2,7 km hosszan huzodik a vasuti csomopont keleti oldalan, a 6. és a 7.szakaszok lea-
gazasaig. Ez a szakasz fontos a varoskdzpont kerékparforgalma szempontjabol, mivel lehet6vé teszi,
hogy a kerékparosok kényelmesen elkeriiljék a varos magjat, mig a kozpont a kerékpards kozleke-
dése a csdémopdnt nyligati 6ldalan mar meglevd kerékparutakon (G,E) folyna. A szakasz a vasuti pa-
lya mellett haladna, a Jovan Miki¢ 1ti kertek aljan, majd a Majsai hid alatt athaladva kijutna a Jovan
Miki¢ utra, de nem kapcsolddna a meglévo kerékparathoz, amely az ut ellentétes oldalan vezet, ha-
nem a vasuti csomoponthoz kozelebbi oldalon haladna, majd keresztezddne a Palicsra vezetd mar
1étez6 kerékparuttal (A) €s atkelne a varos legforgalmasabb tjan, majd a. Ezutan a teherpalyaudvar
keleti peremén haladna annak kijarataig a Balkan utcaban. A vastti csomdpont ezen a részen 30 va-
ganybol és a kisérdépiiletekbdl all, mintegy 200 m szélességben. Tekintettel erre a kiterjedésre a te-
herpalyaudvar keritésének néhany méterrel beljebb mozditasa felszabaditana az 5. szakasz kerékpar-
utjahoz sziikséges helyet. Az 5. szakasz igy lehetdvé tenné a Zsido6 aldozatok terére vezetd veszélyes
kanyarok és ke-resztezodések elkeriilését. Az 5. szakasz a Balkén utcai aluljaron jutna at a vasut alatt
¢€s az utca nem beépitett oldalan haladna a LoSinj utcaig. Az 5. szakasz lehetdvé teszi a tobbi szakasz
egymas kozotti, kozpontot elkeriild kapcsolatat és segiti a vastti csomopont feldolgozasat és térper-
cepcidba valé bekapcsolasat.
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Deomnica 6.

Losinjska uli¢a - Javna skladista i dalje do Setalista ispred Velike Sume na Pali¢u

Deonica 6 dugacka je 5,6 km. Poc¢inje na raskrsnici LoSinjske i Balkanske uli¢e i ide juznom
stranom Losinjske uli¢e (desnom stranom u pravcéu Javnih skladista). Na kraju Lo$injske ulice,
gde su smestena Javna skladista, deonica 6 ide postojec¢im letnjim putem oko Javih skladista i
kada ih zaobide nastavlja duz pruge za Pali¢. Pred naseljem Pali¢, deonica 6 se razdvaja od
pruge, bududi da je pruga na tom mestu na izdignutom nasipu i zagradena bastama i Zoo-
loskim vrtom. Na tom mestu bi deonica 6 iSla desno, u pravcu jezera i izlazila na Setaliste
ispred Velike Sume na Pali¢u. Ova deoni¢a omogucuje daleko prijatnije kretanje biciklom u
pravcu Pali¢a od postojece staze duz magistralnog puta i to je prva rekreativna staza u mrezi
biciklistickih staza.

6. Szakasz
Losinj utca — Kozraktarak és tovabb a palicsi parkig

A szakasz hdssza 5,6 km, a LoSinj és Balkan utcak keresztezddésétdl indulva a LoSinj utca déli
oldalan halad (jobb oldal a Kozraktarak felé haladva). A LoSinj utca végén, a Kozraktarakat délrol
megkeriild folditon haladna tovabb és igy jutna el ismét a vasuti palyahoz. Palics telepiilés elott a
kerékparut elhagyna a vasutat, mivel itt a sinek magasitott toltésen futnak a kertek és az Allatkert
kozotti sziik helyen. A kerékparut a té felé fordulna, €s a palicsi park el6tti sétanyra jutna ki. Ez a
szakasz sokkal kellemesebb koriilményeket biztositana a kerékparosok szamdara a meglevd, a féut
mentén futd kerékparutnal. Ez lenne az elsd inkabb rekreativ, mint kdzlekedési jellegli szakasz a
kerékparutak halozataban.
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Deonica 7.

Losinjska uliéa - Pruzni prelaz na Sencanskom putu i dalje do Setalista ispred Velike sume
na Pali¢u

Ova deonica je dugacka 11,8 km. Krece od deonice 5 duz isto¢ne strane pruge za Sentu (leva
strana u pravcu izlaska iz grada) do Sen¢anskog puta, gde pruga napusta teritoriju grada. Pos-
to bi ila sa isto¢ne strane pruge, deonica 7 ne bi prelazila Sencanski put, ve¢ bi nastavila duz
puta koji vezuje Subotic¢u sa auto-putem prema Beogradu, sve do odvajanja lokalnog puta za
Pali¢. Od skretanja za Pali¢, deonica 7 bi pratila postojeci lokalni put do Setalista ispred Velike
Sume na Pali¢u. Na delu ove deonice od oko 0,5 km duz precistaca otpadnih voda, bilo bi
potrebno prosiriti nasip puta, kako bi se stvorio prostor za biciklisticku stazu. Deonica 7 sluzi
bezbednom lokalnom prevozu za stanovnike brojnih salasa smestenih uz postoje¢u saobracaj-
nicu prema auto-putu i nakon $to se odvoji od nje (Aleksandrovi salasi). Na ovoj saobracajnici
se vrlo ¢esto mogu sresti biciklisti, iako ona opsluzuje motorni saobracaj najvece nosivosti i
najvecih brzina, te je biciklisticka staza na ovom delu izuzetno potrebna. Ova deonica bi imala
i rekreativne funkcije, mada, zbog intenzivnog motornog saobracaja, ne bi bila previse
privlacna.

7. Szakasz

rrrrrrr

A szakasz hossza 448 km. Az 5. szakasz végétdl a zentai vasut keleti oldalan halad (a varosbol
kifelé¢ nézve a bal oldal) a Zentai utig, ahol a vastt elhagyja a varos tertiletét. Mivel a kerékparut a
vasut keleti oldalan haladna, a 7. szakasz nem kelne at a Zentai uton, hanem az aut6ut bekotoutja
mellett haladna egészen a Palicsra vezet ut ledgazasaig, ahonnan a mellékut mellett haladva jutna
el a palicsi park elotti sétanyra. A szakasz szennyviztisztito menti részén az Ut toltését ki kellene
sz¢€lesiteni, hogy a kerékparutnak is helyet adjon. Ez a szakasz a t6 déli partjan 1év6 szallasok
(Aleksandrovi salasi) lakoinak nyujt biztonsagos kozlekedési lehetdséget, mivel az itteni polgarok
jelenleg a nagy forgalmu, nagy haladasi sebességre eldlatott bekotd autouton kerékparoznak, ahol a
kerékparos kozlekedés nagyon veszélyes. Ennek a szakasznak kombinalt kdzlekedési — rekreativ
funkcioja lenne, bar a nagy motorosjarmi forgalom miatt rekreacioés vonzereje nem til nagy.
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Deonica 8.
Podvoznjak na Beogradskom putu - Uli¢a Petra Horvackog

Deonica 8 prati deo ,juznog zida” grada, duz bivse pruge za Crvenku. Prvi deo trase ove bivse
pruge, od pruznog prelaza na Sen¢anskom putu do podvoznjaka na Beogradskom putu, vrlo
je problemati¢an, posto prolazi kroz upravno-tehnicki deo gradske deponije, a zatim ide nepo-
srednom blizinom deponije i prelazi preko otvorenog kanalizaé¢ionog kolektora. Ali, kod pod-
voznjaka na Beogradskom putu, od mesta gde je staza koju koriste zajedno biciklisti i peSaci
(D.), moguce je izgraditi biciklisticku stazu trasom bivse pruge za Crvenku do izlaza iz grada,
duzine 1,4 km. Iako trasa pruge delom prolazi izmedu skladista i stambenih ¢etvrti, ona je u
¢elini prohodna. Deonica 8 bila bi od znacaja za lokalni prevoz stanovnika juznih delova grada
(Aleksandrovo, Novo naselje), kojima bi to bio kracdi i sigurniji put prema ¢entru grada, uz to
odvojen od motornog saobracaja.

8. Szakasz
Belgradi uti aluljaro — Petar Horvacki utca

Ez a szakasz a véaros ,,déli fal*“-at, a volt Cservenkai vasutat koveti egy részen. A szakasz elso részé-
nek lefektetése problémat jelenthet, mivel a Zentai Gti vasuti atjarotol a Belgradi uti aluljaroig htizo-
do6 rész a varosi szeméttelep igazgatasi-technikai részén keresztiil fut, utana pedig kozvetleniil a sze-
méttelep mellett halad és egy nyilt szennyvizgyiijto focsatornan kel at. A Belgradi uti aluljarotol
azonban, attdl a ponttdl, ahol a kombinalt kerékparos-gyalogos ut (D) kezdddik, a volt vasut lakote-
riiletek és raktarak kozott futd nyomvonala a véaros széléig 44 km hosszan teljesen jarhato. A sza-
kasz a véros déli részének lakossaga (Ujtelep, Sandor) szamara tehetné gy6rsabba, métorésférgalom
mentessé €s biztdnsagdsabba a kerékpards kozlekedést.
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Deonica 9.
KruZzna staza obalama Palickog jezera

Ovo je najatraktivnija deonica, koja bi u celini sluZila u rekreativne svrhe. Polazec¢i od pregrade
u Palickom jezeru, koja odvaja juzni kraj jezera za potrebe precistaca otpadnih voda, ona ide
oko jezera i ukrsta se sa deoni¢ama 6 i 7 na Setalistu ispred Velike Sume na Pali¢u. Sa deoni-
¢om 6 ona se jo$ vezuje kratkom stazom do Javnih skladista, dok se sa deoni¢om 7 povezuje na
prilazu pregradi preko Palickog jezera i kod odvajanja lokalnog puta za Pali¢ od puta koji ve-
zuje Suboticu sa auto-putem za Beograd. Deonica 9 ima oko 20 km duZine obalom jezera, sto
omogucuje pravu rekreativnu voznju bicikla i bolju vezu Subotice i naselja Pali¢. Ova deonica
bi imala i turisticki znacaj, povezujuéi na najbolji na¢in grad sa predvidenom Panonskom sta-
zom mira, koja bi polazila od granice sa Madarskom i povezivala banju Kanjizu, banju Pali¢ i
Suboticu.

9. Szakasz
A Palicsi-té partjan korbefuto kerékparut

Ez a halozat legattraktivabb szakasza, amely teljes egészében rekreativ célokat sz6lgal. A szakasz a
Palicsi-tavat a szennyviztisztitotol levalasztd gattdl indulva a to partjan halad és a palicsi park el6tt
1év0 sétanynal egyesiil a 6. és 7. szakaszokkal. A 6. szakasszal még a Kozraktarakig vezetd rovid
kerékparutnal és az autdut bekotoutjanak palicsi ledgazasanal is kotodik. A 9. szakasz hossza a to
koriil 20 km, ami lehetdvé teszi a valddi rekreativ kerékparozast, egyuttal pedig Palics és Szabadka
jobb kapcsolatat is biztositja. A szakasz turisztikai szempontbdl is jelentds, mivel a legjobb mdédon
kapcsolja Szabadkat a tervezett, a hatartol indulo, Palics fiirdét, Kanizsa fiird6t és Palicsot 6ssze-
koté Pannon béke utjaval.
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Duzina predlozene mreZe biciklistickih staza
je oko 50 km, pri ¢emu svaka deonic¢a ima
svoje opravdanje: deonice 6 i 9 su rekreativne,
dok sve ostale deonice imaju naglasenu funk-
¢iju lokalnog prevoza; deonice 3 i 5 povezuju
mrezu na teritoriji grada, a ostale deonice su
samostalne; deonice 6, 71 9 vode oko Pali¢kog
jezera.

Ideja da biciklisticke staze budu odvojene od
motornog saobracaja nije ispostovana kod
delova deonicéa 2,51 7. Kod deoniée 2 radi se
o najlogi¢nijem povezivanju deonica u mrezu
i zaobilaZenju industrijskog kompleksa.

Deonica 5 prolazi kroz centar grada i mogla
bi biti dovoljno odvojena od motornog
saobracaja ako bi se koristio deo zemljista
Zeleznicke stanice.

Konac¢no, deonica 7 je pitanje bezbednosti
saobracaja u najradikalnijem smislu i obaveza
grada Subotice prema stanovnicima Alek-
sandrovih salasa, jer je lokalni put pored
salasa pretvoren u magistralni put koji veze
grad sa auto-putem, bez obezbedenja alter-
nativnog puta za stanovnike (i bez nadok-
nade, iako je to ozbiljno narusavanje zivotne
sredine koje ih neposredno pogada).
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Az itt vazolt kerékparat haldzat hossza 6sszesen
50 km. A héalézat minden szakaszanak épitése
egyarant indokolt, bar az indokok kiilonbozdek:
a 6. ¢és a 9. szakaszok rekreativ hasznositasuak,
mig a tobbi szakasz a helyi kozlekedés szem-
pontjabol indokolt. A 3. és az 5. szakasz a ha-
l6zat elemeinek f6 6sszeko6toi, a tobbi szakasz
onallo jelentdséggel bir. A 6.,7. és a 9. szaka-
szok a Palicsi-to koriil futnak kiilonb6z6 tavol-
sagban.

A kerékparforgalomnak a motoros forgalomtol
valo teljes kiilonvalasztasa csak a 2., 5. ésa 7.
szakaszok egyes részein nem kivitelezhetd. A 2.
szakasznal ennek oka a szakaszok hélozatba
kotésének és az ipari komplexum megkeriilé-
sének legésszeriibb modja.

Az 5. szakasz a va-ros kdzpontjan keresztiil fut,
a motoros kozle-kedéstdl csak tigy lenne
kiilonvalaszthato, ha a vasutallomas teriiletének
egy részét ilyen célok-ra lehetne forditani.

A 7. szakasz pedig, bar nagy motoros forgalmu
ut mellett fut, az ut melletti szallasok gyakran
kerékparral kozlekedo lakosainak biztonsagat
szolgalna, amivel az onkormanyzat tarozik a
hagyomanyos kozlekedési lehetdségeiktdl onhi-
bajukon kiviil megfosztott lakosoknak, de a
bejové motoros forgalom biztonsadganak is.




Problem koji studija obraduje jeste stalno povecavanje saobracajnih guzvi u Subotici i
nepostojanje alternativnih mogucénosti za smanjivanje guzvi.

U prvom delu studije obraden je problem prostorne strukture grada, u kojoj kao najveca poje-
dina¢na prepreka dominira Zeleznicki ¢vor sa prugama koje se sti¢u u njemu, kao i nefunkcio-
nalna uli¢na mreza koja nije sustinski promenjena od svog nastanka polovinom XIX veka.

Drugi deo studije obradio je peréepciju ovakve prostorne strukture, odnosno monocentri¢nost
prostorne strukture grada. Takode, posvecena je paznja statusnom vrednovanju pojedinih
vrsta saobracaja i posebno statusnom vrednovanju biciklistickog saobracaja kao ogranicavaju-
¢im faktorima unapredenja biciklistickog saobracaja koji moraju biti uzeti u obzir kod procene
nacina kojima se on podstice.

Treci deo je posvecen predlozima reSenja. Tu je je ukazano na mogucénosti i opravdanost
koriS¢enja mreZe pruga na teritoriji grada za dopunu gradskog javnog prevoza i skicirana
linija Zelezni¢kog gradskog javnog prevoza, odlike linije, stajaliSta i minimalni zahtevi u vezi
vozila i duZine putovanja linijom, kao i mogucnosti drustvenog prihvatanja ovog resenja.
Predlozena reSenja bi, sa jedne strane, omogucila medusobnu komunikaciju delova periferije
grada, ¢ime bi doprinela integraciji celog gradskog prostora, a sa druge strane poboljsala bi
vandrumsku dostupnost centra kolektivnim prevozom i time ublaZila opterecenost centra
motorizovanim saobracajem.

Drugi set predloga obraduje potrebe za unapredenjem biciklistickog saobracaja u gradu.
Zatim su predlozene trase novih biciklisti¢kih staza, koje su najve¢im delom odvojene od
motornog saobracaja i na kraju detaljno opisane pojedine deonice novih biciklistickih staza uz
obrazlozenje svrhe svake pojedine deonice. PredloZena mreza biciklistickih staza bi ostvarila
cilj podsticanja nemotorizovanih vidova saobracaja, a u kombinaciji sa izgradenim biciklistic-
kim stazama, ukupna mreza biciklisti¢kih staza na teritoriji Subotice imala bi blizu 80 km, $to
bi ostvarilo pune mogucénosti za kretanje biciklom na Sirokom prostoru grada i omogucilo da
biciklisticki saobracaj bude bezbedan, udoban i privlacan.

Ez a tanulmény a Szabadka varosi kozlekedése folyton novekvo terhelésének okait és a nyomas
csokkentésére képes alternativ megoldasok hidnyat igyekezett feltarni.

Az els6 rész feldolgozta a varos térstrukturdjanak problematikéjat, melyben a kozlekedés egyik
legnagyobb akadalya a talfejlett vasuti infrastruktira, nagy teriiletli vasuti csomopontjaval a varos
kozpontjaban €s a varos terét szegmentald szamos vasutvonallal. A probléma masik fontos forrasa a
modern kdzlekedés szempontjabdl diszflinkcionalis Gitcahalozat, amely XIX. szdzadi kialakiilasa ota
Iényegileg nem valtozott.

A tanilmany masddik része a térstritktura tarsadalmi percepciodjat délgozta fel, illetve a méndcent-
rikiis térstriiktura tarsadalmi gyokereit is feltarja. Ebben a részben igyekeztiink fényt deriteni az
egyes kozlekedési modok tarsadalmi értékelésére, ennek okaira €s térbeli kovetkezményeire. Ezen
tarsadalmi percepciobeli jellegzetességek figyelembevétele a kozlekedésfejlesztési intézkedések
lehetdségeinek és iranyainak meghatarézasaban nélkiilozhetetlen.

A tanulmény harmadik része a probléma megoldési lehetdségei koziil korvonalaz néhany rendhagyo
megoldast. Az elsd javaslatcsoport a meglévo vasuthalozat helyi kozlekedési célokra valo haszno-
sitdsanak lehetdségeit vazolja és indokolja ennek megalapozottsdgat. Ezen beliil vazolja a legna-
gyobb valoszinliséggel megvalosithatd vonal megallohelyeit, menetidejét, jarmiiveit, és tarsadalmi
elfogadasanak potencialjat. Az itt javasolt megoldasok lehetdvé tennék a peremrészek egymas ko-
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zotti kdzponton kiviili kommunikaciojat és ezaltal segitenék a varos terének teljesebb integra-
cidjat, masrészt pedig lehetové tennék a kdzpont kozaton kiviili elérhetéségét tomegkdzleke-
dési eszkozokkel, ezaltal csokkenhetne a varoskdzpont motoros kozuti forgalom altali
terhelése.

A javaslatok masik csoportja a kerékparos kozlekedés serkentésének lehetdségeivel foglal-
kozik, ezen beliil vazolja a motoros kozlekedéstol a lehetd legnagyobb mértékben kiilonvalasz-
tott kerékparutak halozatat, szakaszonkénti leirdsban és indoklasban. A javasolt kerékparut ha-
l6zat jelentds tamogatast jelentene a kerékparos kozlekedés szdmara. A mar meglevo kerék-
parutakkal egyiitt ez a haldzat mintegy 80 km-re ndvelné a kerékparutak halozatat, ami teljessé
tenné a varos minden részének kerékparos elérhetdségét tobbnyire biztonsagos, kényelmes és
kornyezetileg elfogadhat6 tton.

Mapa 20. - PredloZene trase biciklisti¢kih staza i
(pu.na karta sa unutrasnje strane korica) £ g
20. térkép - A javasolt kerékparutak realg is

(a részletes térkép a borito belsé oldalan) ‘- g
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RAILWAYS AND BIKES
FOR SUSTAINABLE TRAFFIC SOLUTIONS
IN SUBOTICA
Resume

In the last few years Siibdtica, the wide-sprawled city 6f the sdilithern part 6f the Panndnian plain in
accordance with glébal and macré-regional trends, has been facing the vast increase 6f métdrized
traffic. The traffic is cOnstantly increasing diie t6 growth in individiial métdrized transpdrtation, or
in simple words, diie t6 the miiltiplicated nimber 6f atitdémdobiles. This aspect 6f development
reslilts in gréwing freqliency Of traffic cOmbiistions, decreased passability 6f city space, increasedly
pOllited air especially in the city centre and heightened level 6f ndise pollition in the whdle city
area. The main 6bjective 6f this stlidy is t0 start a piiblic disclissién abdiit these préblems and té
raise awareness Of the need for stistainable s6liitiéns. The sdltitidns dffered in this stiidy were n6t
disclissed in any Of the 16cal plans Or strategies.

According t6 the Local Ecolégical Action Plan — LEAP for Siib6tica (2003) and the Spatial Plan 6f
Stibética miinicipality (2005) "the resiilts 6f mdnitdring measiirements 6f the ndise level perférmed
at 34 ldcalities in Stibética indicate that the p&piilatidn 6f the city is expdsed té excessive level 6f
ndise, which means that pedple are living day and night in an envirénment with constantly elevated
noéise-blirden. Based 6n the restilts 6f meastirements (1999-2005) it has been conclided that levels
0f tirban ndise are showing a raising trend, in the last few years exceeding the prescribed ndise
levels at mdst meastiring spdts. The largest excessidns were registered in residential
neighbdiirh6dds." The same déctiments based 6n contintial ménitéring at 6 pdints in the city state
that "the traffic 6f métdrized vehicles was identified as main sdtlirce 6f air pollition in the city area,
and especially in the cdre area." All 6ther séiirces are neglectable cdmpared t6 motdrized traffic.
Still, the Traffic P6lice Department in Siibdtica recorded cca 35.000 alitdmdbiles in the city area in
2007, which means that every fotirth citizen 6wns a car. Cémpared t6 highly develdped parts 6f the
world, this nlimber is far t66 10w t6 be considered alarming. Therefdre the traffic combiistion and
air pollition despite the relatively 16w presence 6f atitomdbiles the pedple 6f Siibética are facing
day-t6-day leads t6 concliision that dther factdrs have t6 be taken intd cOnsideration in drder to
explain the catises fOr stich trdiibles, and aiming té define stistainable traffic soliitiéns that will
protect the envirénment and improve the quality 6f life in the city.

This analysis refers t6 three grétips 6f 16ctis-specific factérs 6f major infliience 6n the present
conditidns and 6litlines 6f pdssible solitidns. The basic grétip 6f factdrs refers t6 the spatial
striictiire 6f the city and the limitatidns that thdse factors impdse On the traffic and it's gréwth. The
Other grdtip is closely linked t6 the first, biit considers the laydtt 6f the highly-devel6ped railway
system On the territéry 6f the city, and it's r6le in cOnstraining and redirecting the traffic within the
city territory, and the hard-bdrdered segmentation 6f the city space and 16cal sOciety catised by this
vast infrastriictiiral netwOrk. The third grétip 6f factérs examines the immaterial, biit ndt less
effective infliences that sdcial perception 6f space has 6n the patterns 6f traffic érganizatién and
patterns Of decisions shaping the spatial striictiire 6f the city.

Regarding the pdssible sollitiéns the imprévement 6f piliblic transpdrtation and the devel6pment 6f
nén-métorized traffic present themselves as the lines 6f consideratidn that céiild lead t6 mdst
efficient and mdést envirénmentally beneficial séltitions. Hoéwever, the aférementioned grétips 6f
factOrs present an equial, if ndt stronger limitatidn t6 this line 6f thélight, narrowing the scope 6f
s6liitiéns that can be considered and realized. Theref6re this analysis aims t6 trace and describe the
limitatiéns that spatial striictlire and sdcial perception 6f space present to the develdpment 6f
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stistainable traffic soliitions. The Other Objective 6f the analysis is t0 6iitline sdme 6f the alternative
s6liitiéns for imprdving the slistainability 6f traffic, based 6n the ise 6f existing railway netwdrk
and bikes.

The research work for this analysis was giiided by the idea that the afithdrs like t6 call "recycling 6f
space", the main pdint 6f view being the search for pdssibilities t6 redefine existing elements 6f
spatial striictlire by different way 6f {ise, and &litline s6liitiéns that c6iild have bearing 6n
redefinition 6f perception 6f space, and the sdcial ise 6f space. The Other idea behind this line 6f
work was the idea 6f cost efficiency — since the alteration 6f Gise 6f already existing dbjects needs
less investment than the displacement 6f tintised infrastriictlire and biiilding 6f new networks.

SPATIAL STRUCTURE

In case 6f Siibdtica there are né gedgraphical featiires that wotlild present 6bstacles té the mévement,
therefore the characteristics 6f bliilt envirdonment can be considered the 6nly factdrs infliiencing the
traffic On the territry 6f the city. AmOngst thése, the laydiit 6f streets and réads (street grid) and the
railway netwdrk are 6f most infliience.

Street grid

The street netwdrk 6f Siibdtica, that emerges as a tdwn in 1743, was defined frém the beginning.
The bdlindaries 6f the city enclésed the same space from the mOdment 6f becdming a tdwn t6 the
beginning 6f XX centliry. The streets were férmed by gradiial increase 6f density aldng the lines 6f
réads and streets as foiind at the beginning. These lines were preserved with very little alteratidns tip
t0 this day, as the cOmparisén 6f maps 1., 2. and 3. shéws. In the XX centliry sOme tirban sprawl
dcclirred, mainly in the second half 6f the centliry when indistrialization brétight f6rth the migration
of workers t6 the city. The tinchanging street grid, designed for nén-métoérized, 16w-freqliency
traffic conditions, that characterize the "histdric" part 6f the city c6iild nét meet the needs created by
the expansidn 6f the space 6f the city, the growth 6f pépiilatidn density and the increase 6f
motorized traffic. The préblem started t6 present itself from the early 60-es, when even the Urbanist
Plan fOr Siibdtica stated that the restriictliring 6f the street grid is necessary in 6rder t6 create
acceptable traffic conditions. The main &bjectives 6f this Plan were repeated by the f6ll6wing plans,
blit ndne 6f the meastires aiming t6 change the hereditary laydit were realized, Uip t6 6iir days even.
The 6nly measiire increasing the traffic-circlilation capacity 6f the streets was the discontiniatién 6f
the tram in 1976, by the Gipheaval 6f which space was cleared t6 bréaden the réad in the street which
is ndwadays the Only fotr-trafficline street crdssing the city. The 6ther fotr-trafficline street that was
made sdémewhat later and lised t6 cénnect the city t6 the métérway Belgrade—Biidapest, is ndt
leading thréligh the whole city. The rest 6f the 6fficial "primary" traffic corriddrs 6f the city are
merely the streets thrétigh which the traditiénal réads cOnnect t6 the city centre, t6 which nd
alteratién was made t6 enhance the traffic capacity 6f this streets.

The cénnectién amdng the "primary" traffic corriddrs is pdssible 6nly thrétigh the centre 6f the city,
where the narréw streets are not stiited t6 the needs and freqliency 6f contempdrary traffic. N6
transversal directiéns were defined, neither by creating new streets, ndr by bréadening the existing
Ones, nor even by "s6ft" measiires — gliiding the transversal traffic 6ff the centre — t6 relieve the
traffic biirden 6f the city centre. The street grid 6f Siibdtica as defined by this characteristics can be
described as essentially and intrinsically méndcentric-radial, where all the traffic miist be
compressed intd city centre, since nd 6ff-centre cOmmiinicatidn exists among the varidiis peripheral
parts. This striictlire is shéwn at map 4.
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Railway system

The Gther constitlient 6f the spatial striictiire that has majdr infliience 6n traffic in the city is the
railway system, the cOre 6f which is the railway statién, a 2.5 km 16ng and 120 t6 200 m wide
transpdrtation cOmplex extending in ndrthwest-séiitheast direction thrétigh the centre 6f present city,
covering cca 30 hectares Of the central area. At its Operatidnal height arétind 1910, seven railréad
directions branched 61t from this centre — three directidons 6n each end and 6ne from the eastern side
0f the complex. The railrdad réiites were defined as a pattern accentliating the ndérthern, eastern and
s6lthern bdrders 6f the city 6f the time.

The gréwth 6f the city diiring the XX centliry has spread beydnd the railréads, and the present
spread Of the city territory dltside the railrdad-lines is appréximately three times bigger than the
original/historic territOry. This change 6f spatial relatiéns has brétight the railrads practically intd
the centre 6f the city, while the sdcial perception 6f the space still has the railréad-bérdered space as
the real téwn, and the territéry beyond that as mere dltskirts. Since the railway is by its natiire and
technical reqliirements separated from Other kinds 6f traffic, it clits int0 the road traffic system,
prédiicing cOnstraining pdints 6f the rdad traffic at the intersections, since the railréad lines 6itside
this pdints are impassable fOr rdad traffic. In Siibdtica therefore the cOnfigliration 6f the railway
system prdodiices an impassable "city wall" for 6ther traffic aréiind the histdric area that sdcial
perception 6f space dendtes as the real town. The main and filly flinctional réad passages thrétigh
the railway lines bordering this territory were defined at the time 6f railway cOnstriiction, in XIX
centliry, and the passages are thiis representing the "gates" t6 the city. The lines 6f railréads dlitside
this histdric territory, having nd Or very few flinctidnal r6ad passages separate the neighbdiiring
parts 6f the city, redirect the traffic t6 the city centre, while the a.m. "gates" increase the traffic
density. The neighbdiiring peripheral parts 6f the city can cémmiinicate dnly thrdtligh the city centre.
Therefore the railway system in S{ibdtica and its relatidn t6 the city space has great infliience 6n
creating traffic céngestion in the central area 6f the city. In this setting, since the land remains the
property 6f Serbian Railways and thiis can be considered exterritdrial from the city pdint 6f view,
even the linlised railway lines act as flinctiénal and perspective Obstacles t6 motdrized mdvement.
The spatial relation 6f the street grid and the railway system flirther accentiates the méndcentrical —
radial spatial striictiire, and prevents the complete striictliral and fiinctidnal integration 6f the city
space.

The railway lines t6tal length amdiints t6 20 km in the Girban area with cOntin{i6iis biiilding setting.
Of the 14 réad passages thrétigh active lines and 8 thréligh nén-fiinctidning lines, 6nly 5 are fllly
flinctidnal frdm the aspect 6f the traffic circiilation, 9 are partially flinctional 6r afixiliary, and 8 are
ndt flinctidnal, as seen 6n map 5. While the car traffic has miiltiplicated, the railway traffic has
grossly been rediiced diiring the last half centiiry, by which the traffic-cémpressing fiinctién 6f the
railway passings has been strengthened. On the 6ther hand, the vast decrease 6f railway traffic had
led t6 the depletion 6f the réle 6f the rail as commiinicatidn netwdrk, and had stressed the space-
dividing, segmenting aspect 6f the parts 6f the network.

While the cOnditidn 6f railway infrastriictlire in Stib6tica, shéiild reqliire mddernization, biit is still
acceptable from technical pdint, the explditation is far below the dptimal level. Half 6f the tétal
passenger traffic is concentrated t6 the Belgrade—Biidapest line with 22 schediiled trains per day,
while the 3 sidelines are tised by 30 passenger trains (bdth arriving and departing) per day. The
cargd traffic is freely adjlisted t6 the needs and nearly impdssible t6 calctilate, biit a réligh estimate
based 6n experience and recent data show 8—40 cargo trains per day 6n the Biidapest—Belgrade line,
and 3—4 cargo trains per week 6n the sidelines t6 Senta and SOmbor, and 0 cargd traffic 6n the line
for Palic (and Szeged in Hiingary). Compared t6 the railway traffic 6f the Stib6tica statién back in
the 70-ies, handling the cOmplete expdrt from Yuigdslavia t6 the USSR, the actlial level 6f tisage is
very 16w, and On the sidelines even neglectable. The technical conditions, the statlis and the length
6f sectidns 6f railway network in Stibdtica is shown 6n map 6., while the freqliency 6f rail traffic is
presented in tables in part 2.2.2.3.




The conditions for non-motorized traffic in Subotica

o

Die t6 the favdlirable natliral cOnditidns, Slibdtica has a 16ng tradition 6f lising bikes as means 6f
nén-matdrized spatial cOmmiinication. Still, the existing netwdrk for bike-lisers can be described as
destimtilating for Gising bikes, despite the fact that a large variety 6f planning déctiments emphasize
the necessity Of slippdrting ndn-motorized means 6t transport.

o

The tétal length 6f the bike-rdiites in the city and the stiblirban areas amdints t6 cca 28 km. Mdést 6f
thdse rdlites are biiilt aléng the primary traffic cérriddrs 6f the city, preddminantly 6nly 6n éne side

6f the réad. The réiites are p6drly maintained, nét interconnected and 6ften dcclipied by parking
cars, therefore the bike traffic 6ften has t6 tise the road along with the dense car-traffic, especially in
the cOre area. The stippdrting dbjects 6f ndn-moétdrized traffic, stich as dpen Or clésed bike-parking
spaces, d6 n6t exist 6litside the few large, peripherally 16cated indiistrial dbjects that have bilt stich
bike-sheds for the workers back in the 60-ies and 70-ies.

The railway netwdrk affects the bike-traffic in twd ways, the first being that transpdrting the bikes
in railway cars is n6t alldwed, which prevents the pOpiilation 6f siiblirban settlements to transport
the bike t0 the city, and, given the inconveniences — high prices, tinadjlsted departtires, etc. — 6f
pliblic biis transpdrtation, this measiire encéiirages the lise 6f atitdmdobiles for short-distance trips,
oOr the tise 6f bikes 6n the mdst dense traffic corridors, endangering béth the bikers and the car
drivers. On the 6ther hand the railrdad lines are eqiially as {instirpassable fOr bike as for car traffic.

PERCEPTION

Perception of space

The spatial striictiire 6f the ,,real town* 6f Siibdtica was fiilly defined by the end 6f the XIX centiiry,
completing the image 6iitlined in the XVIII centliry. The disfiincidnality 6f this méndeentrical-
radial striictiire stirrétinded by firm bdlindaries 6f railway regarding the needs 6f traffic, that is
constantly gréwing for the last centliry, and will prébably grow even faster in the flitlire, was
6bserved in many Occasions in different plans and stlidies. Still, this striictlire is n6t changing,
despite the fact that n6 natliral-gedgraphical 6bstacles t6 mévement exist in the city space, which
leads t6 cOncliision that the 18cal sdciety seems t6 defy any change in this central part 6f the city.
The ratiénale is ndt hard t6 draw — the valiies 6f the 10cal séciety are in accordance with the
striictire 6f the space, therefore by preserving the striictiire, the séciety preserves the ways 0f life
and thinking that is cdmmo&nly cénsidered immanent t6 this place, and in this way the 16cal sets 6f
vallies and the sdcial perception 6f space becémes hereditary. The nlimerdiis newcomers tistially
accept this set 6f valiies in short term and addpt the perception 6f space as f6iind in 16cal
coémmiinity.

The spatial striictiire thiis can be cOnsidered as the time-cOntinlidlis spatial expression 6f sdcial
consensiis O6n valiies, from which this set 6f vallies can be recOnstriicted. As the traffic striictiire
shéws a very explicit méndcentrical-radial pattern, the séciety mdst likely hélds stréng hierarchical
Organizational férms in high esteem, while the lack 6f transversal connectiéns améng the radial
directions dltside the centre depicts the lack 6f netwdrk-like drganizational patterns in sdcial
drganization

The mdndcentric sdcial perceptidn 6f space in Siibética can be traced in:

—The daily r6ilitine mévement patterns are mentally 6rganized in terms 6f hdme—city centre—target
and back, where the city centre is an dbligatdry part 6f the pattern. According t6 this, all the piiblic
biis lines are 6rganized thrdligh the core area, as shdwn at the illlistratién , increasing the traffic
congestion and the air p6lliition in the centre. SGme 6f these lines were 6litlined a centliry agd by
tram, nOw stibstitiited by buises. The sdciety ddes not accept the change in needs catised by the
changes in city territéry, nlimber 6f inhabitants, econdmic circlimstances, etc.
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—The valiie 6f segments 0f space are expressed in distance frém the city centre. The valtie dées not
depend 6n actiial physical distance. In fact, the higher the valiie 6f a segment is, the sdcial
perceptidn piits it cldser t6 the centre. Thiis some physically moére distanced ,,fine* neighbdiirhddds
are considered cldser t6 the cére than the hdlising prdjects that are miich cldser t6 it in the physical
space.

—At the level 6f decisidn-making ndéne 6f the nlimer&iis plans 6f the past half centliry, aiming t6
increase the capacity 0f traffic circiilatién and transversal integration 6f the whdle city space, was
ever given real pridrity, therefére ndn 6f thdse were ever realized. The mdst cdmmon reasoén for not
realizing those plans is the alleged lack 6f flinds. In 6ther words these plans carry vallies
tinacceptable for the 10cal commiinity, they are nét ,,worthy* 6f realization.

—The p0sition and the infliience 6f the railway netwdrk has On the patterns 6f mévement and the
perceptidn 6f space was never analyzed properly, the segmenting and cOnstricting rdle they have t6
the city was never recognized at the ratidnal level. Cénseqtliently, n6 need fér multiplication 6f the
niimber 6f XIX centliry-defined railréad-créssings exits, ndr even 6n cénceptiial level, which
dendtes the intrinsic need 6f 16cal séciety for ,,city walls*“ and ,,city gates®, and for distinctién 6f the
sOcially higher-standing téwn-space verslis the semi-riiral siiblirban areas.

These processes demdnstrate the prevalence 6f perception and perceptional valiies in shaping the
space, as well, as the fact, that ,,mdédern* s6liitidns are defined in every tirbanist plan frém 1953 6n,
bt despite the declarative need fér mddernization, the deeply rédted need for conservation did nét
allow these plans t6 becOme spatial reality.

Perception of public transportation

The perception Of piliblic transpdrt is defined by the gldbal sdcial consensilis 6n the valiie 6f the
individiial transportation, in dther words, the iltimate desirability 6f the individiial atitémdbile.
From this pdint, the pliblic transpdrt is fOr thdse “l6sers 6f transitidn”, whé can d6 nd better — the
children, the elderly, women, mindrities. Therefore the piiblic transpdrtation systems are considered
atixiliary in p6licy-making and decisién-making, the pridrity is given t6 the qliestions 6f car traffic.

Despite that, the growing traffic congestion along with the strengthening envirénmental awareness
raise the need fOr a redefined, slistainable piiblic transpdrtation system. The researches show that the
citizens are expecting a more afférdable, diversified, liser-friendly ptliblic transpdrtation systems.
Among stich systems, besides the mini-van systems, the electric rail-vehicles are cénsidered the
safest, moOst tirban and mdst environmentally acceptable. A specific need for the latter in Stibdtica
exists based 6n the ndstalgia for the never foérgdtten tram.

Perception of non-motorized transportation (bikes)

The traditién 6f biking and the nlimerdiis bikes present 6n the streets 6f Siibdtica indicated that the
research and analysis shdiild be foctised 6n this particiilar way 6f ndn-motdrised transportation. In
the sdcial perceptién déminated by the gldbal consensiis 6n the litmdst desirability 6f alitémdbile,
the bikes are, jlist as the piiblic transpdrtation, the means 6f 16sers, 6f thése that can ndt afford a car.
The laydit 6f bike-rétites confirms this jlidgement by 16cating the réiites jiist beside the rdéads with
highest traffic density, which cOntriblites mére t6 the safety 6f car drivers, who are this way nét
distracted by bikers, than t6 the safety and well being 6f bikers, who are inhaling the exhatistion
fiimes. At the crdssings, tistially the bike réiites are interriipted in a way that makes crdssing the

réads very diffictilt, Gstially cdmpelling bikers té g6 back t6 the réad.

The meastires that shéiild stipport the tise 6f bikes are basically thélight 6f as means t6 méve the
bikers frém the réad, t6 make more place for the cars. The awareness 6f need fOr real stipport
measiires, like spatially separating the métdrized and ndn-métdrized traffic, designing car-free
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rétites throligh the city, préviding parking-places fOr bikes, etc. ddes n6t exist, neither is the lack 6f
thése meastires recégnized as problem.

This treatment 6f bikers has its r6dt in the fact that in S{ibdtica twé kinds 6f biking exist. The first,
larger grétlip lises bike as a vehicle by its Own right, as basic methdd 6f transpdrtation, 16ading the
bike with as miich as 20-50 kg 6f cargd (biiilding material, hdme siipplies, etc). They are middle
aged Or Older as a riile, Gising all kinds 6f bikes in a large variety 6f conditions. In the sdcial
perception this grétip is assdciated with 10w incéme, 16w life standard and 10w envirénmental
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awareness. The 16cal sdcial perception 6f biking is shaped mainly by this grétip.

The Other, n6t s6 nlimerdiis grolip lises the bike for leisiire and recreation. They are tistially ydtinger,
highly edlicated pedple, with higher sdcial standing, than the members 6f the first grélip. Their bikes
are mostly new, techndldgically advanced and the tise 6f bike fOr this grotip demodnstrates the
heightened sensitivity for the envirdnmental vallies. This grétp is ndt traditiénal nér nlimerdis
endligh t6 infliience the pliblic perception 6f biking.

Béth grétips, thotigh have the tendency t6 avéid métdrized traffic if pdssible, t6 lise the bikes with
less health risk, which, tinnéticed by afithdrities, restilts in the a.m. atitdchthén car-free bike rélites
along the railrdad lines and thréiigh the tinpaved streets with far less alitdmdbiles passing.

BIKES AND RAILROADS
FOR SUSTAINABLE TRAFFIC IN SUBOTICA

Since the research and the analysis 6f the restilts has shown the shértcdmings 6f traffic striictiire in
Stibdtica — the strictly mondeentrical, hard bérdered striictiire; the petrified cémminicatién
netwdrks constraining mévement; the defiance that sdcial perceptidn 6f space manifests tdwards the
changes; the l10wer statiis the {ise 6f pliblic and ndn-mdotdrized transpdrtation gives té an individiial
— the propdsals for fiirthering the traffic siistainability 6f the city were made primarily foclising 6n
l6w-investment simple meastires aiming at the gradiial change 6f sdcial perception 6f space,
thréiigh reinterpretation 6f existing spatial striictiires — the railway system in Siibética.

The 16w-level tisage 6f railway sidelines Opens space for rethinking the {ise 6f thdse and enriching
the pliblic transpdrtation by partially replacing the 16st tram line linking the city t6 the lake Pali¢.
The propdsed 16cal railway line cdilild become a part 6f the piliblic transpdrtation system in the city,
cOnnecting the western border 6f the city t6 the lake, Or, in the extended version, c6iild connect the
near-lrban settlements east and west frém the téwn amdng themselves and directly with the city
centre. This s6liitidn cdlild increase the awareness Of the réle 6f railway as a pdssible relieve 6f the
traffic biirden 6f the centre and the primary réads, integrate the s6 far exterritdrial netwdrk in the
city space and strengthen the link between dppdsite segments 6f the city. The details 6f the
proposed line are shdwn 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 t6 be maintained 6n béth sides 6f the railway lines 6ffers an
Opportlnity té develdp a car-free bike rdtite that complement the existing rdtites and enrich the
biking netwOrk with car-free access t6 the lake Pali¢. The dverall length 6f these alternative bike
rélites wotild be cca. 50 km, cdmbined 6f transpdrtation, recreatiénal and central traffic-relieving
rotites. Aldng with already existing bike réttes that adds {ip t6 a netwdrk 6f nearly 80 km. This
netwOrk coiild enable a flill-scale accessibility 6f the whole city space by ndn-moétérized transport
in a mOstly car-free envirénment. The additidnal benefit 6f this netwdrk waiild be the gradiial
disintegration 6f the “city walls” and the integratidn 6f the whdle city area.
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1. Uvodne napomene

Mobilnost gradana i uticaj mobilnosti na
dostupnost trzistu rada, roba i usluga, kao i
njen uticaj na siromastvo, jedan je od osnov-
nih merila odrzivog razvoja. Sa razvojem
svesti o uticaju saobracaja na drustveni,
ekonomski i kulturni Zivot, kao i na zZivotno
okruZenje i zdravlje ljudi, upravljanje saob-
racajem se sve viSe posmatra kao jedan od
sustinskih problema studija ekonomskog
razvoja, buducih potreba, ali i kao mera za
smanjenje siromastva.

Vecina definicija siromastva odreduje siro-
mastvo kao slabu, nedovoljnu ili nepostojecu
dostupnost trzistu rada (poslu), robama i
uslugama, dostupnost energiji, zdravstvenim
uslugama, obrazovanju, kulturnim i drugim
drustvenim sadrzajima. Centralno mesto u
borbi protiv siromastva zato zauzima omo-
gucavanje mobilnosti gradana, odnosno
razvoj odrzivog saobracaja u gradovima, koji
na taj nacin postaje zamajac razvoja i napret-
ka, a ne samo socijalna kategorija.

Ono sto se deSava trenutno u Subotici je da
stanovnici prigradskih naselja dolaze u grad
zbog posla, skole, zdravstvenih pregleda,
nabavke i kulturnih deSavanja, ali ve¢inom
sopstvenim automobilom. Gradski prevoz im
ne nudi dobru povezanost, ucestalost, kvali-
tet i pristupa¢nu cenu. Velikoj vecini ovih lju-
di, posebno mladima koji nemaju povlastice,
gradski prevoz je skup, te predstavlja prepre-
ku za pronalazenje posla, bavljenje sportom,
bavljenje kulturom, obrazovanjem itd.
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1. Bevezeto észrevételek

A populacié mobilitdsa és a mobilitds hatasa a
munkapiaci, aruellatasi és szolgaltatasi elérhe-
toségre, valamint a szegénységre gyakorolt
hatasa a fenntarthat6 fejlédés egyik alapvetd
mutatoja. A kozlekedés gazdasagi, tarsadalmi,
egészségligyi és kulturalis hatasainak tudatoso-
dasaval a kozlekedés tervezése €s iranyitasa
egyre inkabb kotelezo része a gazdasagfejlesz-
tési tanulméanyoknak, terveknek és stratégiak-
nak, de egyuttal a szegénység elleni kiizdelem
egyik fontos prioritasa is.

A szegénységet leggyakrabban a gyenge, hia-
nyos, vagy nem létez0 munkapiaci-, aruellatasi
¢s szolgaltatasi-, energia-, egészségiigyi-,
oktatasi-, kultaralis és szocialis elérhetdségként
hatarozzak meg. A szegénység elleni kiizdelem-
ben kozponti helye van a populacié mobilita-
sanak tAmogatasa, illetve a fenntarthat6 kozle-
kedés fejlesztése a varosokban, mely Uton a
(tomeg)kozlekedés csupan szocidlis kategoria-
bol a fejloédést és haladast serkentd tényezdveé
értékelodik at.

Szabadkén jelenleg a varoson kiviili telepiilések
lakoéi sajat autojukkal jarnak be a varosba dol-
gozni, tanulni, vasarolni, orvoshoz ¢és a kiilon-
b6z6 rendezvényekre. A tomegkdzlekedés jara-
tainak striisége, kapcsolatai, min0sége €s arai
nem felelnek meg a sziikségleteknek. A lakosok
nagy részének, kiilondsen a minden kedvez-
ményt nélkiil6zo fiataloknak, a menetjegy tal
draga, ami akadalyt jelent a munkavallalasban,
sportolasban, tanulasban, miivelddésben, stb.
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2. Naéelo eksternih troskova

U razmatranju pitanja iz oblasti saobracaja,
neophodno je posmatrati celinu i svaki poje-
dinac¢ni element uz nacelo placanja eksternih
troskova.

Eksterni trosak je trosak koji nije ukljucen u
trazisnu cenu i napla¢en onome koji taj trosak
generise.

U slucaju saobracaja, to znaci da se osim pla-
¢anja goriva i putarine trebaju verifikovati i
troskovi kao $to su zastoji, nesrece, buka, za-
gadenje i emisije CO2. Ovi troskovi padaju na
teret drustva u celini, a trebali bi biti vidljivi
samom korisniku koji mora biti svestan pos-
ledica svog izbora nacina prevoza koji koristi.

U Evropi, sve viSe pocinje da se primenjuje
princip ukljucivanja ovih troskova, tzv. inter-
nalizacija, kako bi se izracunali stvarni i
ukupni troskovi pojedinih nacina prevoza, a
sve u cilju obezbedenja odrzivog saobracaja
koji zadovoljava ekonomske, socijalne i eko-
loske potrebe drustva uz minimalizaciju
nezeljenih efekata po ekonomiju, drustvo i
zivotnu sredinu.
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2. A rejtett koltségek elve

A kozlekedést érint6 kérdések viszgalatakor
minden egyes elemet €s a kérdést teljességét a
rejtett koltségek elvének szempontjabol kell
vizsgalni.

Rejtett koltség alatt az a koltség értendd, amely
nem szamit bele a piaci arba, igy nem is terheli
a koltség létrehozojat, és nem is tériil meg.

A kozlekedés esetében rejtett koltségként az
lizemanyagkdltségeken €s az uthasznalati dijon
kiviil szamolni kell a dugdk, balesetek, zaj,
szennyezés és CO2 kibocsatas nyoman létre-
jovo koltségekkel is. Ezek a koltségek a tarsa-
dalom egészét terhelik, de lathatova kell tenni
Oket azok szamara, akik kozlekedésmod-valasz-
tasukkal 1étrehozzék dket.

Eurdpaban egyre szélesebb korben alkalmazzak
az ugynevezett internalizaciot, a rejtett koltsé-
gek beszamitasanak elvét az egyes kozlekedési
eszk0zok teljes és valos koltségterhelésének
szadmitasaiban, a fenntarthatd, gazdasagi, tarsa-
dalmi és kornyezeti igényeket kielégitd, az
ezekre gyakorolt negativ hatast minimalizald
fenntarthat6 kozlekedési megoldasok kidolgo-
zasakor.
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3. Zagadenost vazduha u Subotici
kao rezultat izduvnih gasova

Istrazivanja pokazuju da 50% aerozagadenja u
velikim gradovima potic¢e od saobracaja. Poda-
ci Suboti¢kog Zavoda za javno zdravlje poka-
zuju da na teritoriji Subotice aerozagadenje
prvenstveno potice od saobracaja i prisutno je
tokom citave godine, dok mu se u zimskom
periodu pridodaju zagadenja iz difuznih tac-
kastih izvora (individualna loZzista, gradska
toplana, ostale individualne kotlarnice).

Postoji ozbiljna zabrinutost da zagadenost vaz-
duha viSe ugrozava ljudsko zdravlje u grado-
vima nego, na primer, pusenje. Glavne toksic-
ne supstance koje zagaduju vazduh i ugroza-
vaju ljudske zivote obuhvataju ugljenmonok-
sid, olovo, benzen, azot dioksid i toksi¢ne Ces-
tice koje se prenose vazdusnim putem i mogu
da prodru u pluca.

Negativne posledice zagadenog vazduha su
veoma ozbiljne, ne samo po odrasle, ve¢ i po
decu, pa ¢ak i nerodenu decu, koja mogu dozi-
veti o$tecenja ve¢ u stadijumu embriona. Duza
zadrZavanja i boravak uz saobracajnice sa ja-
kim prometom moze ozbiljno da ugrozi zdrav-
lje, a posebno su osetljiva deca. Isparenja i iz-
duvni gasovi automobila, autobusa i kamiona
sadrZze veoma toksi¢ne materije. Zagadenje
vazduha moze prouzrokovati bolesti disajnih
organa i napade astme, a takode doprinosi ri-
ziku od sréanog napada kod ljudi sa sréanim
bolestima. Zato ima smisla smanjiti izlozenost
svake osobe zagadenjima koja dolaze od
saobracaja.

U Subotiéi ne postoje istrazivanja koja bi dove-
la u direktnu vezu broj obolelih i umrlih i ispa-
renja od saobracaja.

Medutim, poznato je da bolesti respiratornog
sistema zauzimaju 4. mesto medu vodeéim uz-
rocima smrti Suboti¢ana, a na drugom mestu
su po ucestalosti. U ovoj grupi bolesti, dijagno-
ze koje u posebnoj meri ugrozavaju Zivot i
zdravlje ljudi su: hroni¢ni bronhitis i emfizem
pluéca i bronhijalalna astma, koji svi imaju ten-
denciju rasta. Za nastanak ovih hroni¢nih
pluénih bolesti, osim naslednih faktora, vazan
faktor predstavljaju faktori spoljne sredine
(puSenje, aerozagadenje, prasina, virusi i bak-
terije, alergeni, magla, vlaga).

Zbog toga je neophodno da grad Subotica i re-
levantne sluzbe planiraju mere zastite i uprav-
ljaju kvalitetom vazduha, koji je znac¢ajan fak-
tor rizika za navedene grupe bolesti.

3. A kpufogogazok okozta
légszennyezés Szabadkan

A kiilonboz6 kutatdsok szerint a nagyvarosok
légszennyezddésének 50%-a kozlekedési ere-
detli. A szabadkai Kozegészségligyi intézet
adatai szerint Szabadka tertiletén a Iégszennye-
z¢s elsdsorban a kozlekedéshez kothetd, amely
szennyezO0dés egész évben jelen van, a téli
hoénapokban pedig ehhez hozzaadodik a szort
pontszerii forrasokbodl eredd szennyezddés
(hagyomanyos tiizelés, Tavfiitd miivek, mas
individualis fitésmodok).

Komoly aggélyok meriilnek fel ezzel kapcso-
latban, ugyanis lehetséges, hogy a varosokban
a légszennyezés egészségkarositod hatasa na-
gyobb, mint példaul a dohdnyzésé. A leggya-
koribb légszennyezdk koz¢ tartozik a szénmo-
noxid, az 6lom, a benzén, a nitrogén-dioxid és
a lebegd toxikus részecskék, amelyek a
levegdvel a tiidébe hatolhatnak.

A szennyezett levegd egészségrombolo hatasa
nem csak a felndttek, de a gyerekek, s6t a mag-
zatok esetében is jelentkezhet, akar az embrio-
nalis fejlédés stadiumaban. A hosszabb tartoz-
kodas forgalmas utak mellett komoly egész-
ségkarosodast okozhat, kiilondsen gyerekeknél.
A légszennyezés 1éguti megbetegedéseket,
asztmarohamokat okozhat és ndveli a keringési
zavaroktol szenveddk infarktusesélyét. Ez ok-
bol fontos mindenkit megvédeni a kozlekedési
artalmaktol.

Szabadkan nem végeztek a kozlekedési szeny-
nyezést €s a haladlesetek okainak dsszefliggéseit
kutato vizsgalatot.

Kozismert azonban, hogy a 1égati megbetege-
dések a masodik leggyakoribb betegségcsoport
a szabadkaiaknal, a haldlokok kozott pedig a
negyedik helyet foglalja el. Ebbe a ndvekvd
gyakorisagu betegségcsoportba tartozik a kro-
nikus bronchitisz, a tiidéemfizéma, a tiidoaszt-
ma. A kronikus tiidobetegségek kialakulasaban
a genetikai tényezokon kiviil nagy szerepe van
a kornyezeti tényezoknek (dohényzas,
1égszennyezés, virusok, baktériumok, kod,
nedvesség).

Ezért fontos, hogy Szabadka varos és a rele-
vans szakszolgalatok tudatosan és tervszeriien
kezeljék a levegd mindségének védelmét s
iranyitasat, 1évén, hogy a levegd mindsége
jelentdsen kihat az emlitett betegségek
megjelenésének veszélyére.



Kvalitet vazduha na teritoriji opstine Subotic¢a
se konstantno prati na osnovu , Godi$njeg
programa monitoringa ambijentalnog vazdu-
ha na teritoriji Subotice”, a u skladu sa ,Pra-
vilnikom o grani¢nim vrednostima, metoda-
ma merenja imisije, kriterijumima za usposta-
vljanje mernih mesta i evidenciji podataka”
(Sluzbeni glasnik RS 54/92, 30/99 119/06).
Ovde mora da se napomene da se merenje
imisije osnovnih zagadujuc¢ih materija (sum-
por dioksida, azot dioksida i ¢adi) vrsi samo
na 7 stacionarnih mernih mesta i da Subotica
jos uvek ne meri i nema podatke o kolic¢ini
suspendovanih ¢estica 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 pracenje 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 cestica (PM10), benzena, toluena, etil-
benzena i ksilena (BTEX), kao i meteoroloskih
parametara: temperature i vlaznosti vazduha,
atmosferskog pritiska, smera i brzine vetra i
intenziteta solarnog zracenja. Ova stanica je
postavljena na centralnoj gradskoj raskrsnici i
njen primarni cilj je pracenje nivoa zagadenja
u stambeno-poslovnoj zoni koje potice prven-
stveno iz saobracaja (ne iskljucujudi ostale iz-
vore zagadenja). 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 uredaju, a
od 02. oktobra 2009. godine stanica ne radi
zbog kvara na elektri¢noj instalaciji. Uprkos
znacaju ove stanice, kvarovi se ne otklanjaju,
jer nema sredstava za odrzavanje rada stanice.

Maja 2008. godine objavljen je dokument sa
nazivom ,Predlog mera u cilju poboljsanja
pracenja kvaliteta vazduha na teritoriji op-tine
Subotica” koji prelaZze, izmedu ostalih, sledece
mere za smanjenje aerozagadivanja uzrokova-
nog saobracajem:

izgraditi zaobilazne puteve oko Subotice i
Pali¢a za tranzitni saobracaj,

tranzitni saobracaj smanjiti na najmanji mogu-
¢i i ograni¢iti na dobro provetrene saobracaj-
nice,

strogo kontrolisati i ograniciti saobracaj teret-
nih vozila u centru i u stambenim delovima

grada,

Az dnkormanyzat teriiletén a levegd mindségét
a ,,Kornyezet levegdmindsége megfigyelésének
éves programja Szabadka teriiletén* projektum
keretében folyamatosan ellendrzik a ,,Hatarérté-
kekrol, az imissziomérés modszereirdl és a mé-
réhelyek felallitdsdnak és az adatgytijtés modja-
6l sz616 szabalyzat* (SzK Hivatalos kozlonye
54/92, 30/99 és /9/06) alapjan. Itt meg kell
emliteni, hogy az alapvetd szennyez6 anyagok
(kéndioxid, nitrogén-dioxid és korom) imisszio-
janak mérése csak 7 mérdhelyen torténik, vala-
mint azt is, hogy Szabadkdn még mindig nem
mérik a kiilondsen erds egészségkarositd hatasu
lebegd részecskék és a rakkeltd anyagok (ben-
zén, PAU, dioxin, krom, nikkel) jelenlétét.

2008. M3jusaban Szabadka automatikus levego-
mindség-ellendrzo allomak folyamatos adatokat
kellene szolgéltatnia a mutatdk: nitrogén-oxidok
(NOX), szénmonoxid (CO), 6zon (O3), lebegd
részecskék (PM'A), benzén, toluén, etilbenzén
¢s xilén napi értékeirdl; valamint a meteorolo-
giai mutatokrol: a levegd homérsékletérdl és
nedvességtartalmarol, légnyomasrol, a sz¢l ira-
nyarol és nyomasardl, valamint a napsugarzas
intenzitasarol. Ezt az ellendrzd allomast a leg-
forgalmasabb kozponti tutkeresztezédésben
allitottak fel, azzal az elsddleges céllal, hogy a
kozponti tizleti-lakozona elsésorban kozlekedési
eredetll Iégszennyezddését kisérje (mas szeny-
nyezésforrasokat sem kizarva). A mérdallomas
adatai csak 2009-re vonatkoznak, ezen beliil pe-
dig az 4llomas miiszaki hiba miatt nem miiko-
dott 2009. Majus /5.-t6l Julius /8.-ig, ugyane-
zen év Oktober 2.-t6l pedig aramhiba miatt nem
miikddik. A méréallomast, jelentdségétol fiig-
getleniil, nem javitjak meg, mert tizemeltetésé-
hez ¢s karbantartdsadhoz nincs pénz.

2008. M3ajusaban latott napvilagot a ,,Javaslat a
levegémindség kisérésének javitdsara Szabadka
kozség teriiletén* cimli dokumentum, amely
tobbek kozott a kovetkez6 intézkedéseket latja
el6 a kozlekedés okozta 1égszennyezés csokken-
tésére:

a Szabadkat koriilvevd elkeriild utak gytlriijének
kiépitése

a lehetd legalacsonyabb szintre csokkenteni és a
jol szell6z6 utiranyokra iranyitaniaz atmend
forgalmat,

Szigoruan ellendrizni és korlatozni a
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obezbediti visi nivo tehnicke ispravnosti vo-
zila (regulisano ,Pravilnikom o grani¢nim
vrednostima emisije, na¢inu i rokovima me-
renja i evidentiranja podataka” Sluzbeni
glasnik RS 30/97),

iskljuciti iz saobracaja motorna vozila sa pre-
komernom emisijom izduvnih gasova, na os-
novu periodi¢nih merenja emisije,
obezbediti kvalitetno gorivo i sprecavati
prodaju goriva loseg kvaliteta,

izgraditi kvalitetne i bezbedne biciklisticke i
pesacke staze,

obezbediti kvalitetan i jeftin javni gradski
prevoz koji minimalno zagaduje,

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

Ostaje da se vidi da li ¢e grad Subotica pre-
poznati ove probleme i doneti program za
sprovodenje predlozenih mera. U svakom
slucaju, pozitivno je $to je ove godine donet
novi Zakon o zastiti vazduha, po osnovu ko-
jeg se ocekuju nove grani¢ne vrednosti za
kvalitet vazduha u skladu sa direktivama EU.
Takode, donet je i novi Zakon o bezbed-nosti
saobracaja na putevima, ¢ija podza-konska
akta treba da regulisu emisije, odnos-no prag
za izduvne gasove: ugljen monoksid, ugljen
dioksid, kiseonik i nesagorelo gorivo.

U Srbiji je jos uvek dozvoljena upotreba mo-
tornog olovnog benzina, iako je zbog dokaza-
ne $tetnosti po zivotnu sredinu i zdravlje lju-
di odavno proteran iz zemalja EU. Takode, u
Srbiji se prodaje gorivo veoma nezadovolja-
vajuceg kvaliteta, koje uzrokuje povec¢ano
zagadenje vazduha benzenom na najpromet-
nijim raskrsnicama u gradovima Vojvodine’, a
benzen je medu najopasnijim kancerogenima.
I dok je Evropska Unija 2000. godine smanjila
dozvoljenu koli¢inu benzena u motornim vo-
zilima sa 5 na 1%, u Srbiji se kvalitet goriva
skoro i ne kontroliSe, jer Ministarstva trgovine
nema u budZetu sredstava za analize.

tehergépkocsiforgalmat a varoskdzpontban és a
lakonegyedekben,

a jarmivek altalanosan jobb miiszaki allapotat
biztositani (az ,,Emisszio hatarértékekrol, az
mérés modszereirol, hatarideirdl és az
adatgytiijtés modjarol szolo szabalyzat® (SzK
Hivatalos k6zlonye 30/97) kovetelményei
szerint),

a hatararték feletti mennyiségli kipufogogazt
kibocsato jarmiivek kizarasa a forgalombol az
iddszakos mérések alapjan,

mindségi lizemanyagot biztositani €s
akadalyozni a rossz mindségili lizemanyag
arusitasat,

mindségi, olcso és minimalisan szennyezd
varosi nyilvanos kozlekedést biztositani,

a benzintoltd allomasok szigoru ellendrzésével
a lehet6 legalacsonyabb szintre csokkenteni az
altaluk okozott, benzollal és
kéolajszarmazékokkal vald szennyezést.

Hogy Szabadka varos felismeri-e ezeket a
problémakat és hoz-e programot a fenti
intézkedések végrehajtasara, egyelore a jovo
titka. Mindenesetre, pozitiv valtozasnak
tekinthetd e téren az idén meghozott
Levegdvédelmi torvény, melynek alapjan az EU
rendelkezéseivel 6sszhangban levo uj
hatarérték-rendszer kidolgozéasa varhato. Ezen
kiviil megsziiletett az uj Kozlekedésbiztonsagi
torvény is, melynek kisérd szabalyzataiban a
kipufogdgazok szénmomoxid-, széndioxid-
oxigén- €s lizemanyagmaradék-tartalom
hatarértékeit is megszabjak.

Szerbiaban az 6lmozott benzin hasznalata még
most is megengedett, fliggetleniil attol, hogy
bizonyitott kdrnyezet- és egészségkarosito
hatdsai miatt az EU orszdgaiban mar rég
betiltottak. Ezen feliil, az lizemanyag mindsége
Szerbiaban gyakran gyeng, ami fokozott
benzénszennyezést okoz Vajdasag varosainak’
legforgalmasabb utkeresztezddéseiben, a
benzén pedig az egyik legveszélyesebb rakkeltd
anyag. Mig az Eurépai Uni6 2000-ben 5-rél
“#0-ra csokkentette a jarmiivekben megengedett
benzénszintet, Szerbiaban az lizemanyag
mindségét nagyon ritkan ellendrzik, 1évén, hogy
a Kereskedelmi minisztérium koltségvetésében
erre nincsenek eszkozok.

° Prema istrazivanjii P6krajinskdg sekretarijata zastite Zivétne
sredine (i N6vom Sadii
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* A Tartomanyi kornyezetvédelmi titkarsag kutatdsai szerint.




4. Zagadenje bukom od saobracaja
u Subotici

U Suboti¢i se belezi porast nivoa buke na
velikom broju lokacija na kojima se ona meri.
Osnovni razlog je frekvencija saobracaja u
glavnim gradskim saobracajnicama.
Izmerene vrednosti nivoa komunalne buke
na svih 10 mernih mesta u Subotici prelaze
dozvoljeni nivo buke i za dnevni i za no¢ni
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
nocu.

Buka od saobracaja ima viSestruke negativne
posledice po zdravlje ljudi razli¢itog
starosnog doba: kod odraslih to je stres, visok
pritisak, hroni¢na neispavanost i smanjenje
radnih sposobnosti, dok je kod dece uticaj na
ponasanje, povecanje napetosti, slabiji uspeh
u Skoli itd.

Trenutni programi u oblasti zastite od buke
se uglavnom odnose na ublazavanje ili
izbegavanje visih nivoa buke, a ne na
otklanjanje glavnih uzroka stvaranja
previsokog nivoa buke. Stru¢njaci Zavoda za
javno zdravlje predlazu izradu zvuénih
barijera, zelenih pojaseva duz saobracajnica,
bolje asfaltiranje puteva, medutim navode i
druge potencijalne mere koje se ti¢u samih
automobila. Te mere su: tiha vozila,
ponasanje vozaca (manje agresivna voznja),
ogranicenja brzine, zabrana saobracaja u
pojedinim delovima grada. Dodatne mere
koje se mogu koristiti su npr. porezi i takse
na buku, ekonomski podsticaji za kupovinu
tisih vozila, podizanje svesti vozaca da
smanje upotrebu sopstvenog automobila i
sli¢no.

Iako u Subotici ne postoji statistika i merenje
buke na nacin koji bi dao potpuni uvid o
broju stanovnika izlozenih previsokoj buci,
lociranju kriti¢énih mesta u gradu, postojeci
podaci su vise nego dovoljni da se kona¢no
pristupi izradi i po¢ne sprovodenje strategija
i programa za smanjenje buke.
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4. Kozlekedési zajszennyezés
Szabadkan

Szabadkan a szdmos zajmérési helyen
regisztraltak a zajszint novekedését. A
novekedés alapvetd oka a kozlekedés
frekvencidja a varos féforgalmu utain. A
kommunalis zaj mért szintje mind a tiz
mér6helyen meghaladja a megengedett nappali
¢s ¢éjszakai értékeket. Mivel a mért zajszintek a
kozponti lakozoéndkban megengedett nappali 65
db és az éjszakai 55 db felett vannak, nem
felelnek meg a szabvanyoknak.

A kozlekedés zaja tobbszorosen negativan hat a
kiilonb6z6 kora emberek egészségére: a
felndttek esetében stressz, magas vérnyomas,
kronikus kialvatlansag és a munkaképesség
csokkenése jelentkezik, mig a gyerekek
esetében a magatartasgondok, fesziiltség, romld
iskolai teljesitmény, stb, jelentkezik.

A jelenlegi zajvédelmi probramok tobbnyire a
magasabb zajszintek enyhitését,vagy az ilyen
kortilmények keriilését célozzak, nem pedig a
magas zajszint keletkezése okainak
megsziintetésével. A kOzegészségiigyi intézet
szakértoi zajvédo akadalyok, utmenti
z0ldovezetek kialakitasat ajanljak, valamint az
utak jobb burkolasat. Azonban més, az autdkat
érintd intézkedéseket is emlitenek. Ezek koziil
kiemelhetd a gépkocsivezetdk viselkedése
(kevésbé agressziv vezetés), a csendes
jarmuvek, sebességkorlatozas, a forgalom
kizarasa egyes varosrészekbol. Ezen kiviil
lehetséges még példaul a zajbirsag bevezetése,
a halkabb autok vasarlasanak gazdasagi
tdmogatdsa, az autovezetdk tudatossdganak
novelése az autdhasznalat korlatozasanak
iranyaban ¢és hasonlok.

Bar Szabadkan nem végeznek olyan méréseket
¢s nem készitenek olyan statisztikat, amely
ramutatna a magas zajszinteknek kitett lakosok
szamara vagy a varos teriiletén a kritikus
helyekre, a 1étez6 adatok elegendéek ahhoz,
hogy végre hozza lehessen kezdeni a

crer

megvalositasdhoz.




5. Dalje moguénosti poveéanja odrzivosti

n

1

|

1

: Tokom istrazivanja i pisanja glavnog dela ove publikadiji, kao i interne diskusije, autori i
| saradnici na projektu uocili su neke dodatne probleme, koji izlaze iz okvira studije. Ovi

I problemisu, medutim, od velikog znacaja za uspostavljanje odrZivog saobracaja u

I Subotici, zbog ¢ega su prikazani kao dodatak samoj studiji. Kao glavni izvori informacija
I za ovaj deo publikacije korigceni su rezultati istraZivanja radenog u okviru ovog projekta,
: konsultacije sa gradanima Subotice, razmena iskustava sa inostranim ekoloskim

| organizacijama aktivnim u oblasti odrzivog urbanog saobracaja, kao i proucavanje mera

| koje sujavno prezentovane od strane zvani¢nika zaduZenih za razvoj grada Subotice.

I

Opste i administrativne mere za poboljsanje javnog saobracaja u gradu:

1) Poboljsanje statistike i prikupljanja podataka u vezi sa planiranjem saobracaja.

2) Povecanje i poboljSanje merenja zagadenja vazduha i buke.

3) Donosenje programa za razvoj odrzivog gradskog saobracaja u gradu.

4) Ukljucivanje javnosti u donosenje planova i programa vezanih za javni gradski prevoz.

5) Uvodenje specifi¢nih mera saobracajne politike: demonopolizacija usluga gradskog
prevoza, snizenje ¢ena taksi sluzbe, pojeftinjenje gradskog prevoza, restrikéija upotrebe
individualnih automobila posebno u uzem gradskom jezgru, promocija javnog prevoza.

5. A fenntarthat6sag javitasanak tovabbi lehetdségei

A tanulmanyt megel6z6 utatasok, a tanulmany irdsa, és az ezek kapcsan a szerzok és munkatarsak
kozotti beszélgetések soran felmeriiltek olyan kérdések is, amelyek meghaladjak e publikacio
hatérait, de jelentdsek Szabadka kozlekedésének fenntarthatésaga szempontjabol. Ezeket a
kérdéseket foglaltuk 6ssze az adalékokban. A problémak attekintésének alapjaul a projektum
keretében végzett kutatdsok és terepi beszélgetések adatai, a kiilonboz6 kiilfoldi
kornyezetvédelemmel a fenntarthat6 uraban kozlekedés szempontjabdl foglalkozo szervezettel valo
tapasztalatcsere, valamint az 6nkormanyzat fejlesztéssel megbizott tisztségviseldi altal
nyilvanossagra hozott programok ¢s dokumentumok szolgaltak.

Altalanos és adminisztrativ intézkedések a varos nyilvanos kozlekedésének javitasara:

1) A kozlekedésszervezéssel kapcsolatos statisztika és adatgytijtés szélesitése és pontositasa.

2) A zaj- és levegbszennyezés mérésgyakorisaganak és modszereinek javitasa.

3) A varos fenntarthatd kozlekedésfejlesztési programjanak kidolgozasa.

4) A nyilvanossag bekapcsolasa a nyilvanos kozlekedési dontések meghozatalanak folyamatéaba.

5) A kozlekedéspolitika specifikus intézkedéseinek alkalmazésa: a nyilvanos varosi kozlekedés
demonopolizacioja, a taxiszolgaltatok arainak csokkentése, a nyilvanos varosi kozlekedés arainak
hozzaférhetové tétele, a személyautok kozlekedésének restrikcidja legalalabb a varos legsziikebb
kozpontjaban, a nyilvanos varosi kdzlekedés népszertisitése.
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Laksi specifi¢ni pristupi i nac¢ini poboljsanja postojece infrastrukture:

1) Izgradnja biciklisti¢kih staza odvojenih od motornog saobracaja i uredivanje
“samoniklih” biciklisti¢kih staza.

2) Razmatranje i izgradnja brzih biciklistickih staza duz postojec¢ih pruga (prvenstveno
prema Pali¢u i Somboru).

3) Uvodenje biciklistickih staza kroz centar grada.

4) Unapredenje saobracajne regulacije i signalizacije tako da se daje apsolutna prednost
javnom prevozu.

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

6) Usporavanje saobracaja u ulicama sa najve¢om bukom

7) Eliminisanje konduktera i uvodenje poluautomatskih sistema naplate.

Az egyszeriibb specifikus intézkedések és a meglevé infrastruktura Kiteljesitésének
lehetdségei:

1) A motoros kozlekedéstdl teljesen kiilonvalasztott kerékparutak épitése €s a ,,spontan® keréparut-
hal6zat rendezése.

2) A vasutak, kiilonosen a Palics és a Zombor felé vezetd vonalak mentén gyors kerékparutak
¢épitése.

3) Kerékparutak bevezetése a varos kozpontjaban.

4) A kozlekedésiranyitas és a jelzérendszer atalakitdsa a nyilvanos kozlekedés abszolut
elsobbségének biztositasa irdnyaba.

5) A kerékparok parkolési lehetdséginek biztositasa, kiilondsen az iskolaknal, egyetemeknél, az
izleti- és kozintézményeknél.

6) A kozlekedés lassitasa a legzajosabb utakon-utcakon.

7) A kalauzok kiiktatasa és a félautomata fizettetorendszerek bevezetése.
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NN N N N N N N N N N N AN A N N N N N AN A N N N N A N

Tezi specifi¢ni pristupi (u smislu infrastrukture i potrebnih investicija:

1) Izgradnja terminala za lokalnu Zeleznic¢u sa pristupom bi¢iklima na voz.

2) Uvodenje tzv. ,gradskog bicikla” (iznajmljivanje), sa prate¢om infrastrukturom i
tehnologijama.

3) Integracija Zeleznice u integrisani gradski i regionalni sistem javnog prevoza. Grad bi
trebao da razmotri nabavku garnitura za obavljanje putnickog zelezni¢kog prevoza na
postoje¢im prugama, koji bi bio integrisan sa ostalim vidovima gradskog prevoza.

I

4) Uvodenje ekoloskih goriva u gradski saobracaj.

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

6) Izgradnja podzemnih koridora ispod Zeleznicke stanice radi omogucéivanja “proboja”
urbane zidine koju predstavlja Zeleznicki kompleks u Subotici.
Izgradnja obilaznic¢e oko Subotice (, Y* krak).

NN N N N N N N N N N N AN A N N N N N N AN A N N N N N A N

Az infrastruktura és a befektetésigény szempontjabolosszetettebb specifikus
intézkedések:

1) A kerékparok vasuti hozzaférését €s szallithatosagat biztosito 1étesitmények épitése.

2) Az un. ,,varosi bicikli*, a bérelhetd kerékpar bevezetése a megfeleld kisérd infrastruktiraval és
technologiaval.

3) A vasut integracidja az integralt varosi és regionalis nyilvanos kozlekedés rendszerébe. A
varosnak meg kellene vizsgalnia az 0j kozlekedési eszkozok beszerzését, amelyekkel a meglevd
vasutakon varosi utasszallitast lehetne végezni a meglevo vasuti sineken, mas nyilvanos
kozlekedési eszkozokkel 6sszehangolva.

e e e e e e e UL

4) A kornyezetbarat lizemanyagok bevezetése a varosi nyilvanos kozlekedésben.

5) A sullyesztett padlozatih minibuszok bevezetése a mozgassariiltek és a kerékparosok beszallasat
lehetové tevo rampakkal.

6) Aluljarok épitése a vastti csomdpont alatt a vasuti infrastruktara altal szimbolizalt ,,falak*
athidalasa céljabol.

7) Elkertil6 gytrt épitése a varos koriil (Y-ledgazas).
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