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1. UVOD

Poslednje dve decenije svedoci smo ubrzavanja svih privrednih tokova. Ubrzanja su
nekada tolika da procesi za koje je ranije bilo uobicajeno da traju nekoliko nedelja, ili cak
mesecima, danas mogu biti zavrSeni u jednom danu. Ovo ubrzanje izazvano je slede¢im
faktorima. Prvi je internacionalizacija i globalizacija svih tokova, dok je drugi neverovatni
razvoj informaciono-komunikacionih tehnologija i njihov upliv u sve aspekte Zivota. 1z ova dva
faktora nastao je Citav niz drugih, kao $to su kastimizacija i diverzifikacija proizvoda, novi
sistemi distribucije i distributivni kanali, novi mediji i nacini komuniciranja sa potroSac¢ima i
drugom javnos$c¢u. Navedene Cinjenice imale su za posledicu sve vece promene u dve poslovne
funkcije preduzeca: logistika i marketing. Ove dve funkcije postali su integrator i akceleratori
razvoja u preduzec¢ima i kompanijama, ali ne samo u njima, ve¢ i u celokupnom okruzenju.
Stoga mozemo reci da su logistika i marketing izmenile nacine na koji zaradujemo, trosimo,
putujemo, stanujemo i Zivimo.

Pojam gradska logistika (city logistika) izaziva veliku paznju u poslednjih dvadeset
godina. Vise od dve trecine svetske populacije Ziveée u gradovima, a stepen urbanizacije na
globalnom nivou je takav da se trend seljenja stanovni$tva iz ruralnih sredina u gradove
nastavlja i ubrzava. Istrazivanja problema logistike urbanih sredina postalo je jedana od
kljuénih tacaka za bolje funkcionisanje i1 pronalaZenje prakticnih reSenja za nagomilano
stanovnistvo u gradovima. Kompleksnost ovog pitanja je takva da gradska logistika u sebi, ne
sadrzi samo ekonomske i saobracajno — transportne elemente, ve¢ ¢itav niz ekoloskih,
socioloskih, kulturoloskih, demografskih i arhitektonskih osobenosti odredene urbane sredine.
Upravo ta kompleksnost i multidisciplinarnost je uzrokovala da se problematika city logistike
nade u mnogim razvojnim dokumentima Sirom sveta. Evropska unija u kojoj oko 70%
stanovni$tva danas zivi u gradskim sredinama, u poslednjoj deceniji integrisala je problematiku
city logistike u veliki broj razvojnih inicijativa i pocela da razvija Citave setove regulative iz
ove oblasti.

Subotica, kao savremeni grad i tzv. Kapija Evrope, uvek je tezila da ide u korak sa
aktuelnim evropskim i svetskim trendovima u svim oblastima urbanog planiranja i strateskog
razvoja. Kao jedan od glavnih vidova ovakvog razvoja grada predstavlja uspesna
implementacija primera dobre prakse na lokalnom nivou. lako u poslednje dve decenije
mozemo konstatovati veéi broj indikatora usporavanja modernizacijskih tokova, koji su
poslednja dva veka bili svojstveni Subotici, pracenje evropskih standarda i dalje predstavlja nit

vodilju daljeg razvoja grada.



Ovome treba dodati i ¢injenicu da je Republika Srbija 1.3.2012. dobila status kandidata
kandidata za punopravno ¢lanstvo u Evropsku uniju. Upravo ova odluka i opredeljenost
poslednjih nekoliko vlada za evropske integracije podstice na potrebu za prouc¢avanjem svih
planskih i regulativnih dokumenta iz oblasti gradske logistike. Jasno je da ¢e prilikom
pregovora o clanstvu i1 uskladivanje domacih strateskih planova, inicijativa i regulative
standardi EU biti preuzimani. To se posebno odnosi na poglavlja Saobracajna politika | Zivotna
sredina.

Pravni okvir EU predstavlja jedan od najkompleksnijih regulativnih Sistema danas.
Svoju kompleksnost zasniva na ¢injenici da postoji nadnacionalni okvir koji uslovljava
uskladenost svih nacionalnih pravnih sistema drzava ¢lanica. Gradska logistika je po svojoj
prirodi u nadleznosti regionalnih i lokalnih vlasti te se ona reguliSe na razli¢ite nacine od grada
do grada. Kohezioni okvir je u okviru evropskih direktiva, inicijativa, strategija, akcionih
planova, programa i projekat. Problematika evropske regulative u vezi gradske logistike u ovom
radu bice razmatrana kroz taj nivo.

Dokument Evropske unije Bela knjiga o saobracaju (2011), predvida neophodnost §to
efikasnijeg organizovanja logistike izmedu dostave robe na daljinu i poslednje milje teretnog
transporta, a sve sa ciljem da se do 2030. godine postigne znacajno smanjenje emisije CO, u
gradskim centrima. Ovaj ambiciozno zacrtani cilj je rezultat ¢injenice da vecina gradova trpi
od posledica transporta i teretnog saobracaja u centru grada, $to je slucaj i sa posmatranim
gradom, Suboticom.

Promene svesti gradana i javnosti po pitanju odnosa prema zivotnoj sredini, ujedno
menjaju i nacin kori$éenja javnog prostora. U gradovima se, u perspektivi, o¢ekuje prosirenje
pesackih zona u centru grada, obezbedenje uslova za miran Zivot i prelazak na ekoloski
opravdan nacin prevoza gradana. Takode, deo Sireg plana je i pro§irenje i revitalizacija gradskih
centara. Svaka vrsta navedenih promena u gradskom centru Subotice, ma koliko na prvi pogled
bila primamljiva za sve, kroz dublju analizu, povlaci ¢itav niz kontraverzi i mogucih otpora.
Ovi otpori uzrokovani su partikularnostima potreba razlicitih ciljnih grupa.

OgraniCavanje saobracaja teretnih motornih vozila u stambenom delu grada ili centru
grada je uglavnom dobrodoslo sa aspekta stanovnika, ali predstavlja otezavajucu okolnost za
trgovce 1 njihove dobavljace. Teretni saobracaj u gradskim centrima je vid transporta koji se
nikada nece eliminisati u potpunosti, ali svaki grad se trudi da svojim gradanima u gradskom

jezgru obezbedi nesmetano kretanje, ¢ist vazduh i Siroke pesacke zone.



Cilj ovog rada je da se izvrsi analiza postojecih reSenja po pitanju logistike u gradskom
centru Subotice, kao 1 da se obezbede ekoloske alternative, odnosno tehnicki i ekonomski

odrziva resenja.

Predmet istraZivanja je na koji nain je moguce primeniti odredbe iz planskih
dokumenata, inicijativa i regulative Evropske unije na organizaciju gradske logistike u Subotici,
uzevsi u obzir sledece faktore:

e ekonomske,

e urbanisticke,

e socijalne,

e tehnicke,

e ckoloske i

e kulturoloske.
Predmet proucavanja ovog rada predstavlja saobracaj u gradu c¢ije usko gradsko jezgro ¢ini
prostor sa objektima od veoma velike vrednosti valorizovane kroz razliCite oblike zastite, u

svetlu savremenih potreba snabdevanja (logistike) velikog broja poslovnih prostora.

Osnovna hipoteza je da postoji model organizacije logistike u gradskom jezgru
Subotice, koji bi bio prihvatljiv za sve zainteresovane strane i istovremeno zadovoljava

kriterijume EU regulative i preporuka iz ove oblasti.

Posebna hipoteza je da je moguce prilagoditi postojeca urbanisti¢ka, saobracajna i
logisticka reSenja tako da se bez velikih dodatnih troskova moze obezbediti potrebna

infrastruktura koja bi bila odgovarajuca za primenu preporuka i inicijativa iz EU.

Ocekivani doprinos ovog rada je da predlozi svim zainteresovanim podlogu na kojoj
bi se dalje mogla razvijati reSenja iz oblasti gradske logistike. Rezultati ovoga rada bice
ponudena gradskim institucijama u svrsi olakSavanja razvoja daljih razvojnih planova u oblasti
ekonomije, urbanizma, ekologije 1 saobracaja.

Ocekuje se da ¢e se doprinos ovoga rada ogledati i u pronalaZzenju konceptualnih
reSenja, kako €isto logistickih smernica, tako 1 saobracajnih reSenja, koja ¢e doprineti realizaciji
ciljeva zacrtanih u Beloj knjizi o saobracaju, u vezi sa poboljSanjem uslova zaStite Zivotne

sredine u gradskim sredinama.



Struktura i metodologija rada

U ovom radu pocec¢emo od analize evropskih regulativa, strategija i inicijative odrzivog

razvoja gradova. Zatim ¢emo definisati osnovne pojmove kao $to su marketing logistika i city

logistika, kako bismo na pravi na¢in mogli sagledati faktore koji uti¢u na njih. U daljem radu

sagledacemo najvaznija svojstva grada Subotice i analizirati geografske, demografske,

kulturne, privredne i saoracajne karakteristike grada koje uticu na kreiranje gradske logistike.

Generatori gradske logistike bi¢e predmet analize slede¢eg segmenta rada, sa posebnim

osvrtom na trgovinu kao dominantni generator. U cilju preciznije i dublje analize trgovine

predstavi¢éemo rezultate istrazivanja koje je sprovedeno. Nakon toga izvrSi¢emo komparativnu

analizu sa gradovima u okruzenju osnovnim parametrima koji odreduju gradsku logistiku. I na

kraju ¢emo ceniti moguénosti primene EU regulative i inicijativa u gradu Subotici.

U izradi rada koristice se slede¢i metodoloski principi i tehnike:

Prikupljanje i sistematizacija primarnih statistickih pokazatelja;

Analiza vazeéih urbanistickih i planskih dokumenata na nivou grada Subotice;
Komparativna analiza EU regulative;

Terensko istrazivanje na bazi upitnika vlasnika i korisnika lokala u centru grada
Subotice;

Metod sinteze na osnovu predo¢enih parametara;

Analizu primera dobre prakse i

Ekstrapolaciju postojecih reSenja na predmet istrazivanja.



2. EVROPSKE REGULATIVE, STRATEGIJE |
INICIJATIVE ODRZIVOG RAZVOJA GRADOVA

2.1 Izazovi urbanizacije

Tokom dvadesetog veka, struktura stanovanja u Evropi je dijametralno promenjena, od
pretezno ruralnog, na veéinsko gradsko. Priblizno 70% stanovnistva, odnosno blizu 350 miliona
stanovnika Evrope, danas Zivi u gradskim naseljima (naselja sa preko 5000 stanovnika). Prema
demografskim projekcijama, oc¢ekuje se da do 2050. godine procenat gradskog stanovnistva
poraste do celih 85%. Cinjenica da se danas u evropskim gradovima ostvaruje oko 80%
ukupnog bruto domaceg proizvoda, veoma jasno ukazuje da su upravo gradovi osnovni
generator drustvenog i ekonomskog razvoja.

Mora se ukazati na specifi¢nost karaktera evropskih gradova. Za razliku od gradova u
Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama i Kini, gde je urbano stanovniStvo u velikoj meri
koncentrisano u milionskim gradovima (megapolisima), Evropa predstavlja sredinu koja je u
velikoj meri policentricno organizovana. Samo 7% evropskog stanovniStva zivi u gradovima sa
viSe od 5 miliona stanovnika, §to je mnogo manje u odnosu na 25% americkog stanovnistva,
koje Zivi u megapolisima. Kao veoma indikativan podatak, potrebno je uociti da je dom u
malim i srednje velikim gradovima (gradovi sa 5.000 do 100.000 stanovnika),pronaslo 38% od
ukupnog broja evropskog stanovnistva, $to nedvosmisleno ukazuje da ovim gradovima treba
pokloniti posebnu paznju. (European Commission - Directorate General for Regional Policy,
2011)!

Jedan od najvecih izazova u predstojeCem Zzivotnom ciklusa evropskih gradova,
nesumnjivo ¢e predstavljati pronalaZenje nacina da se oni prilagode druStveno — politi¢kim i
ekonomskim uslovima koji vladaju u XXI veku i transformiSu u savremene odrZive sisteme.
Obzirom na ¢injenicu, da gradovi predstavljaju osnovu u realizaciji svih Zivotnih pitanja
znaajne vecine populacije, neminovno je da oni ujedno predstavljaju i mesto generisanja
glavnih problema danasnjice. Kao najznacajniji, mogu se navesti slede¢i problemi: rastuca
nezaposlenost stanovniStva, klimatske promene kao rezultat zagadenja Zivotne sredine,

problemi transporta i komunikacija, kao i prekomerna potrosnja energije.

1 Cities of tomorrow - Challenges, visions, ways forward / European Commission — Directorate General for
Regional Policy (Annex 2 — Chapter 1) / (Luksemburg 2011)



2.2 Osnovne odrednice pravnog sistema Evropske unje.

Ono §to karakteri$e pravni sistem Evropske unije je nadnacionalni okvir, §to predstavlja
direktnu posledicu ekonomskih i politickih integracija EU. Razvoj jedinstvenog ekonomskog
prostora i Zajednickog trziSta zahtevaju integrisani pravni sistem. U odnosu na standarde bilo
koje svetske medunarodne organizacije, evropski pravni sistem ima izrazito supernacionalan
karakter. To prakti¢no znaci da, ¢ak i najvisi sudovi u ¢lanicama EU, moraju da postuju odluke
Suda pravde EU? u vezi sa svim tumacenjma zakona EU. Za razliku od veéine pravnih sistema
demokratskih zemalja koji su zasnovani na ustavu, Evropska unija nema zvani¢ni ustav.
Ugovorom iz Rima je osnovan Evropski sud pravde koji je odgovoran za kreiranje pravnog
sistema EU. Rimskim ugovorom su se ¢lanice obavezale na ostvarivanje niza ekonomskih 1i
politickih ciljeva. Pri tome su bitni segmenti nacionalnih suvereniteta delegirani (prepusteni)
na visi - evropski nivo. Dok su osnivacki ugovori predstavljali dinamicke i1 prilagodljive
dokumente, Evropski sud pravde je donosio presude u spornim sudskim sporovima, ¢ime je
izvr$io uticaj i na izvodenje specificnih tumacenja vazecih zakona. MoZemo zakljuciti da se
Pravo Evropske unije sastoji od ogromnog boja zakona, pravila i prakticnih slucajeva

definisanih osnivackim ugovorima, zakonima EU i odlukama Evropskog suda pravde.
Ovaj sistem se u praksi odvija kroz tri nivoa:
Primarno zakonodavstvo
Sekundarno zakonodavstvo
Nepisani izvori
1. Primarno zakonodavstvo EU obuhvata:

1. Osnivacke ugovore koji predstavljaju kamen temeljac formiranja i funkcionisanja

Evropske zajednice (kasnije Evropske unije)

2. Medunarodne sporazume koji obuhvataju:

. konvencije izmedu zemalja Clanica EU,
o sporazume EU sa tre¢im drZzavama (ne€lanicama) i
o sporazume EU sa medunarodnim organizacijama

2 European Court of Justice-ECJ



2. Sekundarno komunitarno zakonodavstvo obuhvata sledece izvore Prava EU:
1. Uredbe (regulations);
2. Direktive (directives);
3. Opste 1 pojedinacne odluke (decisions) 1
4. Preporuke i misljenja (recommendations and opinions).

Za razliku od primarnog, sekundarno zakonodavstvo EU uspostavljaju (stvaraju)
isklju¢ivo nadnacionalne institucije EU. Ovo se prevashodno odnosi na Savet ministara,
Evropski parlament i Evropsku komisiju u svojstvu ovla$¢enih predlagaca sekundarnih
pravnih (komunitarnih) akata. Navedene nadnacionalne institucije donose ove sekundarne

norme na osnovu svojih ovlasc¢enja.

Uredbe imaju obaveznu pravnu snagu i direktno se primenjuju u svim ¢lanicama EU.
Donose se na Savetu ministara, uz obavezno ili konsultativno mis$ljenje Evropskog
parlamenta. Uredbe, prema sadrzini i pravnoj prirodi svojih odredbi, imaju pravnu snagu
nadnacionalnih (evropskih) zakona. One se neposredno primenjuju u svim ¢lanicama EU, kao
vazece, od dana stupanja na snagu. Stoga, uredbe ne zahtevaju usvajanje dodatnih nacionalnih

propisa ili administrativnih mera. Objavljaju se u SluZzbenom listu EU.

Direktive takode poseduju pravnu snagu, ali se (za razliku od uredbi) ne primenjuju
neposredno, te zato nemaju direktno dejstvo. Sa ciljem implementacije (sprovodenja) usvojene
komunitarne direktive, neophodno je donoSenje nacionalnog propisa ili administrativne mere u
odredenom roku. Direktive definiSu ciljeve koje treba realizovati u odredenoj oblasti, pri cemu
se izbor nacina njihovog sprovodenja prepusta ¢lanicama EU. U praksi su se upravo direktive
pokazale kao optimalna i najfleksibilnija pravna sredstva uskladivanja nacionalnih sa

nadnacionalnim propisima EU. Direktive se takode objavljuju u Sluzbenom listu EU.

Odluke spadaju u grupu sekundarnih komunitarnih akata koji takode imaju obaveznu
pravnu snagu u svim ¢lanicama EU. Karakteri$u se po tome da obavezuju samo one kojima su
upucene. Odluke se naj¢esce odnose na fizicka lica. Medutim, njima mozZe biti obuhvacen 1 Siri

krug lica (pravna lica i drzave Clanice EU), kada se radi o op$tim odlukama.

10



Preporuke i miSljenja nemaju obaveznu pravnu snagu i predstavljaju dopunske

sekundarne izvore komunitarnog prava. Obi¢no se primenjuju prilikom tumacenja nacionalnih

propisa. Preporuke i misljenja Evropske komisije, Saveta ministara, Ekonomskog i socijalnog

komiteta 1 Komiteta regiona imaju znacajnu politicku tezinu

3. Nepisani izvori - OpS$ta pravna nacela, pravni obicaji i sudska praksa Evropskog

suda pravde
U nepisane izvore pravnog sistema EU spadaju:
1. Opsta pravna nacela i

2. Pravni obicaji.

2.3 Okvir koji definiSe regulative EU iz oblasti gradske logistike

Regulativa iz oblasti gradska logistika u pravnoj regulativi EU svoje fundamente moze

na¢i u Primarnim zakonodavstvu ¢itavim nizom ugovora izmedu zemalja Clanica 1 tre¢ih

zemalja, kao 1 ugovorima izmedu EU i medunarodnih organizacija. Ovi ugovori, naravno ne

definiSu samu oblast gradske logistike ve¢ mnogo Sire oblasti, kao $to su trgovina, transport,

zivotna sredina, prava ljudi u gradovim i naseljima 1 sl.

Preciznije je gradska logistika definisana brojnim aktima koja spadaju u sekundarno

komunitarno zakonodavstvo. Nabroja¢emo samo neke od njih najé¢e$c¢e spominjanih u literaturi

1 ¢lancima koji se bave problematikom gradske logistike u EU:

Directiva o €istim 1 energetski efikasnim vozilima Directive 2009/33/EC

Direktiva 2009/30/EC Evropskog Parlamenta i Saveta od 23. aprila 2009. o izmenama
i dopunama direktive 98/70/EC o spcifikaciji benzina, dizela i gasa kao goriva i
uvodenje mehanizma za smanjenje gasova staklene baSte 1 izmenama i dopunama
Direktive 1999/32/EC

Predlog Direktive Evropskog parlamenta i Saveta o rasporedivanju infrastrukture za
alternativna goriva ; COM (2013) 018 konacna . 9

Uredba (EC) No 1370/2007 o javnom transportu uz primenu Directives 2004/17/EC
and 2004/18/EC o javnim nabavkama.

Uredba (EC) No 1371/2007 Evropskog parlamenta i Saveta od 23 oktobra 2007. o

pravima i obavezama putnika u Zeleznici
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e Evropski plan primene za ERTMS Odluka Komisije C(2009) 561

e Plan implementacije Easy Way 2 Odluka Komisije C(2010) 9675.

e Saopstenje Komisije "Cista energija za saobradaj : Evropska strategija alternativnih
goriva"; COM (2013) 017 final 8

e Saopstenje Komisije COM (2009) 490 — Akcioni plan za urbanu mobilnost

Na osnovu gore navedenih regulatornih okvira, EU definiSe Citav niz strategija, ciljeva,
mera, programa i projekata za koje alocira odredene resure i terminira odredene vremenke
periode.

Nacionalne regulative iz ogblasti gradske logistike baziraju se na obavezuju¢im
aktima iz oblasti primarnog i1 sekundarnog EU zakonodavstva i specifi¢ne primene direktiva,
odluka, preporuka i misljenja u zavisnosti od ¢inilaca koji uti¢u na njih na nacionalnom nivou,
a koji proizilaze iz postoje¢ih nacionalnih propisa i mera.

Dodajmo jos i to da se urbana ili gradska logistika naj¢es¢e precizno definiSe na nivou
regija i gradova regulativnim aktima koje izdaju organi drzavne uprave na lokalnom ili
regionalnom nivou. Naravno, specifinosti na ovom nivou uticu na sadrzaj lokalnih i
regionalnih akata.

Iz gore navedenog mozemo zakljuciti da je pojam EU regulative gradske logistike
veoma kompleksan i diverzifikovan jer predstavlja ¢itav niz opstih i posebnih akata koji nisu
jedinstveni ve¢ zavise od grada do grada, od regije do regije, od zemlje do zemlje.

Mozemo zakljuciti da termin iz naslova ovoga rada ,,evropske regulative® moramo
shvatiti kao opstu odrednicu kumulativnog tipa. U daljim razmatranjima u ovom radu navedeni

termin koristi¢emo kao odrednicu koja u sebi sublimira navedene ¢injenice.
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2.4 Geneza strateskog i planskog okvira EU u vezi sa
problematikom gradske logistike i proistakle inicijative

Kao nacin da se sistemski reSe nagomilani problemi (u prvom redu ekonomski), 2000.
godine, Evropski savet je usvojio Lisabonsku strategiju®, sa ciljem da se zacrta pravac
ekonomskog razvoja i zaposljavanja u Evropskoj uniji za narednu deceniju.

Na polovini planiranog desetogodisnjeg perioda (2005. godine), uraden je presek stanja
sa ciljem da se oceni stepen ostvarenja ciljeva zacrtanih Lisabonskom strategijom. Posto je
rezultat analize pokazao nezadovoljavajuci stepen realizacije, pristupilo se korigovanju
smernica iz Strategije, sa suzavanjem ciljeva i naglaskom na politiku zaposljavanja, odnosno
na preporuke za ostvarenje §to vece fleksibilnosti trzista rada.

Kao rezultat ove revizije, u junu 2010. godine, Evropski savet je usvojio strategiju
Evropa 2020%.

Ocekuje se, da ¢e u periodu na koji se odnosi ova strategija, gradovi odigrati glavnu
ulogu u implementaciji zacrtanih inicijativa. Shodno tome, nakon nekoliko neformalnih
ministarskih sastanaka (Lille 2000, Rotterdam 2004, Bristol 2005, Leipzig 2007, Marseille
2008. i Toledo 2010. godine), uobliceni su i ozvaniceni zajednicki evropski ciljevi i principi
urbanog razvoja, najpre kroz LajpciSku deklaraciju iz 2007. godine i kona¢no Deklaraciju
donetu u Toledu 2010. godine, koja objedinjuje principe usvojene u okviru Lajpciske
deklaracije i strategije Evropa 2020.

Politicke odluke su prenoSene na lokalne nivoe preko Evropskog fonda za regionalni
razvoj (ERDF) kroz sprovodenje pilot projekata URBAN i URBAN II. UmreZavanje i
povezivanje gradova, kao i razmena razvojnih iskustava, sprovodi se u okviru programa
URBACT, koji je na snazi u toku 2012. i 2013. godine.

Usvojena strategija Evropa 2020, predstavlja dokument kojim se podstice inteligentan,
sveobuhvatan i odrziv razvoj Evropske unije i koji ¢ini okvir za izlazak iz sadasnje ekonomske
i finansijske krize. Inovacije u oblasti proizvodnih i usluznih delatnosti predstavljaju osnovu

ove Strategije i ¢ine bazu za kreiranje potrebe za otvaranje novih radnih mesta.

Obzirom na ¢injenicu da ¢e u narednom periodu ekonomski razvoj Evropske unije u

najvecoj meri biti vezan za razvoj njenih gradova 1 lokalnih samouprava (regija), namece se

3http://www.euractiv.com/future-eu/lisbon-agenda/article-117510
4 EUROPE 2020, A European strategy for smart, sustainable and inclusive growth, Brussels, 3.3.2010
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potreba da se upravo njima posveti posebna paznja, tj. da se sami gradovi i lokalne zajednice
postave u srediSte paznje i1 da se oko njih definiSu strategije ka celokupnom privrednom
oporavku i razvoju.

Shodno tome, u toku 2011. godine, pokrenuta je inicijativa Pametni gradovi i zajednice
(Smart Cities and Communities — European Innovation Partnership), koja podstice partnerstvo
U Sveri inovacija u oblastima energije, transporta i informatickih, i komunikacionih tehnologija

vezanih za gradove i lokalne zajednice. °

Koriséenje i
proizvodnja
energije u urbanim
sredinama

Informacione i

o Transport i
komunikacione )
- mobilnost u
tehnologije u .
> urbanim
urbanim )
: sredinama
sredinama

Slika 1. Oblasti delovanja u okviru inicijative Pametni gradovi i zajednice®

Na slici 1. je prikazana osnovna ideja da se maksimalni efekti ove Inicijative mogu
posti¢i iskljuc¢ivo sveobuhvatnim pristupom, odnosno sinergijom sve tri posmatrane oblasti.
Strategija razvoja transporta u gradovima Evropske unije posebno je razradena u okviru
dokumenta Bela knjiga transporta, koju je sacinila Generalna uprava za mobilnost i transport
(Directorate-General for Mobility and Transport) 2011. godine.

Ovaj document navodi deset ciljeva u tri oblasti za uspostavljanje konkurentnog i
resursima efikasnog saobracajnog sistema sa ambicioznim ciljem smanjenja emisije gasova koji

izazivaju efekat staklene baste od 60 %. Pomenute ciljeve navodimo u integralnoj verziji:

5Smart Cities AND Communities - European Innovation Partnership (2012), European Commission, Brussels,
10.7.2012 C(2012) 4701 final

8Ibid.
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Razvoj i primenu novih i odrZzivih goriva i pogonskih sistema

1. Prepoloviti kori$¢enje automobila na konvencionalna goriva u gradskom prevozu do 2030, i
njihovo postepeno ukidanje u gradovima do 2050, obavljanje logistike u ve¢im urbanim
centrima bez emisije CO, od 2030.”

2. Upotreba odrzivih goriva sa malom koli¢inom karbona u vazdusnom saobracaju treba da
dostigne 40% do 2050. godine ; do 2050. smanjiti emisiju CO2 izgoriva u pomorskom

saobracaju za 40% ( ako je izvodljivo 50%).8

Optimizacija performansi multimodalnih logisti¢kih lanaca, ukljuc¢ivanjem vece upotrebe
energetski efikasnijih reZima transporta

3. Trideset od sto drumskih teretnih transporta od preko 300 km razdaljine treba da se prebaci
na druge vidove, kao §to su Zeleznicki i vodeni transport do 2030, a vise od 50% do 2050.
godine, podstaknuto koris¢enjem efikasnijih i zelenih koridora teretnog transporta . Da bi se
ispunio ovaj cilj potrebno je istevremeno razviti odgovarajuéa infrastrukturu.

4. Do 2050. godine, kompletirati evropsku mrezu brzih pruga. Utrostruéiti duzinu postojece
mreze brzih pruga do 2030, kao i odrzavanje guste Zeleznicke mreze u svim drzavama
Clanicama EU. Od 2050 veéina putnika na potovanjima srednje daljine trebalo bi da koristi
zeleznicu.

5. Sirom Evrope uspostaviti potpuno funkcionalanu multimodalni TEN-T mrezu (TRANS
EUROPEAN TRANSPORT NETWORK — Transevropska transportna mreza)® od 2030. sa
visokim kvalitetom i kapacitetom mreze do 2050, kao i odgovaraju¢im setom informacionih
usluga .

6. Do 2050. zavrsiti povezivanje svih vaznih aerodrome sa zeleznickom mrezom, pozeljno sa
brzim prugama; obezbediti da sve bitne luke budu adekvatno povezane sa zeleznicomi gde je
to moguce sa re¢nim i kanalskim saobrac¢ajnim sistemima.

Povecanje efikasnosti transporta i koriS¢enja infrastrukture sa informacionim sistemima

uz podsticaje na trzisnim osnovama

"To bi takode zna&ajno smanijiti i druge Stetne emisije .

8 Detaljnije u: Commission communication ‘A roadmap for moving to a competitive low carbon economy in
2050’ (COM(2011) 112).
® Network Corridors The Core - TRANS EUROPEAN TRANSPORT NETWORK 2013 - DG MOVE, TENtec Information
System 2013 Based on the outcome of the informal trilogueon June 27th 2013
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7. Primena modernizovanog upravljanja vazdusnim saobra¢ajem (SESAR infrastruktura)®® u
Evropi do 2020. i zavrSetka uspostavljanja evropskog zajednickog vazdusnog prostora. Primena
zajednitkog Sistema za upravljanje kopnenim i vodenim saobra¢ajem. (ERTMS), (ITS)?,
(SSN and LRIT)*3, (RIS)** Primena evropskog globalnog navigacionog satelitskog sistema
(Galileo) .

8. Do 2020. godine uspostaviti okvir za evropski multimodalni transport, kroz sistem za
upravljanje informacijama i plac¢anja.

9. Do 2050. smanjiti broj smrtnih slu¢ajeva u drumskom saobrac¢aju na blizu nula. U skladu sa
ovim ciljem, EU ima za cilj da prepolovi broj zrtava do 2020. Osigurati poziciju EU kao
svetskog lidera u sigurnosti i bezbednosti u svim vidovima saobracaja.

10. Krenuti ka punoj primeni principa Korisnik placa i zagadivac placa i angazovanje privatnog
sektora eliminisanjem nepravilnosti (ukljucujudi i Stetnih subvencija), generisanju prihoda i

obezbedivanju finansiranje za buduce investicije u oblasti transporta.”*®

U istom dokumentu je pored navedenih ciljeva navedeno i ¢etrdeset inicijativa koje je
neophodno podrzavati i primenjivati u buduénosti kako bi se navedeni ambiciozni ciljevi
ostvarili. Ove inicijative ne¢emo detaljno analizirati u ovom radu ve¢ ¢emo se fokusirati na one

koje se ticu urbanih sredina i gradova.

Kao glavni pravci razvoja u oblasti transportnih resenja u gradskim sredinama, u odeljku
2.4, koji se bavi oblas¢u gradskog transporta koji ne zagaduje Zivotnu sredinu, u tacki 33.
posebno je naglasen pojam krajnjeg segmenta lanca snabdevanja, tzv. POSLEDNJE
TRANSPORTNE MILJE (LAST-MILE FREIGHT TRANSPORT). Posebna paznja mora da
se posveti vezi izmedu medugradskog transporta (dopremanja robe do grada) i unutrasnjeg
transporta do mesta distribucije, odnosno potrosnje odredene robe. Glavni zadatak je da se na
najmanju mogucu meru svedu individualne isporuke, poSto one predstavljaju najneefikasniji

vid transporta u pogledu iskoriS¢enosti transportnog kapaciteta, i imaju najnegativniji uticaj na

10y skladu sa Evropskom ATM Master planom ( http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deploiment_en.htm ).
11 U skladu sa: European deployment plan for ERTMS (vidi: Commission Decision C(2009) 561)
12U skladu sa: EasyWay 2 implementation plan (see Commission Decision C(2010) 9675).
13 Directive 2002/59/EC establishing a Community vessel traffic monitoring and information system (OJ L 208,
5.8.2002, pp. 10-27). kao $to je navedeno u Directive 2009/17/EC (OJ L 131, 28.5.2009, pp. 101-113).
14 vidi: Directive 2005/44/EC (OJ L 225, 30.9.2005, pp. 152—159).
BWhite Paper on transport - Roadmap to a single European transport area - Towards a competitive and
resource-efficient transport system, (2011), European Commission, Directorate - General for Mobility and
Transport, ISBN:978-92-79-18270-9
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zivotnu sredinu. Stoga se, u $to vec¢oj meri treba pribegavati upotrebi vozila koja ne koriste
fosilna goriva, kako bi se pored smanjenja zagadenosti vazduha, pozitivno uticalo i na znacajno
smanjenje buke u gradskim sredinama.*®

Takode, neophodno je da se planiranjem ucestalosti pojedinacnih isporuka, izbegnu
jutarnje i popodnevne guzve koje su uobi¢ajene u gradovima.

Svi elementi i parametri koji definiSu aktivnosti u planiranju snabdevanja gradova
potrebnim dobrima, mogu se zajednickim imenom nazvati GRADSKOM LOGISTIKOM
odnosno SITI LOGISTIKOM (CITY LOGISTICS) posto je ovaj termin preuzet iz engleskog

jezika koristi se u mnogim drugim jezicima bez prevoda.

181 pid.
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3. MARKETING LOGISTIKA

3.1 Odnos marketinga i logistike u tradicionalnom pristupu

Da bismo razumeli savremene tokove u poslovanju preduzeca danas je veoma vazno
shvatiti ulogu logistike u trziSnom poslovanju na marketin§kim osnovama. U ovom poglavlju
sagledacemo vezu izmedu marketinga i logistike, njihove odnose i povezanost. Takode,
razmotri¢emo uzroke zasto se kod nas ove dve funkcije ¢esto posmatraju kao potpuno nezavisne

1 zbog Cega je potrebno prevazici takvu praksu.

Sam pojam marketing logistike pojavio se u upotrebi tek pocetkom devedesetih godina
20. veka. Cinjenica je da je logistika gotovo do tog vremena &esto posmatrana odvojeno od
marketinga u mnogim preduzeéima i kompanijama. Ovaj trend je uslovio i veliko
nerazumevanje kao i sukobe stru¢njaka iz ove dve oblasti. Razloge za to mozemo potraziti u

slede¢im elementima:

e Tradicionalni tretman i mehanicka podela marketinga i logistikéke funkcije, sSmisao
logistike u sticanju i odrZavanju konkurentske prednosti preduze¢a smatran je veoma
malim (logistika je tretirana i organizovana kao deo poslovne celine prevoza i
skladistenja),

e Prikazivanje uloga logistickih troSkova sa stanoviSta rasta efikasnosti kompanije i
uspeha (troSkovni pristup je bio suprotan marketingu i trziSnoj orijentaciji, §to je
izazvalo odvajanje marketinga i logistike)

e Podcenjivanje vaznosti menadZzmenta fizickih putanja roba i1 znacaja informacija koje
su se mogle preuzeti za pravilnu primenu integralnog marketing menadzmenta (Sve do
nedavno marketing menadZment je bio ogranien na oblikovanje proizvoda, cene i
promocije i retko su odeljenja za marketing bila odgovorna za sve spektre integralnog

marketinga, te je distribucija i dostava bila van njihovih nadleznosti)’

17 PILARCZYK, B., H. MRUK, B. SOJKIN and H. SZULCE, Podstawy marketingu,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Poznan 1999
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Slika 2. Nekadasnji odnos marketinga i logistike u preduzeéu

Zanimljivo je da su krajem proslog veka marketing i logistika, svaki za sebe, dobijali na
znacaju 1 integraciji u celokupno poslovanje preduzeca. Sa jedne strane marketing se uspesno
integrise u sve funkcije preduzecéa kroz princip integrisanog marketing menadzmenta, dok sa
druge strane logistika postaje nezaobilazni faktor integralnog upravljanja kroz koncept

integrisanih tokova roba i informacija.

3.2 Nova paradigma marketing logistike

Usled navedenih c¢injenica kompanije su pocele da primecuju da efikasna logistika

predstavlja klju¢ni deo marketing strategija i omogucava da se postigne konkurentska prednost.

Navedimo stoga faktore koji su doveli do povezivanja marketinga i logistike u
jedinstvenu paradigmu:

e Sve ucestalija diferencijacija trzista,

e Razvoj informaciono komunikacionih tehnologija,

e Rastuca konkurencija sa novih trziSta uzrokovana globalizacijom,

e Skracenje Zivotnog ciklusa proizvoda,

e Kastemizacija proizvoda po zahtevu kupaca,

e ProSirenje seta postprodajnih usluga,

e Tendencija koncentrovanja u trgovini i stvaranje novih distributivnih kanala,
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e Pojava novih preduzetnickih kompanija koje nisu pocele poslovanje na dotadasnjim
klasicnim osnovama,

e Pojava velikih kompanija zasnovanih na principu direktne dostave B2C (Amazon,
Office Depoidr.) i

e Razvoj e-komerca.

Mozemo zakljuciti da su marketing i logistika veoma sli¢ni podstrekaci biznisa, jer su
oba prisutna u procesu prilagodavanja strukture i dimenzija snabdevanja kupaca po njihovim
potrebama i zeljama. Oni su takode komplementarne discipline - marketing stimuliSe traznju,

logistika je zadovoljava kroz proces distribucije (Blaik).8

3.3 Definisanje pojma marketing logistika

Navedene ¢injenice dovele su i do novog nauc¢nog sagledavanja odnosa logistike i
marketinga i stvaranja nove discipline u oblasti marketinga koja se nalazi negde izmedu i ¢esto

se naziva marketing logistika.

Po Kotleru i Bliemelu marketing logistika predstavlja predvidanje, planiranje,
izvr$enje i kontrolu fizickog kretanja materijala i finalnih proizvoda od mesta porekla do

mesta upotrebe, sa ciljem zadovoljenja potreba kupaca.®

Tacka u kojoj se dobija koherentnost logistike i marketinga definiSe marketing logistika.
Marketing logistika se moze opisati kao sistem planiranja i delovanja koji garantuje da ce
narucena roba biti isporucena na vreme, uz kori§¢enje odgovarajucih transportnih sredstava ,
na najbrzi nacin i po mogucénosti najjeftinije. Uzimajuci u obzir specifi¢ne aktivnosti u okviru
marketinga i logistike, u kojoj se ove dve poslovne funkcije dodiruju, mozemo reci da je u

konceptu marketinga to distribucija, a u logistici dostava.

18 BLAIK, P. i MATWIEJCZUK, P., “LOGISTICS DETERMINANTS OF BUSINESS MANAGEMENT PERFORMANCE”,
Opole University, Opole, Poland, EU (2012)

Kotler, P., Bliemel, F., “Marketing Management”, Schaffer-Poeschel, (1999)
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Slika 3. Marketing logistika u sistemima marketinga i logistike

Ovakvo novo videnje stvari dovelo je do stvaranja novog pojma u menadZmentu — logisticko-
marketinski menadzment. Logisti¢ko-marketin§ki menadzment sastoji se od veza i integracija
dva koncepta, na jednoj strani je logistika kao menadzment, koncept orijentisan na tokove, dok
je na drugoj strani marketing, kao koncept orinjentisan na upravljanje kompanijom. Oba ova
koncepta susrecu se na vrlo osetljivom prostoru, a to je trziste. Trziste je prostor koji se najbolje
osvaja pravovremenom distribucijom i dostavom. Danas se marketing i logistika tretiraju kao

dualni koncept integralnog menadzmenta kompanija.?

20 Barcik, R., Jakubiec, M., “MARKETING LOGISTICS”, University of Bielsko-Biata, Faculty of Management and
Computer Sciences, Poland, 2013
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4. CITY LOGISTIKA — GRADSKA TRANSPORTNA
RESENJA U XXI VEKU

4.1. Definisanje pojma city logistike

City logistika objedinjuje strateska, tehnicko — tehnoloska i ekoloSka resenja, vezana za
analizu i optimizaciju urbanog robnog transporta. Dobro isplaniran transport u urbanim
sredinama ima veoma znac¢ajnu ulogu u celokupnoj gradskoj ekonomiji. U sklopu city logistike
generiSu se nova radna mesta i ostvaruje znaéajan profit. Pored pozitivnih aspekata, gradska
logistika, naroCito u slucajevima kada nije adekvatno isplanirana, moze imati znacajne
negativne efekte na sve bitne funkcije grada.

ZnacCajan deo tokova robe zapocinje ili se zavrSava unutar gradova, pa je stoga
neophodno shvatiti vaznost detaljnog prouc¢avanja i planiranja ove oblasti. U prilog ovoj tvrdniji,
ide Cinjenica da dve tre¢ine ukupnih robnih tokova ima izvor ili odrediSte unutar centralnih
gradskih zona.?!

Najuzi gradski centri evropskih metropola (CBD — Central Business District), sa oko 1
— 2% ukupne povrsine grada, generiSe oko jedne tre¢ine svih teretnih tokova.

Razlozi drasti¢nog povecanja teretnog saobracaja u centralnim gradskim zonama leze u
proizvodnim i distributivnim trendovima, koji se baziraju na niskom nivou zaliha i vremenski
krajnje precizno definisanim isporukama (JIT, Just in Time strategija), kao i na sve vecoj

zastupljenosti elektronske trgovine i isporuke do kuénog praga (B2C, Business to Customer).

U cilju §to uspesnijeg planiranja u oblasti city logistike, neophodno je ta¢no i
nedvosmisleno definisati ovu oblast.

Razlic¢ita shvatanja pojma city logistike moze se videti kroz primere definicija koje su
dali neki od autora.

Japanski profesor Tanaguci predlaze sledecu definiciju: City logistika je proces totalne

optimizacije logistiCkih i transportnih aktivnosti pojedinacnih kompanija uz podrsku

2ISmart Transportation Guidebook — Planning and Designing Highways and Streets that Support Sustainable
and Livable Communities, (2008), New Jersey Department of Transportation, Pennsylvania Department of
Transportation
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naprednih informacionih sistema u urbanom prostoru uzimajuéi u obzir saobraéajno
okruZenje, guivu i energetsku potroSnju u okviru triisne ekonomije.

Profesor Zecevi¢ sa Beogradskog univerziteta kaze sledece: City logistika obuhvata sve
strategije, tehnologije i sva reSenja logistike koja daju podrSku svim ucesnicima i funkcijama
urbanog prostora bez obzira na njihovu veli¢inu i broj, prostor i granice, a u skladu sa
njihovim pojedinacnim i opstim interesima iciljevima.?®

Imamo i definicije koje su zapravo duhoviti naglasak na nejvazniji aspekt city logistike,
a to je kooperativnost — City logistika ... ne znadi nista drugo nego povezivanje, povezivanje i
jos jednom povezivanje. - koju je dao Ewers?*

Kao jedna od najpreciznijih definicija, moZze se navesti ona koju je dao H. Isserman u
¢lanku Logistik im Unternehmen — Eine Einfiihrung, objavljenom 1994. godine, po kojoj je City
logistika je na ekonomskim i ekoloSkim ciljevima uredeno planiranje, upravljanje i kontrola
logistickih procesa u poslovno objedinjenom logistickom sistemu. Zadatak City logistike je
kooperativna proizvodnja logisticke usluge pri snabdevanju i izvlacenju robe i materijala iz
jednog grada ili naseljenog mesta. 2°

Kao S$to se vidi sve navedene definicije naglasavaju povezivanje, objedinjavanje i
kooperativnost. Razlog za to nalazi se u velikoj koncentraciji razli¢itih aktera na malom
prostoru. Gradska jezgra sadrze veliki broj razliitih privrednih subjekata koji sa svojim
individualnim 1 naj¢eS¢e neefikasnim, nabavkama 1 otpremama predstavljaju veliko
opterec¢enje. Upravo povezivanje i kooperacija svih aktera (proizvodaca, dobavljaca, Spedicija,

model logisti¢kog upravljanja u gradskim sredinama.

4.2. Aspekti gradskog transporta

OdrZivost transporta u gradskim sredinama mora se posmatrati sa dva aspekta, lokalnog

i globalnog.

22 Taniguchi, E., Thompson, R.G., Yamada T.: Recent advances in modelling city logistics. 2« International
Conference on City logistics, Okinawa, Japan, 2001
27edevi¢, S., Kilibarda, M., Tadié, S.: City logistika i robno transportni centri Beograda. Casopis
Tehnika — separat Saobracaj, br. 3, 2004
24Ewers, H.J.: Meinungen zur City-Logistik — Der Wissenschaftler: Nicht mit der Brechstange. u
Der Handel, 1994
25 Zedevi¢, S., Kilibarda, M., Tadié, S.: City logistika i robno transportni centri Beograda. Casopis
Tehnika — separat Saobracaj, br. 3, 2004
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Lokalni aspekt se ogleda u uticaju ha smanjenu pristupac¢nost pojedinim delovima grada,
naro¢ito u odredenim vremenskim intervalima (saobrac¢ajni $picevi), kao i u opadanju kvaliteta
samog zivota u gradu, u smislu aero zagadenja, buke, bezbednosti u saobracaju...).

Globalni aspekt podrazumeva negativan uticaj na Zivotnu sredinu Sireg podruc¢ja, poveéanu
potro$nju resursa (energenti, infrastruktura), kao i dodatnom generisanju otpada.

Nedvosmisleno se moze tvrditi da gradski teretni saobracaj ima izrazito naglasen
negativan uticaj na zivot u gusto naseljenim gradskim sredinama. Sa stanovista emisije Stetnih
izduvnih gasova, jedno teretno vozilo emituje dvadesetostruku koli¢inu u odnosu na putnicko,
a srazmerno ovoj kolic¢ini je 1 buka koju proizvodi. Smanjenje teretnog drumskog saobrac¢aja od
4% u gradovima, ima efekat smanjenja buke koje bi odgovaralo smanjenju putnickog
saobracaja od 50%.

Intenzivna proucavanja i inovacije u oblasti city logistike datiraju iz sedamdesetih
godina proslog veka, kada se ovaj vid planiranja nametnuo svojom vaznos$¢u u sveri odrzivog
razvoja gradova.

Kao najznacajniji ogranicavajuci faktori koji su se ukazali pri ovim istrazivanjima su
socioloSke, kulturoloske 1 demografske karakteristike pojedina¢nih gradova, kao i
arhitektonsko naslede, ustaljene navike i shvatanja stanovnistva.

Do sada je definisan zna¢ajan broj razli¢itih koncepata resSavanja city logistike, od kojih
su naznacajniji 1 najeSce primenjivani sledeci:

e Kooperativni logisticki sistemi,
e Logisticki centri,
e Koncept kontrole stepena iskorisé¢enosti tovarnog prostora (Load Factor Control) i
e Koncept orijentacije na ekoloska vozila.
Kao prihvatljivo reSenje, u praksi se ¢esto integrisano primenjuju kooperativni logisticki
sistemi 1 logisticki centri. Ovaj princip se zasniva na konsolidaciji robnih tokova i saradnji

transportnih kompanija, posiljaoca ili primaoca robe, a Sematski je prikazan na slici 4.
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Slika 4. Kooperacija u distribuciji robe — Sematski prikaz m?

Kao rezultat ovakvog nacina distribucije, broj pojedinac¢nih voznji bilo na sakupljanju
ili isporuci iste koli¢ine robe, se drasticno smanjuje, a samim tim se automatski smanjuju
troskovi, kao i negativni uticaji na okolinu.?’

U svom radu Kooperativni modeli city logistike, dvojac Zecevi¢ — Tadi¢, navodi
slede¢ih osam baznih kooperativnih modela city logistike:

Model 1: Veéi broj Speditera nezavisno doprema robu do grada i do city terminala.
Neutralni prevoznik sopstvenim vozilima vr$i isporuku do primalaca — maloprodajnih objekata.

Model 2: Gradski prostor je podeljen na zone snabdevanja, a svaki $pediter je zaduzen
za isporuku robe u odredenoj zoni. Ovaj model je baziran na prostornoj kooperaciji, u kojoj
svaki od Speditera sakuplja robu od drugih Speditera sopstvenim vozilima 1 vrsi snabdevanje
jednog dela grada.

Model 3: Ovaj model se bazira na vremenskom angazovanju jednog od Speditera koji
se medusobno biraju i smenjuju za snabdevanje celokupne gradske teritorije u odredenom
vremenskom periodu (npr.mesec dana). lzabrani prevoznik sakuplja robu od kooperanata i
isporucuje je sopstvenim vozilima. Nakon isteka vremenskog perioda drugi Spediter iz skupa
Speditera koji su ukljuceni u kooperaciju preduzima snabdevanje grada.

Model 4: Sabiranje robe od Speditera, rad u terminalu i isporuku robe do korisnika

obavlja neutralni davalac usluga. Neutralni prevoznik tokom noci sakuplja robu od $peditera i

26 7eevié, S., Tadi¢, S., Cooperation Models of City Logistics, The International Journal of Transport & Logistics
09/05, p.123-141, 2005.
27 |bid.
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doprema je do city terminala. Nakon sortiranja i komisioniranja roba se isporucuje do primaoca
u CBD-u (Central Business District — najuzi centar grada).

Model 5: Ovaj model predstavlja integraciju snabdevackih i povratnih tokova, kao i
tokova isporuke na kuénu adresu. Konsolidacija tokova se obavlja preko robno transportnog
centra u kome se nalaze sistemi Spediterskih kompanija i city terminal neutralnog logistickog
provajdera.

Model 6: Spediterske kompanije su skoncentrisane na podruéju robno transportnog
centra i samostalno isporucuju robu city terminalu odakle neutralni davalac usluge elektro
vozilima vrsi isporuku u centralne gradske zone. I kod ovog modela sa isporukom robe se
kombinuje isporuka na kuénu adresu, sakupljanje povratnih materijala i ambalaze iz objekata u
gradu.

Model 7: Roba se razmenjuje izmedu skladi$nih sistema vise kompanija, a svaka
kompanija je odgovorna za isporuku robe do klijenata na odredenom podruc¢ju. Uvodenjem
ovog kooperativnog transportnog sistema kompanije smanjuju distance isporuke robe do
klijenata, a prednost za klijente je to $to jednovremeno primaju robu od vise kompanija. Ovaj
tip kooperacije uspostavlja se izmedu vecih trgovackih kompanija koje imaju velike prodajne
sisteme.

Model 8: Ovaj kooperativni model podrazumeva koriséenje dela ili celog tovarnog
prostora vozila kojim je izvrSena isporuka u povratnoj voznji. Model je primenjiv za
kompanije koje su prostorno dislocirane, a u zoni lokacije sistema jedne kompanije nalaze se
klijenti druge kompanije.

U daljem radu sagleda¢emo koji od ponudenih modela najvise odgovara gradu
Subotici.

4.3. Generatori city logistike

U smislu $to uspesnijeg planiranja distribucije robe, neophodno je na adekvatan nacin
prouciti pojam generatora city logistike, kao polaznu osnovu za dalju analizu.

Generatori city logistike su svi oni koji uti¢u kao faktori podsticanja ili ograni¢avanja
mogucih pravaca delovanja u urbanim sredinama.

Grad, kao mesto sa velikom koncentracijom stanovni$tva, karakteriSe veoma Sarolika
namena funkcija koju on kao mesto za zivot mora da zadovolji. U najznacajnije funkcije koje
grad obezbeduje spadaju:

e stanovanje,
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e trgovina,
e industrija,
e administracija,
e kultura, umetnost i obrazovanje. [5]%®
U ovom radu sagledacemo problematiku city logistike u gradskom jezgru grada
Subotice, pa ¢e se shodno tome posebna paznja usmeriti upravo na probleme Kkoji su

karakteristi¢ni za usko gradsko jezgro, €iji ¢e obuhvat biti precizno definisan u narednom

poglavlju.

28 Janojli¢, D., Jano$evié, D., Markovié, S., “Osnovni parametri City Logistike Ni3a”, The Third Serbian
Symposium with International Participation “Transport and Logistics”, Masinski fakultet, Nis, 2008.
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5. GEOGRAFSKA | URBANISTICKA DETERMINACIJA
GRADA SUBOTICE

5.1. Geografski poloZaj Subotice

Grad Subotica se nalazi na severu Republike Srbije, duz glavnih evropskih pravaca i
izmedu dve reke: Dunava i Tise. Grad je smeSten u Panonskoj nizijii, ima dugu tradiciju i bogato
kulturno naslede. Podrucje grada, koje obuhvata sam grad i 18 prigradskih naselja, prostire se
na povrsini od priblizno 1.007 km2. Od Beograda je udaljen oko 180 km, a od granice sa
Madarskom oko 10 km.

U hijerarhiji centara Republike Srbije, Subotica je urbani centar od drzavnog znacaja —
nacionalni centar, a na teritoriji Autonomne pokrajine Vojvodine, Subotica je u drugoj
hijerarhijskoj ravni, odmah iza Novog Sada i1 ima veliki funkcionali znacaj.

Na slici 5. prikazan je geografski polozaj Subotice na karti Autonomne Pokrajine

Vojvodine, sa naglaSenim granicama opstina, odnosno administrativnih okruga.

MAGYARORSZAG

u Timiscara

HRVATSKA

ROMANTIA

Slika 5. Polozaj Subotice u okruzenju?®

U saobracajnom smislu, za Suboticu se moze re¢i da se nalazi na raskrsnici veoma

vaznih drumskih i Zeleznickih pravaca.

29 jzvor:www.tt-group.net/Mapa/Politicka-karta-Srbije.htm
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Osnovnu okosnicu saobracajnih veza grada Subotice sa blizim i1 daljim okruzenjem

predstavlja mreza sastavljena od drumskih saobraéajnica. Teritorijom grada Subotice prolazi

autoput E-75, kojim je Subotica direktno povezana sa Evropskom unijom, drzavni put IB reda

br. 12 koji vodi od Kelebije (granice sa Madarskom), preko Subotice 1 Sombora i dalje prema

Novom Sadu(sekundarni medunarodni putni pravac E-662 — ¢ini vezu Subotice sa Hrvatskom)

i drzavni put Il reda koji vodi od Horgosa (granice sa Madarskom), preko Subotice i dalje prema

jugu do granice sa Makedonijom.

Ukoliko se posmatraju Zeleznicke pruge, na teritoriji Grada Subotice danas je od znacaja

jedino pruga E-85: Beograd — Subotica — Budimpesta. Pravac prema Somboru predstavlja vezu

Subotice sa Osijekom i Vinkovcima u Hrvatskoj, a pravac prema Segedinu zahteva

rekonstrukciju kako bi mogle da se ostvare odgovarajuce brzine.
Tabela daje podatke o udaljenosti Subotice od okolnih znacajnijih gradova.

Tabela 1: Udaljenost Subotice od gradova u okruzenju

Beograd 180 km
Novi Sad 100 km
Budimpesta 202 km
Zrenjanin 130 km
Segedin 45 km

Osijek 120 km

Na slici 6. je prikazana povezanost Subotice sa okolnim naseljima i gradovima

saobracajnicama razli¢itog ranga.
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Slika 6. Saobra¢ajna povezanost Subotice *

Razvoj grada Subotice se temelji na slede¢im raspolozivim prirodnim resursima i radom
stvorenim uslovima:

e povoljan geosaobracajni polozaj teritorije Grada Subotice prema Madarskoj, odnosno
Evropskoj Uniji, ¢ijom teritorijjom prolaze pravci drumskog i1 Zeleznickog vida
saobracaja, od medunarodnog i regionalnog znacaja, krak koridora Xb na pravcu
Beograd — Novi Sad — Budimpesta.

e medunarodni grani¢ni prelazi drumskog i Zelezni¢kog saobracaja Horgo§ — Reske
(Roszke), Kelebija - Tompa, Bajmok — Bacalmas (Bacsalmas) i od nedavno Backi

Vinogradi — Asothalom (Asotthalom).

5.2. Planski 1 strateski dokumenti grada Subotice

U gradovima se intenzivno deSavaju procesi prostornog, populacionog i privrednog
razvoja. Da bi se potrebe i moguénosti ovih promena uspesno mogle uskladiti, planira se 1
usmerava razvoj, i blize odreduje donoSenjem prostornih i urbanisti¢kih planova i kontrolom

njihove realizacije. Planska dokumentacija predstavlja celovit sklop i medusobnu interakciju

30 jzvor: www.vojvodina.com/sasa
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uzajamno povezanih parcijalnih Cinilaca stanovanja, privrednih i drustvenih aktivnosti i
potreba. Prostornim reSenjem se utvrduju smernice za ostvarenje planiranih kvantitativnih i

kvalitativnih pokazatelja vremena i prostora.

Za podrucje grada Subotice doneti su sledeci planski i strateski dokumenti:
e Prostorni plan Grada Subotice
o Generalni plan Subotica — Pali¢ do 2020. Godine
e Plan detaljne regulacije za centar grada Subotice — zona |

e Lokalni ekoloski akcioni plan

5.2.1 Prostorni plan grada Subotice

DonoSenjem prostornih planova obezbeduje se planska izgradnja i uredenje celokupne
teritorije, a posebno vangradskih podrucja, koja nisu obuhvaéena urbanisti¢kim planiranjem,
¢ime oni postaju osnova celokupne politike planiranja. Prostorni planovi su dugoro¢ni planovi
1 njima se planira razvoj za period od vise decenija.

Imajuéi u vidu povoljan geografski polozaj i to da kroz Suboticu prolaze vazne drumske
1 ZelezniCke saobracajnice, Prostornim planom Republike Srbije 1 Regionalnim prostornim
planom Autonomne pokrajine Vojvodine, Subotica je prepoznata kao potencijalna lokacija za
formiranje centra intermodalnog transporta.

U Prostornom planu grada Subotice, Subotica je prikazana kao grad ¢iji izvanredan
geografski polozaj jos nije saobrac¢ajno i ekonomski valorizovan, ali je u perspektivi centar
transgrani¢ne saradnje i prostorno-funkcionalne integracije delova Severne Srbije i JuZne
Madarske.

Izvan kontinualno izgradenog gradskog podru¢ja prema koncepciji prostorne
organizacije privrede grada Subotice planira se robno-transportni centar(kompleks
intermodalnog transporta), §to bi u znac¢ajnoj meri rasteretilo gradski centar teretnog saobracaja
1 omogucilo razvoj skladiSno-pretovarnih, distributivnih funkcija sa prate¢im aktivnostima.

Osnovni kriterijum za izbor mikrolokacije intermodalnog terminala ukljucuje analizu
svih parametara sa makro 1 mikro aspekta uz koordinaciju svih subjekata u transportnom

procesu intermodalnog saobrac¢aja. Danas je opremljenost kapacitetima potrebnim za
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multimodalni transport neznatna i prostorno se nalazi na lokaciji teretne zeleznicke stanice u
Subotici, $to je nepovoljno.®!

Subotica se nalazi na vaznim drumskim i zeleznickim pravcima, §to otvara mogucnost
da se kombinuju ova dva vida saobracaja. Kao potencijalno najpovoljnija lokacija za ovaj nacin
transporta planira se u okviru Zeleznicke stanice Naumovicevo, gde postoje najbolji uslovi u
pogledu prostornih moguénosti i povezanosti sa saobrac¢ajnom infrastrukturom. Tu se pre svega
misli na blizinu drzavnog puta IA reda (autoput E-75), puta Kelebija-autoput E-75, drzavnog
puta Il reda br. 102, magistralnog zelezni¢kog pravca E-85: Beograd - Stara Pazova — Novi Sad

— Subotica - drzavna granica (Kelebia).®?

Prostornim planom su definisani:
o namena zemljiSta
o mreza naselja 1 infrastrukturni sistemi
o zaStita prostora

o pravila uredenja i gradenja kojima su definisani uslovi za izgradnju

31prostorni plan Grada Subotice, (2012.), Zavod za urbanizam Grada Subotice, Subotica, Srbija
32|bid.
32



020000080088 4880000000005, .

01 _F 3 & Skm
————

Slika 7. Polozaj planiranog robno-transportnog centra

5.2.2 Generalni plan Subotica — Pali¢ do 2020. godine

Prostornim planom se odreduje podruc¢je naseljenog mesta za koje se kriterijumi i
reSenja za izgradnju i uredenje utvrduju urbanisti¢ckim planovima kojim se usaglasavaju potrebe
i mogucnosti urbanih sredina i predvidaju optimalna urbanisticka reSenja i organizacija
prostora. ReSenja data urbanisti¢kim planovima zasnivaju se na prirodnim karakteristikama
terena, stepenu izgradenosti stambenih, privrednih i1 objekata infrastrukture, ekonomske
razvijenosti, zaStite prirodnih, kulturnih dobara i1 Zivotne sredine i1 planiranog druStveno -
ekonomskog razvoja.

Generalnim planom se definiSe:

O namena povrSina
o infrastrukturni objekti 1 to gradske saobracajnice sa prikljuccima na

saobracajnice Sireg podrucja

3prostorni plan Grada Subotice, (2012.), Zavod za urbanizam Grada Subotice, Subotica, Srbija
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o osnovna koncepcija stambene izgradnje
o nacin ozelenjavanja

o zastita prirodnih vrednosti i kulturnih dobara.

Koncepcija saobracajnog resenja datog u Generalnom planu Subotica-Pali¢ do 2020.
godine je da se oko centralne gradske zone stvori jedan prsten magistralnih gradskih
saobracajnica kojim ¢e se omoguciti brz i konforan saobracaj i smanjiti potrebu da se vozilima

ulazi u centralnu gradsku zonu.®*

Osnovna uli¢na mreza formira se tako da se maksimalno koriste delovi postojece uli¢ne
mreze. Osnovna uli¢na mreza ima ortogonalni karakter sa prstenovima koji se uklapaju u ovaj
sistem. Na taj nacin, omogucena su kretanja dijametralno sa tangiranjem gradskog jezgra, ali 1
periferna kretanja od jedne do druge zone grada. Istovremeno je postignut i zeljeni cilj da se

smanji saobraéajni pritisak na samo gradsko jezgro.*®

Ovim planom saobrac¢ajnice na teritoriji grada su rangirane kao:
o gradske magistrale
o saobracajnice I reda
o saobracajnice Il reda
o saobracajnice III reda
o sabirne ulice

o stambene ulice

34Generalni plan Subotica — Pali¢ do 2020. godine, (2005.), Zavod za urbanizam Grada Subotice, Subotica, Srbija
1bid.
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Slika 8. Plan saobrac¢ajne mreze prema Generalnom planu
Subotica — Pali¢ do 2020. godine *

5.2.3 Plan detaljne regulacije za centar grada Subotice — zona |

Plan detaljne regulacije predstavlja zavrSnu fazu urbanisti¢kog planiranja. Njime se

konkretizuju postavke Generalnog urbanisti¢kog plana u nameni povrsina i polozaju stambenih,

privrednih i infrastrukturnih objekata, a predstavlja prostornu i etapnu razradu Generalnog

Ovim planom su utvrdeni urbanisti¢ki uslovi za uredenje i izgradnju javnih i ostalih

povrsina. Obuhvat ovog plana je istovremeno i obuhvat zone za koju se izraduje ova studija.®’

36Generalni plan Subotica — Pali¢ do 2020. godine, (2005.), Zavod za urbanizam Grada Subotice, Subotica, Srbija
37plan detaljne regulacije za centar grada Subotice — zona |, (2010.), Zavod za urbanizam Grada Subotice,

Subotica, Srbija
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PLAN DETALJNE REGULAGLE
GENTRA GRADA SUBOTICE - ZONA |

Slika 9. Izvod iz Plana detaljne regulacije

centra grada Subotice — zona I (namena povrsina)®

5.2.4 Lokalni ekoloski akcioni plan

Osim prostornih i urbanistickih planova, za grad su veoma bitni i drugi dokumenti kao
Sto je Lokalni ekoloski akcioni plan koji ¢ini listu jasno definisanih akcija za reSavanje
najvaznijih problema zivotne sredine. Imaju¢i u vidu da je saobraéaj jedan od najveéih
zagadivaca vazduha, vizija ovog plana je da se poboljSaju saobracajne obilaznice, javni
saobracaj, poveca broj mesta za parkiranje i odrede zone bez saobracaja u gradu, izgrade
biciklisti¢ke staze. Jedan od problema koji je prikazan u ovom planu jeste odvodenje ¢vrstog

komunalnog otpada zbog lose izgradenosti saobrac¢ajnica u pojednim delovima grada.*®

38plan detaljne regulacije za centar grada Subotice — zona |, Zavod za urbanizam Grada Subotice, Subotica,
Srbija,(2010.)
3 okalni ekoloski akcioni plan, Grad Subotica, Srbija, (2003.),
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6. PARAMETRI KOJI DEFINISU NAJUZE GRADSKO
JEZGRO SUBOTICE

6.1. Obuhvat centra

Najuze gradsko jezgro okruzeno je zeleznickom prugom Beograd — Subotica —
Budimpesta na istoku, Zmaj Jovinom ulicom na severu, ulicom Dimitrija Tucoviéa i

Strosmajerovom na zapadu i ulicom Maksima Gorkog na jugu.
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Slika 10. Zona centra grada

U okviru centra grada smestena je vecina centralnih funkcija i sadrzaja (kulturnih,
drustveno-politi¢kih, administrativno-poslovnih, finansijsko-tehnic¢kih, nau¢no-informativnih,
ugostiteljsko-turisti¢kih i dr.) neophodnih za zadovoljenje svih potreba stanovni$tva grada u

skladu sa planovima njegovog daljeg urbano-ekonomskog razvoja.
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6.2. Specifi¢nosti zasti¢enog gradskog jezgra - spomenici kulture

Unutar grada utvrdeni su prostori i objekti, koji ¢ine kulturno-istorijski i graditeljski

identitet grada i okosnicu njegovog buducéeg razvoja.

Posebno vredan deo prostora predstavlja prostorno kulturno-istorijska celina kao $to je
Istorijsko jezgro Subotice sa utvrdenim granicama koje je proglaseno kao nepokretno kulturno
dobro. Istorijsko jezgro Subotice karakteriSe vecim delom ocuvana organska planimetrija
prostora — ulica, trgova i urbanih blokova. U cilju oc¢uvanja i unapredenja istorijskih i
ahitektonsko-oblikovanih vrednosti prostora za urbane strukture jezgra grada Subotice,
utvrdena su posebna pravila i uslovi zastite urbanih struktura. Medu najznacajnijim objektima,

odnosno spomenicima kulture, mogu se spomenuti Gradska kuca, Gradska biblioteka, Narodno

pozoriste.

- Nepokretna kulturna dobra od izuzetnog znacaja
- Nepokretna kulturna dobra od velikog znacaja

- Nepokretna kulturna dobra

- Objekti od posebne vrednosti

- Objekti od vrednosti

- Objekti od dokumentarne vrednosti

- Objekti izgradeni posle 1950. godine

- Objekti bez spomenickih svojstava
ARHEOLOSKO NALAZISTE

- Trg Cara Jovana Nenada

Slika 11. Zasti¢eni objekti u najuzem centru Subotice

40plan detaljne regulacije za centar grada Subotice — zona |, (2010.), Zavod za urbanizam Grada Subotice,
Subotica, Srbija
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6.3. Stanovnis$tvo

Prema popisu iz 2011. godine, Subotica ima 105.681 stanovnika, dok je na celokupnoj
teritoriji grada (sa prigradskim naseljima) nastanjeno 141.554 stanovnika.Prema broju
stanovnika, broju aktivnogs tanovni$tva i broju zaposlenih, a i nezaposlenih, Subotica je druga

od 45 opstina i gradova Vojvodine. U naselju Subotica skoncentrisano je 74,6% stanovnisStva

Grada.

Gustina naseljenosti je 140 stanovnika/km?, $to je daleko vise od vojvodanskog proseka

koji iznosi 90 stanovnika/km?.

Tabela 2. Broj stanovnika u Republici Srbiji i Subotici

Godina : Ukup_a}n broj stanovnika_
Republika Srbija Subotica
2006. 7 411 569 146 238
2007. 7 381 579 145 752
2008. 7 350 222 145 169
2009. 7 320 807 144 540
2010. 7291 436 143 919
2011. 7 186 862 141 554
| —

\

—

==2006 =@=2007 =§==2008 =@=2009 =@=2010 =@=2011

Slika 12. Prikaz broja stanovnika u Subotici po godinama

Prema proceni iz 2010. godine, broj radno sposobnog stanovnistva (15-64 godine)

iznosi 99.620, a prema popisu iz 2011. godine broj domacinstava iznosi 53.601, dok je prose¢an

broj ¢lanova po domacinstvu 2,62.




Temeljnom analizom kretanja ukupnog broja stanovnika, Subotica je do 1981. godine
belezila konstantni rast broja stanovnika, dok je u razdoblju od 1981. do 2011. godine evidentna
obrnuta tendencija, odnosno dolazi do smanjivanja ukupnog broja stanovnika. Primetna su
migracijska kretanja stanovnistva iz sela u grad, a narocito je izrazeno smanjenje ukupnog broja
stanovnika u manjim naseljima. Sa druge strane, broj stanovnika u samom gradu je u porastu.
Po popisu stanovnistva iz 2002. godine broj stanovnika u Subotici je bio 102.712, §to je za
2.969 manje u odnosu na poslednji popis.

Suboticu karakteriSu nepovoljna demografska kretanja, odnosno stanje duboke

demografske starosti. Ovi pokazatelji su prikazani u tabeli 2. i na slici 12.

6.4 Privredni pokazatelji

U strukturi lokalne ekonomije, kao i u nacionalnoj ekonomiji, dominira trgovina na
veliko 1 malo sa u¢eS¢em oko 25%. Zatim sledi poljoprivredna proizvodnja sa uces¢em oko
17%. U lokalnoj ekonomiji, za razliku od nacionalne, ne postoji sektor vadenja ruda i kamena.
Udeo proizvodnje i snabdevanja elektri¢ne energije, gasa i vode u lokalnoj ekonomiji znatno je
vi$i u odnosu na udeo tog sektora u nacionalnoj ekonomiji. Svi ostali sektori lokalne i

nacionalne ekonomije su priblizno u istom nivou.*!

Analiza lokacijskog koeficijenta za delatnosti na podrucju grada Subotice, ukazuje na
koncentraciju zaposlenosti u delatnostima preradivacke industrije, trgovine 1 saobracaja, pa i
poljoprivrede, ¢iji se koeficijent krece oko 1.0. Sve ostale delatnosti imaju koncentraciju
zaposlenih ispod prose¢ne koncentracije zaposlenosti u tim delatnostima u Republici Srbiji.

Zaposlenost u delatnosti hotela 1 restorana je minimalno 30% ispod prosecne
zaposlenosti u ovoj delatnosti u Republici Srbiji. U delatnosti finansijskog posredovanja
primetno je da je koncentracija zaposlenosti duplo niZa od proseka RS. Posmatrajuci lokacijske
koeficijente zaposlenosti u periodu od 2005. do 2009. godine, primetan je dramati¢an pad u
delatnosti poslovanja sa nekretninama i iznajmljivanja, sa 1.873 u 2006. godini na svega 0.760
u 2009. godini. Sa druge strane, blagi, ali konstantan rast se belezi u delatnosti gradevinarstva
sa 0.768 u 2005. godini na 0.902 u 2009. godini.*?

“IStrategija odrZivog razvoja Subotice 2013. — 2022., (2013), SluZbeni list Grada Subotice br. 16/2013, Grad
Subotica, Srbija
42|1zvor — RSZ Opstine u Srbiji 2006-2010, Tabela 4-2
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Slika 13. Prikaz zaposlenosti gradana Subotice po delatnostima “®

6.5 Ulicna mreza centra grada

Subotica je izrazito monocentri¢an grad sa periferno postavljenim zonama rada i malom
gustinom stanovanja. Pet Zeleznickih pruga 1 dva ZelezniCka pravca ukinutih pruga preseca
grad. Ove Cinjenice, kao i niz drugih, uticale su na formiranje osnovne uli¢ne mreze.

Ulazak vozila u zonu gradskog centra bi trebalo da bude destimulisan za sva ona vozila
koja nemaju cilj koji se nalazi u centru grada. Da bi se to postiglo neophodno je sprovodenje
urbanisti¢kih planova i formiranje saobra¢ajnog prstena oko centra koji bi trebalo da prihvati
sav saobracaj.

U cilju poboljsanja uslova odvijanja saobracaja, smanjenja nivoa izduvnih gasova i buke
u centru grada je zabranjeno kretanje teretnih vozila.

Od ukupne povrsine uzeg centra koja iznosi oko 37 ha, iskljuc¢ivo za kretanje peSaka

(pesacka zona) namenjeno je 3 ha, Sto iznosi oko 8% od ukupne povrSine centra grada. PeSasku

43 Strategija odrZivog razvoja Subotice 2013. — 2022., (2013), Sluzbeni list Grada Subotice br. 16/2013,
Grad Subotica, Srbija
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zonu centra grada ¢ine ulice Korzo, Trg Republike, Trg Slobode, Trg cara Jovana Nenada i deo

ulice Matije Korvina.
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Slika 14. Uli¢na mreza centra grada sa peSatkom zonom

Postojeca uli¢na mreza u posmatranom podrucju centra grada je ortogonalna. U ovoj

oformljenoj mrezi ulica, najvazniju funkciju imaju ulice:

Maksima Gorkog — Trenutno najznacajnija ulica u gradu. Ova ulica je sastavni deo
drzavnog puta II reda br. 102 sa izgradenim kolovozom Sirine 12 m. Pored ove
saobracajnice izgradeni su trotoari i biciklisticke staze. Ova saobracajnica tangira centar

grada sa juzne strane.
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e Zmaj Jovina — predstavlja deo prvog prstena oko najuzeg jezgra grada. Regulaciona
Sirina ove ulice je nedovoljna, a moguénosti prosirenja su veoma male. U ovoj ulici
postoji kolovoz Sirine 7 m i trotoari, a potrebne su biciklisticke staze kako bi se
izmes$tanjem biciklistickog saobracaja sa kolovoza povecao protok motornih vozila.

e Dure Pakovica — predstavlja vrlo znacajnu saobracajnicu sa izgradenom Sirinom
kolovoza od 10 m, ali je organizacija saobra¢aja na postoje¢em kolovozu lose regulisana
na ustrb kapaciteta saobrac¢ajnice. Dinamicki saobracaj je mogu¢ u dve kolovozne trake,
a ostatak kolovoza je namenjen za poduzno parkiranje. U ulici su izgradeni trotoari i
biciklisticke staze. Regulaciona Sirina je fiksirana i ne moze se menjati zbog postojecih
objekata koji su pod zastitom.

e Strosmajerova — predstavlja veoma vaznu saobraéajnicu koja tangira posmatrani prostor
sa zapadne strane. U ulici su izgradeni svi saobracéajni elementi kao §to su kolovoz,
trotoar, biciklisticke staze 1 parkinzi.

e Vase Stajica sa Partizanskom — predstavljaju prilaz velikim parking kapacitetima.
Raskrsnica ulice Vase Stajica sa ulicom Pure Dakovic¢a je neregulisana §to znatno
umanjuje kapacitet, ali i bezbednost saobracaja.

e Matije Korvina — ova ulica je podeljena na dva dela. Jedna polovina je po svom
karakteru stambena, a druga je pesacka u kojoj su smesteni ugostiteljski objekti sa
bastama. Drugi deo ulice je poplo€an i parterno estetski ureden.

e Vuka Karadzi¢a — po svom karakteru je stambena i pruza se do ulice Korzo. Ova ulica
je veoma vazna za pristup zgradi nekadasnje robne kuc¢e Centar u kojoj se nalaze brojni
maloprodajni objekti.

e Rajhla Ferenca — jedna od saobracajnica preko koje je obezbeden pristup do Zeleznicke
stanice. Postojeci kolovoz se koristi za kretanje i parkiranje vozila.

e Pancevacka— stambena ulica, ali ima veoma vaznu funkciju za pristup garazi poslovnog
centra Galleria.

e Dimitrija Tucovi¢a — saobracajnica u kojoj je saobracaj regulisan tako da se odvija u
jednom smeru, i to u smeru ka centru. U ovoj ulicu se kolovoz koristi delom za kretanje,
a delom za poduzno parkiranje, $to donekle usporava saobracaj i smanjuje kapacitet

saobracajnice.

Ostale ulice u centru grada su uglavnom stambene uz moguénost pojave poslovnih prostora u

prizemlju objekata.
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6.6 Parkiranje

Razvojem grada i porastom broja motornih vozila stvorila se potreba i za ve¢im brojem
parking mesta. Za Suboticu je 1992. godine, od strane Jugoslovenskog instituta za urbanizam i
stanovanje i subotickog Zavoda za urbanizam, izredan dokument pod nazivom Studija
parkiranja u Subotici. Osnovni cilj izrade ove studije bilo je definisanje optimalnog broja i
rasporeda parking mesta u najuzoj centralnoj zoni grada. Jedan od zadataka Studije bio je

utvrdivanje opravdanosti uvodenja parkiranja sa naplatom.

Tom prilikom je sprovedena anketa parkirac¢a. Raspodela parkirac¢a po svrhama (tabela
3) pokazuje da su najizrazenije kategorije kupci (23,3%), privatni posao (21,5%) i1 zaposleni
(17,5%). Interesantno je da je evidentirano samo 4,8% parkiraca koji parkiraju sa svrhom

stanovanja.

Tabela 3. Raspodela parkiranja po svrhama putovanja

Svrha putovanja %
Stanovanje 4,8
Redovan posao 17,5
SluZbena poseta 4.5
Kupovina 23,3
Privatni posao 21,5
KoriS¢enje usluga 41
Razonoda 6,7
Prevoz drugog lica 5,2
Ostalo 12,4
Ukupno: 100,0

Ocigledno je da su posetioci sa svrhama: sluzbena poseta, kupovina, privatan posao,
glavni klijenti koji koriste parkinge i to sa kratkim vremenom zadrzavanja, tj. velikim obrtom

po jednom parking mestu.

Rezim parkiranja je u potpunosti sproveden u centralnoj gradskoj zoni. Parkiranje vozila
je vremenski ograniceno, a realizacija parkiranja se javlja kao uli¢no i na parkiralistima.
Subotica je u cilju reSavanja problema stacionarnog saobracaja, po ugledu na mnoge vece
gradove, pribegla zonskom, odnosno restriktivnom parkiranju u centralnoj zoni grada. U okviru

gradskog jezgra uspostavljene su tri parkirne zone (zuta, crvena i plava) na preko 2100 parking
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mesta na kojima vazi vremensko ograni¢enje parkiranja. Pla¢anje se vrSi putem karata za

parkiranje (kupuju sa na kioscima), parkomata i SMS porukama.

U obuhvatu posmatrane zone nalazi se ukupno 817 parking mesta. Raspored parking

mesta po ulicama dat je u tabeli 4.

Tabela 4. Broj parking mesta po ulicama u centru grada**

Ulica Zona | Broj parking mesta
Trg Republike 15
Trg slobode 55
Dimitrija Tucovica 26
Strosmajerova 33
Age Mamuzica 16
Albe Malagurskog 9
Brac¢e Radi¢ 36
Cara DusSana 30
Branislava Nusica 20
Vladimira Nazora 27
Trg cara Jovana Nenada i Franjevacki trg 236
Lanji Ernea 6
Ive Vojnovica 15
Vase Stajic¢a 29
Vuka Karadzi¢a 40
Matije Korvina 11
Boska Vujica 20
Dure Dakoviéa 80
Bose Milicevi¢ 58
Park Ferenca Rajhla 45
Prostor izmedu ulica Subote Vrli¢a, Zmaj Jovine i Trga Sinagoge 10

Ukupno: 817

4 Izvor: JKP Parking Subotica
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Zoniranje parking mesta u posmatranoj zoni centra Grada prikazano je na slici 15.
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Slika 15. Parking zone u centru Subotice

Osnovu organizovanog parkiranja ¢ini Studija parkiranja u Subotici, koja je izradena
1992. godine. Studijom su utvrdene srednjorocne potrebe za parkiranjem u Subotici, analiza
opravdanosti uvodenja parkiranja sa naplatom, kao i pravni okvir regulisanja parkiranja u
Subotici. U toku 2005.godine uraden je idejni projekat sistema naplate i kontrole parkiranja za
grad Suboticu. Primena novog sistema naplate i kontroleparkiranja pocela je od 1.juna

2006.godine.

U planu su predvidene tri podzemne garaze i to na slede¢im lokacijama:
« ispod Trga slobode,
- ispod Trga cara Jovana Nenada (Trg ispred Otvorenog univerziteta)

« na teritoriji ulica Maksima Gorkog, Age Mamuzic¢a, Bra¢e Radi¢ i Albe Malagurskog.
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Izgradnjom ovih podzemnih garaza sistem parkiranja bio bi pregledniji i savremeniji, a
prometne ulice i putni pravci bi se rasteretili. Primer za to su ulice Matije Gupca, Pure DPakovica

1 Strosmajerova, ¢ime bi se izbegle postojece saobracajne guzve.

6.7 Zelenilo

Postojece zelenilo pored ekoloskih i zdravstvenih aspekata ima znacajan uticaj na
vizuelni izgled zasStiCenog centra grada i doprinosi stvaranju humanijeg i kvalitetnijeg
kompletnog ambijenta. Zelena povrSina predstavlja deo slobodnog prostora na kome su
elementi pejzaza (biljke, delovi reljefa i voda) i gradevinski elementi (staze, platoi, stepenista i
dr.) organizovani po odredenom sistemu i odredenim pravilima, koja treba da obezbede najbolje
preduslove da bi ta povrSina bila kvalitetna, funkcionalna i efikasno delovala u sanitarnom,

ekoloskom 1 estetskom smislu.
Postojece zelenilo na ovom delu prostora moZze se podeliti u slede¢e kategorije:

e Zelenilo skverova
e Uli¢no zelenilo

e Zelenilo oko objekata javnog karaktera

Zelenilo skverova unutar prostora obuhvacenog Planom:

- Trg cara Jovana Nenada - spada u najstarije skverove. Formiran je pri kraju proslog veka.
Oblikovan je klasi¢no-geometrijski. Nazalost poslednjih 10-15 godina veoma je redukovan i

deformisan.

- Park Rajhl Ferenca - Lenjinov park, formiran je 1888. godine na mestu bivse Rogine bare. U
vreme podizanja, ova zelena povrsina spadala je u kategoriju parka pod nazivom park Marije
Terezije.

- Trg Republike i Trg Slobode su oformljeni sa izgradnjom Gradske kuce. Sa izgradnjom nove
Gradske kuce, podignute su reprezentativne zelene povrsine sa parternim reSenjima. Uradena
je 1leja u obliku kruga za sezonsko cvece.

- Skver u ulici Cara Dusana - podizanjem spomenika Ivanu Sari¢u u velikoj meri je redukovano

zelenilo.
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Uli¢no zelenilo - ova kategorija zelenila je u svim ulicama najée$¢e oblikovana u vidu
dvostrukih, odnosno jednostrukih drvoreda lociranih u slobodnom pojasu izmedu trotoara i
saobracajnica. U velikoj meri je proreden drvored i ukinut travnjak gradenjem trotoara i

biciklisticke staze. Starost drvoreda je od 70-100 godina.

Zelenilo oko objekata javne namene - u ovom delu prostora zelene povsine ove namene su
zastupljene oko hotela Patria, Pravoslavne crkve, Franjevackog samostana i unutar kompleksa

objekta oko Higijenskog zavoda, ¢iji se izgled ogleda u odrZavanju od strane tih organizacija.
45
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Slika 16. Zastupljenost zelenila u centru grada

4Generalni plan Subotica — Palié¢ do 2020. godine, Zavod za urbanizam Grada Subotice, Subotica, Srbija,
2005.
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7. ANALIZA SAOBRACAJA U GRADU SUBOTICI

Glavni drumski pravci u gradu su radijalno orijentisani na Cetiri strane:
e Karadordev put — prema grani¢nom prelazu Kelebija
e Segedinski put — prema auto-putu E-75 i dalje prema grani¢cnom prelazu Horgo$
e Somborski put — prema Sobmoru i dalje prema granici sa Republikom Hrvatskom

e Beogradski put — prema Novom Sadu i Beogradu

Polozaj ovih putnih pravaca je prikazan naslici 15.

Legenda:
@ A :
@ === Putni pravci | reda
g % m=m=  Putni pravci |l reda
> === Sabirne ulice | reda
% Sabirne ulice Il reda
f

O, | |

Slika 17. Saobrac¢ajna mreza Subotice

Osim navedenog, u urbanom tkivu Subotice, istiCu se i koridori Zeleznickih pruga, koji
presecaju grad, tangiraju¢i gotovo sam centar grada i predstavljaju¢i barijeru za drumski
saobracaj. Krakovi pruge prema Somboru, Baji 1 medunarodnoj granici (prema Budimpesti)
redukuje komunikaciju medu svojim suprotnim stranama svode¢i je na manji broj denivelisanih

elemenata uli¢éne mreze (nadvoZznjaka ili podvoznjaka).
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Ukupno posmatrano, postoje dve radijalne (saobracajne) mreze sa dva razli¢ita teziSta:
drumska, sa teziStem na raskrsnici kod hotela Patrija i Zeleznicka, sa teziStem na glavnoj
zeleznickoj stanici, koje se ukrStaju, dodiruju i preplicu. Takva struktura, na izvestan nacin
predstavlja i jedan od najvaznijih ograniCavajucih faktora razvoja urbanog podrudja, jer
zeleznica u ve¢im naseljima dobro funkcionise jedino ako se fizicki odvoji u odnosu na lokalnu
i uli¢nu mrezu, a vazi i obrnut princip.

Ujedno, ovakav prostorni raspored puteva i Zeleznice uticao je i na moguce pravce
razvoja grada i njegovog Sirenja, tokom njegovog razvoja.

Na radijalnu strukturu puteva u urbanom podruc¢ju Subotice, nadovezuju se 1 potezi
Somborskog, Bajskog i Segedinskog puta. Meduprostori izmedu ovih delova uli¢ne mreze i
saobracajnica viSeg ranga u uli¢noj mrezi Subotice, kao i sam prostor centra grada, formiraju
jednu manje-vise nepravilno razvijenu blokovsku strukturu. Nju karakteriSe pre svega manji
broj raskrsnica pravilne cetvorokrake konfiguracije i veéi broj trokrakih raskrsnica i racvi,
posebno kada se posmatra ulicna mreza najnizeg ranga. Povecan broj trokrakih raskrsnica i
racvi je karakteristika mreza slozenije i manje pravilne strukture, a ¢eS¢a pojava kosouglih
raskrsnica 1 racvi je pokazatelj nepravilnosti u geometriji koja nastaje kod radijalnih mreza.
Drugim re¢ima, nepravilnosti u razvoju uli¢ne mreZe su logi¢na posledica radijalne strukture
putne 1 Zeleznicke mreZe, ali 1 same izrazite monocentri¢ne strukture grada, koja se uklapa u
takvu sliku.

Inspekcija i obilazak uli¢ne mreze Subotice, ukazuju da se radi o mrezi koja je uredena
i komunalno opremljena na vitalno vaznim delovima, odnosno na svim vaZnijim
saobracajnicama u strukturi, ali sa primetno neregulisanom 1 slabo opremljenom uli¢nom
mrezom nizeg ranga. Lokalna ulicna mreza je 1 nedovoljno prohodna, a ¢esto i komunalno
neopremljena. Drugim re¢ima, uglavnom se uocava separacija na delove uliéne mreZe koja je
namenjena motorizovanom saobrac¢aju i na delove uli¢ne mreze koja je gotovo potpuno lokalna,
sa medusobno brojnim direktnim vezama, ukrStanjima 1 sl. To je posledica ve¢ pomenute
nedovoljne struktuiranosti ulicne mreze — svi vazniji delovi ulicne mreZze su sli¢ni po obliku, a
saobracajnice najviSeg ranga u strukturi su one koje su to pre svega zbog svog povoljnog
polozaja.

Komunikacija centra grada i obodnih naselja je relativno malo ograni¢ena odnosno,
centru grada se moze pristupiti sa svake strane grada, bez nekih posebnih problema, ali sa

smanjenim brojem alternativa kada ste u blizini centralne lokacije.
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Na gotovo svakoj ulici postoji veliki broj ukrstanja sa lokalnim vezama, bitno razli¢itih
rangova. Tako formirana struktura ulicne mreze je razudena i karakteriSe se i kao mreza sa
mnogo mogucih alternativa u kretanju i sa skromnom ponudom separacije tokova.

Najveci broj raskrsnica formiranih u datim prostornim okolnostima, uglavnom su
povrsinske. Uglavnom nisu kanalisane, posebno ne na saobrac¢ajnicama viseg ranga. Veliki broj
mesovitih traka i prostorno nerazvijenih prilaza na ovim raskrsnicama, pokazuje da se radi o
mrezi sa niskim stepenom fizickih ograni¢enja za vozace (i motorne tokove), odnosno da se
radi o ulicnoj mrezi sa velikom ponudom pravaca i opste reCeno, mogucnosti za kretanje. Jedina
fizicka ograni¢enja (recimo neprohodnost ili diskontinuitet u pruzanju) u mrezi, postoje u
centralnoj zoni grada, a nastala su zbog prirode same peSacke zone, koja svojim granicama

preseca geometrijsku strukturu prvobitne uli¢éne mreze (prekidajuci pojedine pravce).

7.1. Rezim dinamickog saobracaja

U okviru analize rezima dinamickog saobracaja, razmatrane su dve prostorno razlicite
kategorije i to: rezim saobracaja na koridorima (ulicama) i rezim saobrac¢aja na raskrsnicama.
U uli¢noj mrezi grada Subotice, jednosmerne saobracajnice zauzimaju zanemarljivo mali
procenat u odnosu na ukupnu duzinu mreze i iskljuc¢ivo su prisutne u okviru sekundarne 1
lokalne mreze.

Kao osnovi razlozi njihovog uvodenja, na osnovu analize postojefeg stanja, uocavaju
Se:

* obezbedivanje prostora za realizaciju uli¢nog parkiranja,
* potreba za redukcijom rezima saobracaja u zonama nepravilnih ili slozenih
raskrsnica,

* nedovoljna regulaciona Sirina saobracajnica.

Koncept sistema jednosmernog vodenja saobracaja jedino je primenjen u delu centralne zone,

oivicene ulicama Maksima Gorkog, Pure Pakovic¢a, Strosmajerovom i Korzoom.
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7.2. Rezim saobracaja vozila kojima se vrsi snabdevanje

Rezim snabdevanja i njegov uticaj na realizaciju saobracajnog procesa ostalih kategorija
korisnika od posebnog je interesa za funkcionisanje centralne gradske zone. U tom smislu, ne
postoje nikakva prostorna i vremenska ogranicenja pristupu objektima koji se snabdevaju.
Posledica nepostojanja definisanog rezima, ogleda se u ugrozavanju kretanja ostalih kategorija
korisnika (snabdevanje objekata u peSackog zoni u periodu najveéih intenziteta peSackih
tokova, zaustavljanje vozila u zonama raskrsnica ili proto¢nim trakama na osnovnim

koridorima i sl.)

7.3. Rezim saobracaja teretnih vozila 1 tranzitnih tokova

Striktni ili potpuno definisan rezim teretnog saobracaja u Subotici prakti¢no ne postoji.
Postoje neki planovi koji su razmatrani i usvajani, ali nikada nisu zaziveli na terenu. U
nedostatku znakova vertikalne signalizacije, koji definiSu rezim saobracéaja teretnih vozila,
teretna vozila bilo koje nosivosti mogu teoretski da koriste bilo koju ulicu Subotice, osim uzeg
centra grada.

Teretni saobracaj u Subotici krece se danas slede¢im ulicama (Slika 18):

* Senc¢anski put

* Trg Lazara NeSic¢a
» Maksima Gorkog
« Segedinski put

» Bajnatska

* Beogradski put

* Zagrebacka

* Preradoviceva
 Karadordev put

» Somborski put

» Gajeva

* Bajski put

« Put za Bikovo

« Put za Cantavir

* LoSinjska
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» Jovana Mikica

* MajSanski put

Slika 18. Mreza teretnog saobracaja u Subotici

Konstatacija je da u Subotici nema saobracajnica koje u celosti ili delimi¢no okruzuju
delove ili ukupnu gradsku mrezu po periferiji sa bilo koje strane, tako da nema mnogo
alternativa za sprovodenje tereta. Teretni saobracaj prolazi kroz samu centralnu zonu, a prolazi
na samo 150 metara od pesacke zone Subotice. Deo manevara (skretanje levo ili desno) obavlja
se na raskrsnici Maksima Gorkog - Trg Lazara NeSica - Pure Pakovi¢a koja predstavlja
centralnu raskrsnicu Subotice, a pored toga je 1 najopterecenija po saobra¢ajnom opterecenju,
pesackim kretanjima i biciklistickim saobrac¢ajem.

Kao $to Zeleznicka pruga Beograd - Subotica predstavlja neku vrstu vestacke granice u
gradskom tkivu 1 deli Suboticu na zapadnu 1 isto¢nu, tako i saobracajni koridor Segedinski put
- Ulica Maksima Gorkog predstavlja granicu izmedu saobra¢ajne mreze na severu i jugu

Subotice. Taj koridor predstavlja okosnicu saobracajne mreze teretnog saobracaja Subotice jer
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ni na severu, a ni na jugu, nema alternativnih pravaca koji sprovode u takvom kontinuitetu

saobracaj U pravcu istok-zapad.

7.4. PeSacki saobracaj

I pored teznje ka razvoju savremenih transportnih sistema, u Subotici se moze uociti da
je on u znatnoj meri grad peSaka i biciklista. To je pre svega zbog toga, Sto je sam grad izrazito
monocentricne strukture, velika ve¢ina najvaznijih javnih objekata 1 najatraktivnijih sadrzaja
prakti¢no je locirana u centru grada, a sam centar grada je jo$ uvek pesackih razmera. S druge
strane, tome svakako doprinosi i ¢injenica da se kretanjem uz glavne osovine grada moze
relativno brzo pesSice dosti¢i gotovo svaka njegova vazna tacka.

Najintenzivniji pesacki tokovi u Subotici postoje u zasti¢enoj zoni gradskog tkiva §to je
razumljivo, obzirom na broj javnih objekata i atrakciju u neposrednoj zoni ovih poteza. Osim
toga, intenzivni pesacki tokovi pojavljuju se na lokaciji Buvlje pijace i autobuske stanice
odnosno, u blizini zelezni¢ke stanice i Dudove Sume.

Mada jos uvek nezadovoljavajuéi, dostignuti nivo udobnosti kretanja za peSake u centru
grada je daleko visi od onoga u mnogim perifernim delovima grada. Tu veoma ¢esto nedostaju
trotoari, stambena i nekontrolisana gradnja uglavnom komercijalnih objekta, ugrozavaju pesake
i minimiziraju im raspoloziv profil trotoara kada on i postoji. Sirenje grada nije praéeno
izgradnjom adekvatne infrastrukture i mreze ulica, tako da danas postoje lokacije sa brojnim
problemima organizacije prostora izvan stambenih objekata. PeSacka zona u centralnoj zoni
grada ima i svoju tradiciju i prepoznatljivost, i relativno je dobro zasti¢ena od motorizovanih

tokova.

7.5 Biciklisticke staze i SU Bike — suboticki sistem za rentiranje
gradskih bicikala

Iako je Subotica poznata kao grad biciklista, (ne postoje zvani¢ni podaci, ali se predpostavlja
da u gradu postoji oko 35.000 bicikala) u gradu postoji svega 20 kilometara biciklistickih
staza. Pored toga §to je u odnosu na intenzitet kori§¢enja bicikala stepen pokrivenosti grada

neadekvatan, postoji ozbiljan problem i sa kvalitetom biciklistickih staza u gradu. U planu
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Direkcije za izgradnju grada Subotice je da se u narednih 5 godina duzina biciklisti¢kih staza

udvostruci, a kvalitet poboljsa.
U Subotici postoji putnih pravaca pokrivenih biciklistickim stazama:

e Centar grada - Palicu,

e Centar grada — Buvljaku,

e Centar grada - Kelebiji,

e Centar Grada — Prozivka (dva kraka ulicom Bra¢e Radi¢ i Senc¢anskim putem kao i

e Centar grada — Makova Sdmica.

Pored navedenog treba napomenuti da postoji pripremljena dokumentacija za biciklisticke

staze i u ruralnim delovima grada i oko Palickog jezera takozvana Panonska osmica.
Su Bike — suboti¢ki sistem za rentiranje bicikala

U sklopu projekta Vratimo Suboticu biciklistima koji realizuju JKP Parking i Grad Subotica
2012. godine uspostavljen je sistem iznajmljivanja gradskih bicikala SU Bike. Sistem za sada

ima pedeset i Sest bicikala i pet stanica:

e parking iza Otvorenog univerziteta,
e na Palicu,

e u Dudovoj Sumi,

e kod bazena na Prozivci i

e stanica u Malom Bajmoku, u blizini Buvlje pijace.
Svi parkinzi za bicikle opremljeni su video nadzorom i sistemom za zakljucavanje.

Jedan Cas voznje gradskih bicikala kosSta 20 dinara, a Citav dan 100 dinara. Zanimljivo je
napomenuti da sav prihod od rentiranja bicikala ide u humanitarne svrhe, odnosno dotiranje
dackih uzina. Jedini fiksni trosak koji Suboticani i svi oni koji zele da voze bicikle imaju jeste
registracija korisnika, koja staje 500 dinara i za koju je neophodno priloziti li€nu kartu. PoSto
su Pali¢ 1 okolina turisticka mesta, za one koji se krace zadrZavaju, postoji i moguénost

iznajmljivanja korisnickih kartica.

55



8. POSLOVNI PROSTOR U GRADU SUBOTICI

Obzirom da delatnosti koje se obavljaju u okviru poslovnih prostora ¢ine podlogu za
formulisanje city logistike kao nau¢ne discipline, u sklopu ovog poglavlja, bi¢e razmotrene
¢injenice 1 izvrSene analize vezane upravo za poslovne prostore na teritoriji gradskog centra,
odnosno, u definisanoj zoni obuhvata ove Studije.

Podaci koji su kori$¢eni u predstojecoj analizi, pribavljeni su od Sluzbe staranja o
stambenom i poslovnom fondu, koja funkcioni$e u sklopu JP Direkcija za izgradnju grada
Subotice.

Na Slici 19. prikazan je posmatrani obuhvat analiziranih poslovnih prostora.
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Slika 19. Obuhvat analiziranih poslovnih prostora
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Na osnovu raspolozivih podataka, u ulicama koje sacinjavaju obuhvat definisanog
centra grada Subotice, struktura poslovnih prostora na osnovu njihovog broja i povrsine, data
je u Tabeli 5.

Tabela 5. Poslovni prostor - iskaz po broju i povrsini

Ulica Broj poslovnih prostora Ukupna povrSina [m?]
Cara Dusana 10 2702
Trg cara Jovana Nenada 30 24529
Rudi¢ ulica 33 2161
Dimitrija Tucovica 45 5773
Nazorova 29 3032
Nusiéeva 15 1407
Trg slobode 19 10957
Trg Republike 13 3256
Strosmajerova 38 5753
Korzo 46 20253
Matije Korvina* 19 2256
UKUPNO: 297 82079

Iz Tabele 5, jasno se moze zakljuciti da je Korzo ulica sa najve¢im brojem i najve¢om
ukupnom povr§inom poslovnih prostora, posmatrajuci pojedina¢ne ulice u centru grada.

U nastavku Studije, definisace se pojam generatora City logistike i bi¢e uradena njihova
detaljna analiza sa aspekta dva najznacajnija faktora:

e delatnosti u odredenom poslovnom prostoru i
e reZimu saobrac¢aja u ulici u kojoj se nalazi odredeni poslovni prostor.

Napomene:
*Ulica Matije Korvina je u analizi posmatrana samo u delu koji se nalazi u peSackoj zoni.

** Objekat HPC Galleria nije obuhvacen analizom, obzirom na postojanje podzemne garaze,

koja obezbeduje snabdevanje celog kompleksa.
8.1. Generatori city logistike u Gradu Subotici

Svaki objekat u gradu u kome se obavlja neka od urbanih funkcija za zadovoljenje
potreba gradskog stanovnistva i koji u smislu obavljanja delatnosti koja se u njemu odvija,
inicira neki od logistickih zahteva (transporta, skladistenja, pretovara, drzanja zaliha i
pakovanja), predstavlja generator city logistike.
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Sa aspekta uskog gradskog jezgra grada Subotice, delatnosti koje se obavljaju u
poslovnim prostorima koji ¢ine generatore City logistike, mogu se podeliti u sledece kategorije,
prikazane u Tabeli 6.

Tabela 6. Kategorije delatnosti

Delatnost 1 Trgovina

Delatnost 2 Organi drzavne uprave i lokalne samouprave, udruzenja gradana
Delatnost 3 Ugostiteljstvo i turizam

Delatnost 4 Obrazovanje, kultura , novinsko - izdavacka delatnost

Delatnost 5 Neproizvodne usluge, predstavnistva

Delatnost 6 Proizvodne usluge, zanatstvo

Delatnost 7 Privatni neklasifikovani korisnici poslovnih prostora

Delatnost 8 Finansijske usluge, osiguravajuéa drustva

Grupisanje delatnosti na prikazani nacin je obavljena iz razloga da se u odredenoj
kategoriji sakupe delatnosti sa priblizno sliénim potrebama u smislu obezbedenja logistickih
zahteva.

Potrebno je naglasiti, da je predstoje¢a analiza uradena na osnovu preseka stanja iz
meseca jula 2013. godine, obzirom na ¢injenicu da je usled nepovoljnih efekata ekonomske
krize, prisutna znaCajna frekvencija promene namene poslovnih prostora, pa je moguce
pretpostaviti da rezultati analize neée biti u potpunosti merodavni, posmatrano sa neke

znacajnije vremenske distance.

Uprkos tome, algoritam proucavanja koji je predstavljen u ovom radu, je primenljiv
nezavisno od relativno Ceste promene delatnosti unutar generatora city logistike, te se kao

takav, uz periodi¢no osvezavanje podataka, moZe primenjivati u buducénosti.
U nastavku Studije, postojece stanje koriS¢enja poslovnih prostora u centru Subotice

analizirace se iz nekoliko uglova, zna¢ajnih za donoSenje odgovarajucih zakljucaka po pitanju

racionalizacije 1 poboljSanja uslova njihovog funkcionisanja.
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8.2. Analiza generatora city logistike sa aspekta vrste delatnosti

Na osnovu kategorizacije vrste delatnosti (date u Tabeli 6) i raspolozivih podataka

Sluzbe staranja o stambenom i poslovnom fondu iz meseca jula 2013. godine, raspored

poslovnih prostora po ulicama posmatranog obuhvata Studije je dat u Tabeli 7.

Tabela 7. Broj i povrsina poslovnih prostora po delatnosti

Delatnost Broj poslovnih prostora po Povrsina poslovn@h prostora
delatnosti [kom] po delatnosti [m?]
Trgovina 121 27786
Organi drzavne uprave i
lokalne samouprave,
udruzenja gradana 11 20094
Ugostiteljstvo i turizam 23 3574
Obrazovanje, kultura ,
novinsko - izdavacka
delatnost 7 8160
Neproizvodne usluge,
predstavnistva 64 12197
Proizvodne usluge, zanatstvo 24 1014
Privatni neklasifikovani
korisnici poslovnih prostora 22 2105
Finansijske usluge,
osiguravajuca drustva 25 7149
UKUPNO 297 82079

Na Slici 20, data je procentualna zastupljenost pojedinih vrsta delatnosti po broju,
odnosno po povrsini poslovnih prostora.
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Broj poslovnih prostora po delatnosti [kom]

0
Finansijske usluge, osiguravajuca drustva |EE——— 8,42%
. . e S . 7,41%
Privatni neklasifikovani korisnici poslovnih... I
0
Proizvodne usluge, zanatstvo I 8’08 %
0
Neproizvodne usluge, predstavnistva I 21,55%
. . ) . 2,36%
Obrazovanje, kultura , novinsko - izdavacka... Il
e 7,74%
Ugostiteljstvo i turizam
o ) 3,70%
Organi drzavne uprave i lokalne...
. 40,74%
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Obrazovanje, kultura , novinsko -... I
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Slika 20. Procentualna zastupljenost delatnosti

Na osnovu ove analize, moze se zakljuciti, da je shodno o¢ekivanju, po broju poslovnih
prostora, najzastupljenija delatnost trgovina, sa 40,74%, a najslabije delatnost obrazovanje,
kultura i novinsko izdavastvo, sa svega 2,36%.

Po kriterijumu ucéeS¢a povrSine poslovnih prostora u sklopu pojedine delatnosti, u
odnosu na ukupnu povrsinu poslovnih prostora, ponovo je najznacajniji udeo trgovine sa
33,85% - Sto je izbalansirano u odnosu na procenat zastupljenosti ove delatnosti po broju

poslovnih prostora. Najmanji udeo po ovom Kriterijumu ima zanatstvo sa svega 1,24%, ¢emu
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doprinosi sam karakter zanatskih delatnosti, koji se obavlja u malim poslovnim prostorima, §to
ilustruje njihov udeo u ukupnom broju poslovnih prostora sa 8,08%.

Najve¢i disbalans ova dva kriterijuma je primecen kod poslovnih prostora gde su
smesSteni organi drZzavne uprave, lokalne samouprave i udruzenja gradana, S$to je i1 bilo
ocekivano, obzirom da se radi o pojedina¢no veoma velikim poslovnim prostorima u koje su
smestene pomenute institucije.

U Tabeli 8, dat je detaljan prikaz broja i povrSine poslovnih prostora na osnovu

delatnosti, razvrstanih po obuhvacenim ulicama centra Subotice.
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Tabela 8. Zastupljenost delatnosti po ulicama

Organi
drzavne
uprave i Obrazovanije, Privatni
Delatnost lokalne kult_ura , _ _ nek_las_ifi_kovani Finansijske
samouprave, novinsko - Neproizvodne | Proizvodne | korisnici usluge,
udruzenja Ugostiteljstvo | izdavacka usluge, usluge, poslovnih osiguravajuca
) gradana i turizam delatnost predstavni$tva | zanatstvo prostora drustva
Trgovina
Ulica kom| m2 |kom| m? kom m? kom | m? | kom m?2 kom | m? | kom m? kom m?
Cara DuSana 1 95 1 1045 4 649 1 65 1 96 2 752
Trg cara J. Nenada 8 |10560 | 1 5077 3 310 2 4110 7 3662 6 185 1 24 2 601
Rudi¢ ulica 22 | 1490 1 21 2 100 3 317 3 156 2 77
Dimitrija Tucovi¢a | 16 | 1139 1 240 4 632 9 1903 7 285 3 72 5 1502
Nazorova 14 664 2 58 7 1139 2 75 3 926 1 170
Nusiéeva 10 540 1 40 1 240 3 587
Trg slobode 9 509 3 8017 1 437 1 60 1 62 4 1872
Trg Republike 10 921 1 2238 2 97
Strosmajerova 14 | 1007 1 22 3 2945 7 527 3 114 8 330 2 808
Korzo 12 | 10748 2 4439 3 348 14 2560 2 134 4 580 9 1444
Matije Korvina 5 113 5 1352 9 791
UKUPNO: 121 | 27786 | 11 | 20094 | 23 | 3574 7 8160 | 64 | 12197 | 24 | 1014 | 22 2105 25 | 7149




Zakljuc¢no, u tabeli 9, data je zastupljenost delatnosti po posmatranim ulicama.

Tabela 9. Zastupljenost delatnosti po ulicama centra Subotice

Delatnost

Ulica

Trgovi
na

Organi
drzavne
uprave i
lokalne
samoupr
ave,
udruzenj
a gradana

Ugostitelj
stvo i
turizam

Obrazova
nje,
kultura ,
novinsko
izdavacka
delatnost

Neproizvo
dne
usluge,
predstavni
Stva

Proizvo
dne
usluge,
zanatstv
0

Privatni
neklasifiko
vani
korisnici
poslovnih
prostora

Finansijsk
e usluge,
osiguravaj
uca
drustva

Cara
Dusana

Trg cara J.
Nenada

Rudi¢
ulica

Dimitrija
Tucovica

Nazorova

Nusic¢eva

Trg
slobode

Trg
Republike

Strosmajer
ova

Korzo

Matije
Korvina

Na osnovu prikazanoga, zakljucuje se da je od svih analiziranih ulica, jedino na Trgu cara
Jovana Nenada, prisutno svih osam vrsta delatnosti, dok je najmanje razliCitih delatnosti
registrovano na Trgu Republike i u ulici Matije Korvina — svega tri.
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8.3. Analiza generatora city logistike sa aspekta rezima saobracaja

Rezim saobracaja predstavlja jedan od dva najznacajnija faktora za planiranje logistike. U
Tabeli 10, dat je njegov prikaz po ulicama obuhvaéenim gradskim jezgrom Subotice.

Tabela 10. Rezim saobracaja u ulicama centra Subotice

Ulica Motorizovani saobracaj Pesacki saobracaj

Cara DuSana
Trg cara Jovana Nenada
Rudi¢ ulica

Dimitrija Tucovica
Nazorova
Nusi¢eva

Trg slobode
Trg Republike
Strosmajerova

Korzo
Matije Korvina

Tabela 8, ukazuje na Cinjenicu da je u velikom delu gradskog centra omogucen saobracaj
za motorna vozila, sa izuzetkom dve ulice, §to je sa aspekta City logistike povoljna okolnost. U
dve ulice se odvija iskljucivo peSacki saobracaj, Sto predstavlja prilicnu poteskocu u snabdevanju

ovih poslovnih prostora, obzirom na njihov znacajan broj.

Na Slici 21, naznacene su ulice sa motorizovanim saobra¢ajem (Zona 1), odnosno sa

isklju¢ivo pesackim saobrac¢ajem — pesacke zone (Zona 2).
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Slika 21. Zone pesackog i motorizovanog saobracaja u centru Grada

U Tabeli 11, i naslici 22, dat je prikaz broja i ukupne povrsine poslovnih prostora smestenih
u deo Centra sa motorizovanim saobra¢ajem (Zona 1), odnosno u peSackim zonama (Zona 2), kao
i njihov procentualni odnos.

Tabela 11: Raspored poslovnih prostora prema rezimu saobracaja
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Broj poslovnih prostora u Povrsina poslovnih prostora u
zonama razli¢itog rezima zonama
saobracaja razli¢itog rezima saobracaja

anog
aja 59%

- N\ J

Slika 22: Procentualna zastupljenost poslovnih prostora prema rezimu saobrac¢aja

Slika 20, ukazuje na znacajnu neuravnotezenost broja poslovnih prostora i njihove povrsine
u odnosu na rezim saobrac¢aja u ulicama u kojima se nalaze. Na osnovu ovoga, zakljucuje se da je
u zoni sa motorizovanim saobracajem zastupljen veliki broj poslovnih prostora sa pojedina¢no
manjom povrSinom od poslovnih prostora u peSackim zonama koji su pojedinacno veci. Ovo je
znacajno sa aspekta delatnosti koje se odvijaju, odnosno sa pozicije njihovih logisti¢kih potreba.

U nastavku Studije, posebna paznja ¢e biti posvecena analizi vrste delatnosti koje su
zastupljene u posmatranim ulicama, kako bi se doslo do $to relevantnijeg zakljucka o potrebama
korekcija u lancu snabdevanja.

Tabela 11, prikazuje zastupljenost definisanih delatnosti po pitanju broja poslovnih prostora
i njihove povrsine sa aspekta ustanovljenog rezima saobracaja u ulicama u kojima se nalaze.

Slika 23, daje procentualnu zastupljenost poslovnih prostora sa trgovatkom delatnoséu u
odnosu na rezim saobracaja u ulici u kojoj se nalazi. Sa ove slike, moze se zakljuciti da su
prodavnice u pesackoj zoni po povrSini pojedina¢ne prodavnice vece u peSackoj zoni nego u zoni
sa motorizovanim saobrac¢ajem, odnosno da je trgovina kao delatnost velikom merom
koncentrisanau pesackoj zoni i to sa pojedina¢no veéim, a ujedno i ekskluzivnijim poslovnim

prostorima.
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Navedeni podaci su od velike vaznosti sa aspekta snabdevanja prodavnica koje se nalaze u
pesackoj zoni, upravo iz razloga specificnih karakteristika poslednjeg segmenta dostave robe, koji
je ujedno i predmet Zakljucka ove Studije.

Tabela 12: Zastupljenost delatnosti prema rezimu saobracaja

95 26
16416 11370
6 5
7638 12456
14 9
1437 2137
6 1
8100 60
40 24
8784 3413
22 2
880 134
18 4
1525 580
12 13
3833 3316
4 N
Delatnost 1 - TRGOVINA Delatnost 1- TRGOVINA

Broj poslovnih prostora Povrsina poslovnih prostora

- AN J

Slika 23: Procentualna zastupljenost poslovnih prostora sa trgova¢kom delatnoséu
u odnosu na rezim saobracaja u ulici u kojoj se nalazi
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9. TRGOVINE, KAO NAJZAHTEVNUE DELATNOSTI SA
ASPEKTA CITY LOGISTIKE (TERENSKO ISTRAZIVANIE)

Na osnovu navedenog, sledi zakljucak da prema vrsti delatnosti, trgovina predstavlja
najznacajniji generator logistickih zahteva.
U cilju $to potpunije analize stanja city logistike,*® u toku septembra 2013. godine,

sprovedena je anketa korisnika poslovnih prostora u analiziranoj zoni centra Grada.

Slika 24. Pesa¢ka zona u centru Subotice

Istrazivanje je izvrSeno putem terenskog metoda koris¢enjem upitnika. Uzorak je sacinjen
tako da pokrije sve vrste trgovackih objekata koji se nalaze u centralnoj gradskoj zoni. Ukupno je
ispitano 68 trgovackih objekata, §to je u odnosu na ukupan broj trgovackih objekata, koji iznosi
121, 56,19%. Na osnovu ovoga mozemo reci da je uzorak reprezentativan i da ¢e se zakljucci koje
budemo predocili mo¢i smatrati validnim.

Upitnik sadrzi 26 pitanja koja su vezana za delatnost, veli¢inu lokala i skladista, podatke
vezane za dinamiku i obim snabdevanja lokala kao i stavove vezane za moguénost primene neke
od mera kooperativne logistike u buducnosti.

Najveci broj pitanja imao je zatvorenu strukturu ponudenih odgovora zarad lakSe obrade.
Cetiri pitanja imala su otvorenu strukturu i omoguéavala su izno$enje subjektivnih stavova. U

Prilogul ovoga rada prikazan je kompletan upitnik je upitnik.

4 |straZivanje je vrieno u okviru projekta Citylog, Otvorenog univerziteta Subtica. Rezultati su objevljeni u okviru
studije - Stipi¢, Z., Zveki¢, D., Studija Citylog, Otvoreni univerzitet Subotica, Subotica, 2013, koja je radena
u partnerstvu sa Segedinskim centrum za inovacije
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8.1 Rezultati, analiza i komentari obavljenog istrazivanja

Pre obrade sakupljenih podataka, bitno je napomenuti da su za potrebe terenskog
istrazivanja ciljna grupa bili poslovni objekti smesteni u centru grada, odnosno u ulicama koje
obuhvata Studija (Slika 19).

Prilikom istrazivanja, vodilo se racuna da se prikupe podaci o poslovnim objektima iz ulica
centra grada, Sto se gotovo U potpunosti i realizovalo. Posebno se vodilo racuna da se u istrazivanje
ukljuce i poslovni objekti iz pesacke zone, te da se dobiju podaci koji ¢e obuhvatiti potrebe i navike
i ovih objekata, nazovimo ih ,,sa posebnim statusom i potrebama", posebno kada se govori o
gradskoj logistici i uslovima dostavljanja robe.

Prilikom odabira poslovnih objekata iz oblasti trgovine, trudili smo se da pokrijemo §to
raznovrsniju strukturu delatnosti, stoga su u istrazivanje ukljucene slede¢e radnje/maloprodajni
objekti:

- Apoteke

- Maloprodajni objekti trgovinskih lanaca (prehrambena i meSovita roba)
- SZTR kompjuterske opreme

- Knjizare

- Maloprodaje obuce

- Dijetetskih suplemenata

- Tekstila i garderobe

- Sportske opreme

- Industrijskih proizvoda

- Ugostiteljstva

- Robe za domacinstvo (staklo, porcelan itd.)

Na ovaj nacin, pokrivena je vecina trgovackih delatnosti i usluga koje su zastupljene u
gradskom jezgru, a posebno one u pesackoj zoni (ugostiteljstvo, maloprodaja obuce, tekstila 1
sportske opreme).

Bitno je napomenuti da je iznenadujuce veliki broj poslovnih objekata odbilo saradnju i
zahteve za popunjavanje upitnika. Vecina poslovnih objekata nije Zelela da pruzi informacije o
postojec¢im navikama i1 budu¢im ocekivanjima iz raznih subjektivnih razloga, dok jedan broj nije
imao nadleznost za davanje ove vrste podataka, iz razloga Sto im je centrala u drugim gradovima.
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U nastavku bice dat statisti¢ki prikaz prikupljenih odgovora kroz grafikone, kao i

objasnjenje znacenja svakog od njih.

3. Delatnost radnje/poslovnog objekta:

Slika 25. Odgovori na anketno pitanje br.3

Delatnost poslovnog objekta

5%

H Prehrambena roba
®m Industrijski proizvodi
m Tekstil/garderoba

M Prenociste

= Me3ovita roba

5% m Ugostiteljstvo
m Ostalo

4.  Vlasnicki odnosi nad prodavnicom:

Vlasnicki odnosi nad posl. objektom

(

Slika 26. Odgovori na anketno pitanje br.4

B Sopstveno vlasnistvo

B Zakup direktno od
opstine

m Zakup od zakupca -
vlasnik Opstina

B Zakup od vlasnika

IstraZzivanje pokazuje da preko 50% ispitanih poslovnih objekata iznajmljuje poslovni
prostor od vlasnika, dok 32% ispitanika iznajmljuje prostor putem licitacije, direktno od Grada.
5. Kvadratura radnje

Prosek povrsine poslovnih objekata je 69 m? u centru grada, sa dva znatna odstupanja, od
kojih je najmanji objekat 20m2, dok je najveéi 207m? - prodavnica mesovite robe.
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6. Struktura skladiSta Struktura skladista

W odgovarajuce
skladiste

W neodgovarajuce
skladiste

= nema skladista

m skladiste ima drugu
lokaciju

Slika 27. Odgovori na anketno pitanje br.6

Vecina ispitanika, ¢ak njih 68% je odgovorilo da poseduje odgovarajuce skladiste. Kada se
uzme prosek godina poslovanja u datim objektima (5 godina), mozZe se zakljuciti da su trgovinske
radnje i objekti uspeli da optimizuju svoje skladi$ne kapacitete i usklade ih sa svojim zalihama
robe. Takode se na osnovu ovoga moze zakljuciti da skladiSni prostor (barem kada je njegova
veli¢ina u pitanju), nema znacajniji uticaj na probleme prilikom dostave robe, te su problemi i

otezani uslovi poslovanja izazvani drugim uticajima.

7. Od kada poslujete u ovom poslovnom objektu/radnji?

Prosek godina poslovanja u datom poslovnhom objektu je 5 godina.

8. Koliko ¢esto Vam stize roba u radnju/poslovni prostor?

Frekvencija zaprimanja robe

B Dnevno viSe puta
M Dnevno

= Nedeljno vise puta
B Nedeljno jednom

¥ Rede od gore navedenog

Slika 28. Odgovori na anketno pitanje br.8
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Kada se radi o navikama dostave i zaprimanja robe, a s obzirom da se radi o razli¢itim
trgovinskim radnjama i poslovnim objektima po vise kriterijuma (delatnost, veli¢ina magacinskog
prostora, lokacija itd.) dobijeni su veoma raznoliki podaci. Interesantno je da je jednak broj
objekata koji zaprimaju robu vise puta dnevno i onih koji zaprimaju i rede od jednom nedeljno, ali
se to moze objasniti razli¢itim delatnostima i samim tim 1 asortimanima robe.

Apotekama, trgovinskim lancima i radnjama mesovite robe stize roba vise puta dnevno, §to
se moze objasniti pove¢anom dnevnom prometu robe u odnosu na recimo trgovinu obucom ili
garderobom, kao 1 viSe odvojenih dobavljaca, komercijalista itd.

Uopsteno gledano, moze se zakljuciti da poslovnim objektima (njih ukupno 61%) stize roba

viSe puta u toku dana/nedelji, dok njih 72% zaprima robu bar jednom nedeljno.

9. Da li Vam stize roba i vikendom?

Dani kada stize roba

B Subotom
m Nedeljom
W i subotom i nedeljom

W Ne stize

Slika 29. Odgovori na anketno pitanje br.9

Vise od polovine ispitanika (56%) je odgovorilo da im roba u poslovne objekte stize 1
subotom, dok je nesto malo ispod polovine (44%) odgovorilo da robu zaprimaju isklju¢ivo radnim

danima. Ni jedan poslovni objekat nije obelezio nedelju kao dan za isporuke.
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10. Veli¢ina jedne isporuke

Velicina jedne isporuke

B manje od 1m3
m1-3m3
m3-5m3
m5-7m3
m7-10m3

m vise od 10 m3

Slika 30. Odgovori na anketno pitanje br.10

Na pitanje veli¢ine jedne isporuke, dobijeni su rezultati koji gravitiraju od nizih do srednjih
vrednosti, odnosno od <1m?® pa do 5m®. Samo u dva slu¢aja je veli¢ina isporuke premasivala
vrednosti od 7m?3,

Najveéi broj isporuka (32%) se odnosi na isporuke od 1-3m?, dok su isporuke od <1m?
druge po redu (23%).

Kada se ovi podaci ukrste sa pitanjem br.8-frekvencijom zaprimanja robe, pokazuju da se
manje isporuke(<1m?®) u veéini sluéajeva zaprimaju i vise puta dnevno, dok sledeca kategorija (1-
3m?®) stize svaki dan ili vise puta nedeljno. Veée isporuke (7-10m?) stizu u proseku jednom
nedeljno. lako odredena korelacija postoji, ne moze se izvesti neka opsSta zakonitost iz razloga §to
se poslovni subjekti u veéini slucajeva razlikuju po delatnosti, a samim tim i po vrsti robe koju

zaprimaju, $to utie na gabarite kao i broj nedeljnih isporuka.
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11. Kojim dostavnim vozilom Vam stiZe roba?

Tipovi dostavnih vozila

m Motor/bicikl

m Automobil

m Pick-up/kombi

m Mali kamion (do 7,5t)

m Kamion (preko 7,5t)

Slika 31. Odgovori na anketno pitanje br.11

Ispitivanje je pokazalo da se vise od polovine (52%) ukupnih dostava u gradskom jezgru
vr$i putem "pick-up/kombi™ tovarnog vozila, dok je slede¢i najzastupljeniji vid dostave putem
malog kamiona nosivosti do 7,5t (22%). Identi¢an procenat (4%) pada na motor/bicikl i kamion
nosivosti preko 7,5t. Automobilom se roba dostavlja u 18% slucajeva, odnosno svaka peta dostava
se vrsi putem automobila.

Moze se re¢i da su ovi rezultati i ocekivani, s obzirom da su za date veli¢ine isporuka, i
broja dostava, "pick-up” odnosno "kombi" vozila najpogodnija zbog svoje mobilnosti, svojih
gabarita, kao i1 tovarnog prostora koji odgovara vecini zahteva.

12. Koje dostavno vozilo je najvecih gabarita?

Dostavno vozilo najvecih gabarita

m Motor/bicklo

m Automobil

m Pick-up/kombi

m Mali kamion (do 7,5t)

m Kamion (preko 7,5t)

Slika 33. Odgovori na anketno pitanje br.12
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13. Da li dostavna vozila mogu parkirati blizu Vaseg poslovnog objekta?

Da li dostavna vozila mogu
parkirati blizu posl. objekta?

0%

B Da, na sopstvenoj
povrsini, dvoristu

H Da, na javnoj povrsini,
ali blizu objekta

= Ne, parkiraju dalje od
poslovnog objekta

Slika 33. Odgovori na anketno pitanje br.13

Nakon utvrdivanja broja isporuka na nedeljnoj i dnevnoj bazi, veli¢ine tovara, kao i vrste
dostavnog vozila, neophodno je saznati na kojoj povrsini se ta dostavna vozila zaustavljaju i
parkiraju. Od ponudena tri moguca odgovora, gotovo ni jedan poslovni objekat nije odgovorio da
se dostavna vozila zaustavljaju na sopstvenoj povrsini, Sto proizilazi iz samih lokacija datih radnji
(javne povrsine u centru grada). Dve tre¢ine (75%) dobavljaca robe se zaustavlja/parkira na javnoj
povrsini, ali blizu objekta, dok se jedna Cetvrtina (25%) parkira takode na javnoj povrsini, ali dalje

od poslovnog objekta.
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14. Da li se dostavna vozila mogu zaustavljati/parkirati u vreme koje odgovara i Vama i
dobavljacu?

Da li se dostavna vozila mogu zaustavljati/parkirati u
vreme koje odgovara i Vama i dobavljacu?

m Da

M Zahteva posebnu organizaiju,
ali je izvodljivo

M Vremensko uskladivanje je
gotovo uvek problem

Slika 34. Odgovori na anketno pitanje br.14

Na pitanje da li se dostavna vozila mogu zaustavljati/parkirati u vreme koje odgovara i
dobavljac¢u i poslovnom objektu, tacno polovina ispitanika je dalo potvrdan odgovor, dok je njih
28% odgovorilo da zahteva posebnu organizaciju, ali da je izvodljivo, a 22% je odgovorilo da je
vremensko uskladivanje gotovo uvek problem.

Ovo pitanje se odnosilo na medusobnu saradnju radnje i dobavljaca i iskljucen je uticaj
spoljnih faktora kao §to je raspolozivo parking mesto, zabrana parkiranja i sl.

Podaci vezani za ovo pitanje ukazuju, da je polovina radnji uspelo da harmonizuje odnose
i vremena dostave robe u radnje, dok druga polovina mora da ulozi dodatni napor kako bi se

obezbedili uslovi za nesmetano zaprimanje robe.
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15. Vreme zadrZavanja vozila na istovaru

Vreme zadrzavanja vozila na istovaru

B do 10 minuta
® 10-15 minuta
m 15-20 minuta
M 20-30 minuta

M vise od 30 minuta

Slika 35. Odgovori na anketno pitanje br.15

Najvise dostava u centru grada se obavlja u vremenskom periodu kracéem od 10 minuta
(53%), dok su periodi zadrzavanja od 10-15min. i 15-20min. ravnomerno zastupljeni. Samo kod
jednog poslovnog objekta je zabelezen obicaj zadrzavanja dostavnog vozila preko 30 minuta, i u
istom slucaju je evidentiran i problem oko uskladivanja dostave robe sa dobavljacom. Posto se radi
o objektu koji je deo velikog trgovinskog lanca, a kojeg opsluzuje veéi broj dobavljaca sa razli¢itih
dostavnim vozilima (od pick-up vozila do kamiona nosivosti preko 7,5t), vremena zadrzavanja su
u vecini slucajeva objektivne prirode (realno vreme potrebno za istovar), ali ¢esto i zbog problema
oko parking mesta koje koristi i stanovni$tvo gradskog centra, kao i neuskladenosti sa ostalim

dobavlja¢ima i medusobnog ¢ekanja.
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Pitanja vezana za buducénost

18. Ukoliko bi se izradio jedan ekoloski, od postoje¢eg ne nuzno i skuplji sistem dostavljanja robe

u gradskom centru, onda po VaSem misljenju, trgovci, ugostitelji bi se rado prikljuéili:

Ukoliko bi se izradio jedan ekoloski, od postoje¢eg ne nuino i
skuplji sistem dostavljanja robe u gradskom centru Trgovci,
ugostitelji bi se rado prikljucili:

1-ne slazem se
5-slazem se

m1l
H2
m3
m4

)

Slika 36. Odgovori na anketno pitanje br.18

Nakon utvrdivanja cinjeni¢nog stanja, pristupilo se ispitivanju vlasnika trgovackih
radnji/ugostiteljskih objekata vezano za buduénost, njihova o¢ekivanja i stavove.

Na pitanje da li bi se trgovci/ugostitelji rado prikljucili jednom ekoloskom sistemu dostave
robe u gradskom jezgru, koji ne mora nuzno biti i skuplji od trenutnog, najveéi broj odgovora je
neutralan, odnosno na sredini izmedu ,,u potpunosti se ne slazem" i ,,upotpunosti se slazem". Ovo

moze ukazivati na dve stvari:

1) da su vlasnici trgovinskih radnji i ugostitelji neinformisani o potencijalnim mogu¢nostim,a kao
i modalitetima organizovanja city logistike, $to je donekle i razumljivo, posto tek ova Studija treba
da pruzi opSirne informacije o potencijalima gradske logistike;

2) da su ispitanici nesigurni u stavove i misljenje ostalih vlasnika trgovinskih radnji 1 ugostitelja u
centru. Ovo moze ukazivati i na to da osim u najblizem okruZzenju (komsijski odnosi) trgovci ne
razmenjuju informacije i nemaju zajednicko telo predstavljanja pred nadleznim organima vlasti ili
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drugim instancama. Drugim reima, ne postoji udruZenje trgovaca, ugostitelja, jednom recju
poslovnog Zivlja centra grada koji ima snagu da objedini misljenja i stavove u zajednicke inicijative

i reSavanje eventualnih zajednickih problema.

19. Vlasnici radnji ne bi mogli saradivati/uskladiti se:

Vlasnici radnji ne bi mogli

saradivati/uskladiti se
1-ne slazem se
5-slazem se

ml

m2

m4
m5

58%

Slika 37. Odgovori na anketno pitanje br.19

Na pitanje: ,,Da li smatrate da vlasnici radnji ne bi mogli saradivati/uskladiti se?”, vise od polovine
ispitanika (58%) je dalo neutralan odgovor, dok je broj dve krajnosti: da se potpuno slaze i dase u
potpunosti ne slaze skoro pa identi¢an (16% se u potpunosti slaze, dok se 10% u potpunosti ne
slaze).

Moze se zakljuciti donekle sli¢no kao i kod prethodnog pitanja, da vlasnici nisu sigurni u
stavove ostalih i da su obelezili neutralan odgovor kod ovog pitanja. Ovo stanje predstavlja velik
potencijal, u smislu poboljSanja protoka informacija, medusobne saradnje i produbljivanja odnosa,
kao i formiranja (ne)formalnog udruzenja trgovaca/ugostitelja u centru grada, koji bi na taj nacin

postali efikasniji 1 dobili vecu pregovaracku snagu.
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20. Mi bismo se rado prikljucili:

Mi bismo se rado prikljucili:

1-ne slazem se
5-slazem se

ml1
m2
m3
m4

m5

Slika 38. Odgovori na anketno pitanje br.20

Da li bi se ispitanik odnosno njegova radnja/ugostiteljski objekat rado prikljucio jednoj
ovakvoj inicijativi, najveci broj (35%) je dalo negativan odgovor, dok je samo 12% ispitanika
voljno da se prikljuci zajednickom sistemu dostave robe u gradskom centru.

Vecina odgovora gravitira oko neutralnog stava, gde svaki ¢etvrti predstavnik (23% ukupno
ispitanih) tvrdi da nema jasan stav po ovom pitanju, $to dovodi do zakljuc¢ka da bi se ovaj stav
mogao i promeniti ukoliko bi se ispitanicima pruzile kompletne informacije, i kada bi isti, kao i

javnost imala potpun uvid u sve benefite, ali i obaveze koje bi ovaj vid saradnje nosio sa sobom.
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21.Na kraju bi verovatno kostalo viSe nego Sto se na pocetku obecalo:

Na kraju bi verovatno kostalo vise nego sto se na
pocetku obecalo:

1-ne slazem se
5-slazem se

m1
m2
w3
m4

m5

Slika 39. Odgovori na anketno pitanje br.21

Pitanjem: ,,Na kraju bi verovatno kostalo vise nego $to se na pocetku obecalo?* smo zeleli
da saznamo na koji nacin razmisljaju vlasnici radnji/kafi¢a i kakav stav imaju prema inicijativama
koje dolaze ,,spolja“ a koje su u nadleznosti organa na koje nemaju direktan uticaj.

Gotovo 3/4 ispitanika (72%) je odgovorilo da veruje da ¢e finalno reSenje/usluga kostati
vise nego $to bi se obe¢avalo u momentu planiranja i dogovaranja.

Iz ovih odgovora se zakljucuje da postoji velika doza nepoverenja, a neki od ispitanika
mozda imaju i loSa iskustva sa organima i inicijativama tih organa, a koji imaju uticaj na njihovo
poslovanje.

Povecanjem informisanosti, 1 uklju€ivanjem krajnjih korisnika u procese planiranja i
sprovodenja bi u mnogome doprinelo da se ovaj stav promeni u pravcu saradnje i uspostavljanja

medusobnog poverenja.
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22. Novi sistem dostavljanja robe bi ugrozio dosadasnji na¢in poslovanja:

Novi sistem dostavljanja robe bi ugrozio
dosadasnji nacin poslovanja:

1-ne slazem se
5-slazem se

H1l
m2
m3
m4
m5

Slika 40. Odgovori na anketno pitanje br.22

42% ispitanika je odgovorilo da bi novi sistem dostavljanja robe ugrozio dosadasnji nacin
poslovanja, dok je skoro isti broj (37%) odgovorilo da ima neutralan stav po ovom pitanju. Tek
svaki deseti vlasnik trgovacke radnje/ugostiteljskog objekta se nije slozio da bi novi nacin dostave
robe ugrozio dosadasnji nacin poslovanja.

Iz gore navedenih podataka/odgovora, mogu se zakljuciti dve stvari, jedna: da su poslovni
objekti uspostavili rutinu u na¢inu preuzimanja robe koju ne zele da menjaju, $to se vidi i iz jednog
od prethodnih pitanja, kao i da postoji nepoverenje usled nedostatka informacija vezano za nove
nacine organizovanja dostave u centru grada.

23. Pre ili kasnije, trebalo bi uspostaviti neki zajednicki sistem dostavljanja robe u centru grada:
Pre ili kasnije, trebalo bi uspostaviti neki

zajednicki sistem dostavljanja robe u centru grada

1-ne slazem se
5-slazem se

m1
m2
m3
m4
mS5

Slika 41. Odgovori na anketno pitanje br.23
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24. Koji sistem dostave robe biste smatrali najsvrsishodnijim?

Koji sistem dostave robe biste smatrali najsvrsishodnijim?

W Jedinstven sistem dostave,
koji pokriva ceo gradski
centar

B Nekoliko manjih
pretovarnih tacaka u blizini
centra grada

m Obezbedivanje
elektri¢nih dostavnih
vozila za radnje/trgovine
u centru

M Bolje da transport u centru
grada svako resi za sebe

Slika 42. Odgovori na anketno pitanje br.24

Na pitanje: ,,Koji od ponudenih sistema dostave bi smatrali najsvrsishodnijim?*, najveci
procenat (njih 42%) je odgovorilo je: ,,Bolje da transport u centru grada svako resi za sebe®. Sledeci
najzastupljeniji odgovor (32%) je bio: ,Obezbedivanje elektricnih dostavnih vozila
zaradnje/trgovine u centru“. Najmanji broj odgovora (5%) je dobilo reSenje ,,Nekoliko manjih
pretovarnih tacaka“, dok je njih 21% odabralo ,,Jedinstven sistem dostave, koji pokriva ceo gradski
centar®.

Veoma je lako naci vezu izmedu odgovora iz prethodnih pitanja, (gde se glavnim uzrocima
tih odgovora smatraju neinformisanost, nepostojanje medusobne saradnje i nepoverenje ka
nadleznim institucijama) i ovih odgovora. Cinjenica da tre¢ina radnji moZe koristiti i njima, kao i
gradanima koji zive u centru, pokazuje da odredena ekoloska svest postoji, i da su ekoloska resenja
prihvatljiva za sve, ali se iz prethodnih odgovora da zakljuciti da je nacin organizovanja te dostave
veoma maglovit, i da ispitanici nisu sigurni kako bi to u realnosti funkcionisalo i kako bi se to

odrazilo na njihovo dosadasnje poslovanje.
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25. Po Vama koja organizacija/institucija bi trebala koordinirati logisticki razvoj centra grada?

Po Vama koja organizacija/institucija bi trebala koordinirati
logisticki razvoj centra grada?

M Lokalna samouprava

M JP Privredno tehnolo3ski
parkovi Subotica

" Neka od
transportnih/spediterskih
kompanija

B Neka od kompanija locirana
u samom centru grada

W Za ovaj cilj neophodno je
osnovati zajednicku
kompaniju

Slika 43. Odgovori na anketno pitanje br.25

Svesni Cinjenice da se bilo koja inovacija na polju gradske logistike, i uredenje sistema
dostavljanja robe u poslovne objekte u centru grada mora poveriti nekom organu, ispitanici su
upitani koju organizaciju/instituciju smatraju da bi trebala koordinirati logistiCkim razvojem centra
grada. Izbori su prilicno ravnopravno rasporedeni izmedu svih ponudenih odgovora, ali je ipak
najveéi procenat (31%) odabralo Lokalnu samoupravu, Cetvrtina ispitanih (25%) smatra da bi JP
Privredno tehnoloski parkovi trebalo da koordiniraju ovaj razvoj, dok je manje od petine (19%)
odabralo neku od transportno Spediterskih kompanija i §to je interesantno, Cetvrtina ispitanika
(25%) smatra da bi se trebala osnovati jedna zajedni¢ka kompanija u ove svrhe. Ni jedan ispitanik

nije odabrao odgovor: ,,Neka od kompanija locirana u samom centru grada®.

U daljem tekstu ¢emo izloziti neke od odgovora koja su ukljucivala slobodnu formu

izraZavanja i sugerisanja reSenja odredenog problema.

Na 16. pitanje: "Da li Vam se javlja neki problem prilikom dostave robe u poslovni objekat?",
ucesnici ankete su odgovorili:

e . Da, ukoliko nema slobodnog parking mesta®.
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,,Objekat je u pesackoj zoni, pa je istovar mogu¢ samo u jutarnjim ¢asovima, ili kasnije, ali
udaljeno parkiranje.

,Problem prilaznosti, problem sa satnicom isporuke, problem zahteva za svezim
asortimanom ujutru, problem nemogucnosti koriS¢enja noc¢i za istovar, obavezno
preuzimanje ambalaze, nemogucnost ubacivanja cele transportne jedinice u poslovni
prostor*.

,,Prilikom dostave robe u poslovni objekat imamo uvek problem zbog parking prostora, jer
nam ne dozvoljavaju da ranije zauzmemo parking za dostavno vozilo®.

,Problem parkiranja vozila, pristup objektu®.

,Cesto ima parkiranih automobila ispred prodavnice §to usporava dostavu®.

Na 17. pitanje: "Da li postoji neki problem koji Vam otezava rad, a koji se ti¢e komunalnih usluga,

gradskih propisa ili npr. odnosa sa komsSijama, a za koje smatrate da se mogu resiti zajednickim

naporom?", dobili smo slede¢e odgovore:

,INemamo mesto za odlaganje smeca®.

,Crtanje grafita po zidovima objekta“.

,INepropisno parkiranje i zaustavljanje vozila (ne sluzbenih, privatnih) ispred objekta®.
,Nas predlog za Cistiji grad je postavljanje vise kanti za smece®.

,,Nas predlog je da se uvede veca kontrola na buvljake i pijace, prodaja robe po ku¢ama, jer
otezava nas$ rad zbog placanja PDV-a i svih ostalih gradskih nameta“.

,OdnoSenje smeca je problem, jer nije dozvoljeno ostavljati ga na povrSini ispred

prodavnice, ve¢ ga moramo drzati iza voca i povrca $to deluje vrlo nehigijenski®.

Na 26.pitanje: "Da 1i imate neSto Sto biste zeleli saopstiti vezano za zajednicku

aktivnost/udruzivanje povodom bolje logisticke podrske radnjama/poslovnim objektima u centru

grada?", ispitanici su izneli svoje misljenje:

,Utvrditi vremenski period za dostavu robe u uzem centru (peSacka zona) u toku dana

(npr.07-09h ili sli¢no)*.
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e _Radi bolje prodaje nas$ predlog je da bi trebalo uvesti da se parking napla¢uje do 18h u
cilju veée posecenosti 1 kupovine robe u slobodno vreme*.

e  Naplata parkinga posle 18:00, nemogucnost kratkotrajnog zaustavljanja vozila radi manjih
isporuka robe*.

e Postojanje nepotrebnih taksi i dazbina Sto lokalne samouprave, $to na nivou drzave
(Soko;j...)"“

e ,Nepostojanje kontrole od lokalne samouprave pri otvaranju lokala tj. kod odabira
delatnosti §to dovodi do previse lokala sa istom delatno$cu, a potpuni nedostatak nekih

drugih®.
Sublimirajuéi sve date odgovore, kao 1 uocavajuci statisticke trendove, u zakljucku rada ¢e biti

izneta neka od mogucih reSenja, kojim bi se na adekvatan nacin odgovorilo vecini problema

savremene gradske logistike.
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10. KOMPARATIVNA ANALIZA OSNOVNIH
PARAMETARA | GENERATORA GRADSKE LOGISTIKE
SA GRADOVIMA 1Z OKRUZENJA SUBOTICE

Da bismo Sto objektivnije sagledali osnovne parameter i generatore gradske logistike u
Subotici pristupili smo komparativnoj analizi sa gradovima u okruzenju. U okruzenju Subotice,
nalazi se nekoliko gradova koji su joj po veli€ini i broju stanovnika sli¢ni. Medu njima su Sombor,

Zrenjanin, Osijek u Hrvatskoj i Segednin u Madarskoj. Podatke smo prikupili iz slede¢ih izvora:

e Internet
e Statisti¢ki podaci iz zvani¢nih dokumenata gradova

e Razgovori sa zvani¢nicima iz razlicitih institucija i ustanova
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10.1 Osijek

Osijek je najveci grad u isto¢nom delu Hrvatske i industrijsko, upravno, sudsko i finansijsko
sediste Slavonije. Prema rezultatima popisa iz 2011. u gradu je zivelo 107.784 stanovnika, a u
samom naselju je zivelo 83.496 stanovnika. Osijek je grad sa najvise zelenila i zelenih povrSina u

Hrvatskoj; na podrudju grada nalazi se sedamnaest parkova u ukupnoj povrsini od 394.000 m2.%’

Grad je skoncentrisan na desnoj obali reke Drave. U uzem centru grada je zabranjeno
kretanje motornih vozila, osim tramvaja. Deo oko centralnog trga, namenjen je iskljucivo za
kretanje peSaka. Na saobracajnicama koje vode do centra grada, na mestima gde se zavrSava
mogucnost kretanja motornim vozilima i po€inje pesacka zona, nalaze se okretnice za vozila.

Kao i u mnogim gradovima, i u Osijeku je nekada centralni trg bio namenjen za kretanje motornih

vozila, ali se kasnije pretvorio u zonu za kretanje peSaka.

Slika 45.Centar Osijeka danas “8

Slika 44. Centar Osijeka nekada “°

47 http://hr.wikipedia.org/wiki/Osijek
48 jzvor: http://www.sib.hr/galerije/gradovi-foto/733-galerija-osijek-i-okolica.html

4 izvor: http://www.panoramio.com
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Zanimljivo je da je Osijek u poslednjih nekoliko decenija u stagnaciji ili opadanju po gotovo svim
privrednim 1 demografskim pokazateljima. Urbanisticki razvoj i otvaranje prodajnih centara
(Shopin Mall-ova) na gradskoj periferiji je u velikoj meri narusio tradicionalnu funkcionalnost
gradskog jezgra. Upravo ova Cinjenica u velikoj meri opterecuje gradske planere i ljude koji se
bave razvojem $to mozemo videti i u ¢injenici da se u nacrtu Strategije razvoja Grada Osijeka 2014
— 2020. moze nacdi i sledec¢a planirana aktivnost: “8.2. Planirati vracanje Zivota u centar grada —
ne dozvoliti devastaciju centra zbog izlaska trgovackih aktivnosti iz centra grada. “>°

Uvid u planska dokumenta privrednog i urbanog razvoja Osijeka pokazuje da ona u svojim
preambulama i tekstu uvazavaju predlozene inicijative koje, kao ¢lanica EU, moraju da ugrade.
Tako se u tekstu Prostornog plana Grada Osjeka moze naéi sledece:
“e Prijevoz i pokretljivost trebaju omoguditi smanjenje putovanja, osobito osobnim automobilima,
omoguciti razlicite oblike putovanja, obnoviti ulicu kao drustveni prostor.
* Prostorni oblik gradova mora omoguciti ocuvanje gradskih sredista kao simbola povijesnog
nasljeda, osigurati otvorene prostore u gradu, afirmirati arhitektonsko stvaralastvo i razvoj sa
kljucnom ulogom u kvaliteti urbanistickog lika gradova, ocuvati vitalnost odrzavanjem stambenog
karaktera sredista grada.
* Gradsko arhitektonsko nasljede znaci zastitu, ali i obavijestenost o vrijednostima, uz ocuvanje i
ukljucivanje u suvremeni zivot urbanisticke bastine, a gospodarski razvoj se moze poticati i

obnovom gradske bastine.

50 Strategija razvoja Grada Osijeka: od industrijskog do inteligentnog grada, 2014-2020 - ekspertski tim Sveucilista
Josipa Jurja Strossmayera, 2014.
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Posto je u trenutku pisanja ovoga rada Strategija razvoja Grada Osijeka joS$ u izradi ne mozemo
potvrditi i kvantifikaciju preporuka iz “Bele knjige saobracaja” pominjane na pocetku ovoga rada,

ali u razgovoru sa zvani¢nicima, dobili smo uveravanje da ¢e inicijative biti ugradene.
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10.2 Zrenjanin

Zrenjanin je najveci grad srpskog dela Banata i njegov je politi¢ki, privredni, kulturni i
sportski centar. Zrenjanin je, po povrsini teritorije koja mu administrativno pripada (1326 km?),
najveci grad u Autonomnoj pokrajini Vojvodini 1 drugi u Republici Srbiji, a u njemu Zivi oko 130
hiljada stanovnika. Nalazi se na raskr§¢u znac¢ajnih kopnenih 1 vodenih puteva, udaljen 50 km od
Novog Sada, 75 km od Beograda i 50 km od granice sa Evropskom unijom (Rumunija). Ovakav
polozaj ¢ini Zrenjanin izuzetno vaznim tranzicionim centrom i potencijalnim resursom na pravcu

sever — jug i istok — zapad.®!

Uli¢na mreza grada je ortogonalna, a centalna ulica Zrenjanina je rezervisan isklju¢ivo za
kretanje peSaka. Kao pesacka zona, odredena je Ulica kralja Aleksandra koja je duga oko 400 m 1
Siroka oko 30 m.U toj ulici se nalaze mnogi trgovacki i ugostiteljski objekti sa letnjim baStama
postavljenim u pesackoj zoni. Sve ulice u okolini pesacke zone namenjene su za kretanje motornih

vozila i uli¢no parkiranje, a u neposrednoj blizini se nalaze se i dva velika parking prostora.

Slika 46. Pesacka ulica u centru Zrenjanina®

51 1zvor: http://www.zrenjanin.rs/1-17-0-0/Cinjenice
52 jzvor: http://zrenjaninonline.info/zr/item/1535-odluka-o-uslovima-za-uklanjanju-zasticenih-objekata-u-zrenjaninu
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Sto se ti¢e strateskih dokumenata u toku je izrada “Strategije odrzivog razvoja Grada
Zrenjanina 2014-2020. Kako smo kroz razgovore sa ljudima koji kordiniraju izradu strategije
saznali u njoj se ne nalazi posebna oblast koja se tice gradske logistike, ali postoje elementi koji je

pominju u delu koji govori o infrastrukturi i delu koji govori o zastiti zivotne sredine.

Ostaje da se vidi koliko ¢e akcioni plan problematika za gradsku logistiku biti tretirana, ali
je izvesno da postoje inicijative koje se tiCu zavrsSetka zaobilaznice 1 izmeStanja teSkog saobracaja

iz grada kao 1 pokretanje projekata uvodenja gradskih bicikala po uzoru na Suboticu i Novi Sad.

Sto se ti¢e “Generalnog plana Zrenjanina 2006-2026” mozemo primetiti da su medu

ciljevima navedeni slede¢i ciljevi koji su u sustini vezani za gradsku logistiku:

- Zrenjanin je tipi¢an primer grada koji je svoj razvoj bazirao na sabra¢ajnim pogodnostima,
koje mu pruza drumski, Zelezni¢ki i re¢ni transport. Njihovom integracijom u mesoviti vid prevoza
znatno ¢e se umanjiti vreme i troSkovi prevoza, $to je i jedan od osnovnih ciljeva u ostvarenju

generalnog plana;

- obezbedivanje realizacije savremenog saobradajnog zastora za sve gradske ulice i

posebnim saobracajnicama stimulisati porast biciklistickog i peSackog saobracaja;
- izgradnja obilaznice radi rasterecenja gradskog podrucja od tranzitnog prometa;

- obezbedivanje prostornih moguénosti za razvoj Zelezni¢kog vodenog vazduSnog

saobracaja na radun drumskog saobraéaja, jer su ovi vidovi saobrac¢aja ekonomiéniji i efikasniji;>3

U istom dokumentu u delu koji se bavi infrastrukturom navodi se da je planiran razvoj
robno transportnog centra na lokaciji ulazno — izlaznog pravca ka Beogradu koji bi trebao da
obavlja funkciju modernog multimodalnog logisti¢kog centra koji bi kombinovao drumski, re¢ni i

zeljeznicki transport.

53 Generalni plan Zrenjanina 2006-2026., Zrenjanin, 2006.
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10.3 Sombor

Sombor se nalazi na krajnjem severozapadu Republike Srbije. MedudrZzavnim grani¢nim
prelazima kod Bezdana i Bogojeva predstavlja sponu sa Republikom Hrvatskom, a Backim
Bregom sa Republikom Madarskom. Grad Sombor je smesten izmedu Panevropskih koridora 7 i
10. Panevropski drumski koridor 10, koji je od Sombora udaljen oko 60 km, povezuju regionalne
drumske i Zeleznicke saobracajnice sa medunarodnim re¢nim pristaniStem i carinom kod Bezdana

na koridoru 7 — reka Dunav.

Na teritoriji Grada Sombora, razvijena je putna mreza drzavnih puteva I reda u duzini od
89 km, a drzavnih puteva Il reda u duzini 67 km i lokalnih puteva u duzini 110 km. Zelezni¢ki ¢vor
za putnicki i teretni saobracaj, sa postoje¢im jednokolose¢nim prugama racva se prema Subotici,
Vrbasu, Bogojevu i Apatinu. Postoji moguénost osavremenjavanja postojecih pruga, kao i ponovno
aktiviranje pojedinih pravaca, odnosno produzetak mreze u pravcu drzavnih granica prema

Republici Hrvatskoj i Madarskoj.

Prema popisu iz 2011.godine, Sombor ima 47.623 stanovnika (prema popisu iz 2002.godine

bilo je 51.471 stanovnika), dok sa okolinom ima 87.815 stanovnika.

Uli¢na mreza Sombora je ortogonalna, s tim da je oko centra formiran prsten, odnosno
venac unutar kojeg se nalazi pesacka zona (Ulica kralja Petra 1) duzine oko 500 m i Sirine 20-30m.
U ovoj ulici se nalaze brojni trgovacki i1 ugostiteljski objekti sa letnjim baStama postavljenim u
pesackoj zoni. Saobracaj u ulicama u okviru Venca regulisan je tako da se deo kolovoza koristi za
jednosmerno kretanje vozila, a deo za parkiranje(http://www.sombor.rs/geografska-lokacija-i-

povezanost-sombora).
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pesacka zona

Slika 48. Pesacka ulica u centru Sombora®

Sto se ti¢e planskih dokumenata moramo konstatovati da se u Strategiji lokalnog odrZivog razvoja Opstine

Sombor problematika gradske logistike gotovo i ne pominje. Postoji inicijativa vezana za izgradnju

54 jizvor: http://static.panoramio.com/photos/1920x1280/54347482.jpg
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logisticko transportnog centra na dunavu kao i ciljevi vezani za pobolj$anje saobréajne mreze u gradu i
izmeStanje teretnog saobracaja.®

Sto se ti¢e Generalnog plana Grada Sombora 2007 — 2027.5¢ mozemo konstatovati sli¢nu situaciju
kao i u Strategiji odnosno nedostatak ciljeva vezanih za gradsku logistiku, te pored pomenutih ciljeva iz
strategije samo na jednom mestu pominje se izgradnja intermodalnog robno transportnog centra Sombor-

Apatin.

55 Strategija odrZivog razvoja Opstine Sombor, Sombor, 2007.
56 Generalni plan Grada Sombor 2007-2017., Sombor, 2007
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10.4 Segedin

Segedin je grad u juznoj Madarskoj. Predstavlja regionalni centar jugoistocnog dela
zemlje i glavni grad zupanije Congrad. Grad se razvio na ukritanju puteva, naroéito vodnih, jer je
veoma blizu usc¢a reke MoriSu reku Tisu. Danas se grad pruza na obe obale Tise i predstavlja

najveci grad na ovoj evropskoj reci.

Na osnovu podataka iz 2003. godine, u Segedinu zivi 175.301 stanovnik. Gustina
naseljenosti je 582,9 st./km? i relativno je niska. Razlog ovome je postepeno ukljucenje prigradskih
naselja u sklop gradskog upravnog podrucja. Ulicna mreza Segedina je radijalna, $to znaci da
primarne saobracajnice dolaze do centra grada oko kojeg su formirani prstenovi preko kojih su
povezani periferni delovi grada, ¢ime je iskljucena potreba da se tranzirni tokovi odvijaju preko
centra grada. Formirano je ukupno tri prstena, prvi se nalazi oko najuzeg centra grada, drugi spaja
stambene blokove, a tre¢i komericijalne sadrzaje koji se nalaze na periferiji grada. Ovi koncentri¢ni

bulevari formiraju urbanisticku osnovu centra grada.

U samom centru grada se nalazi peSacka zona koja je dugacka oko 300 m i Siroka oko 20

m, sa dve poprecne ulice duzine oko 200 m.
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Slika 48: Uli¢na mreza Segedina®

57 izvor: http://web.axelero.hu/congress/2004/mit-2004/terkep_nagy.htm
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Cinjenica da je Madarska veé¢ deceniju punopravna &lanica EU vidimo i kroz pregled strateskih i
planskih dokumenata grada Segedina. U svim dokumentima nalaze se reference na pravnu regulative EU i
smernice i inicijative koje iz nje dolaze.

U skladu sa time Grad segedin je uradio velik broj projekata unapredenja javnog prevoza u gradu
potpunom rekonstrukcijom tranvajske i trolebuske mreze kao i izmestanjem teretnog saobracaja iz gradskog
jezgra kroz razvoj 1 izgradnju logistickih centara na obodu grada. Takode mozemo konstatovati da Segedin
poseduje razvijenu mrezu biciklisti¢kih staza u gradskom jezgru, al ii van njega koje povezuju okolna
naselja sa gradom.

Sto se tice gradske logistike u njihovim planovima nalazi se pobolj$anje infrastructure u oblasti
parkiranja izgradnjom podzemnih garaza u centru grada kao i planovi za mini urbai logisticki centar koji bi

centru grada.

10.5 Uporedna analiza podataka iz analiziranih gradova

Uporednom analizom podataka za pojedine gradove u okolini Subotice, dobijaju se sledeéi

rezultati prikazani u tabeli 13.

Tabela 13. Osnovni pokazatelji saobracajne mreze pojedinih gradova

DuZina Gustina Gustina Broj
Grad Pox;rsm Stanovni$ty D1;zm Sp;l:}fe\ﬁ::i mreze mrelfgl ()sav. stanovnik
km? 0 puteva m km/lgookm km/1000km anr]]fel;?
kolovozom z
Subotica | 1007 141554 444 261 441 259 331
Zrer#a”' 1326 122 714 377 334 284 252 344
Sombor | 1178 87 815 267 264 227 224 352

Iz tabele 5, moze se uociti da Grad Subotica ima izuzetno veliku gustinu mreze, kao i da je
gustina mreze puteva izgradenih od savremenog kolovoza, dvostruko manja $to je posledica slabog
odrzavanja i1 ulaganja u poboljSanje kvaliteta kolovoza lokalne mreZe puteva koja je inace dobro

razvijena.
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Ako uporedimo veli¢inu peSacke zone u pojednim gradovima u okruZenju, dobijaju se

rezultati prikazani u tabeli 14.

Tabela 14: Pokazatelji veli¢ine pesackih zona u pojedinim gradovima

Grad PribliZzna povr$ina PribliZzna povrsina Stepen zastupljenosti (odnos
centra grada (km?) pesacke zone (km?) | povrSine centra i peSake zone)
Subotica 0,37 0,0300 8,10 %
Zrenjanin 0,25 0,0120 4,80 %
Sombor 0,30 0,0125 4,16 %
Osijek 0,327 0,0132 4,12 %
Segedin 1,137 0,0140 1,23 %

*Za povrsinu centra Zrenjanina uzet je prostor izmedu Bulevara Milutina Milankovic¢a, reke Begej, Obale Sonje Marinkovi¢ i Obale pionira
**Za povrsinu centra Sombora uzet je prostor unutar venca oko centra grada
***Za povrsinu centra Osijeka uzet je prostor od oko 300 m od centralnog trga (Trg Ante Star¢evica)

****7a povrsinu centra Segedina uzet je prostor izmedu reke Tise i prvog prstena (Tisza Lajos krt.)

Na osnovu pokazatelja iz Tabele 12, jasno je da je stepen zastupljenosti peSacke zone u
odnosu na ukupnu povrsinu gradskog centra najveci u Subotici. Pod predpostavkom otezanih
uslova snabdevanja u pesackim zonama, to jasno ukazuje da je problem city logistike najizrazeniji
upravo u nasem gradu, te da mu se mora posvetiti posebna paznja prilikom donosenja buducih

odgovarajucih planskih resenja.

Uporednom analizom strateskih 1 urbanisti¢kih dokumenata mozemo zakljuciti da su, kao
Sto je 1 oCekivano, gradovi koji su u zemljama koje su ¢lanice EU u daleko vecoj meri izraZena
uskladenost sa evropskim direktivama i inicijativama. U tome svakako prednjaci Segedin, $to nije
ni ¢udo sa obzirom na Cinjenicu da je madarska ¢lanica EU ve¢ 10 godina. Evidentno je da je i u
Osjeku veci deo lokalnih propisa u procesu uskladivanja sa EU praksom i da se o inicijativama
void raduna. Sto se ti¢e gradova iz Srbije mozemo konstatovati da je u Subutici najvise elemenata

koji su u skladu sa pozitivnom praksom u EU, dok je Sombor najdalje od toga.
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11. OCENA MOGUCNOSTI PRIMENE POZITIVNE
PRAKSE, IDEJA | SMERNICA 1Z EU NA OSNOVU
OBAVLJENIH ANALIZA | PREDLOG MODELA GRADSKE
LOGISTIKE ZA GRAD SUBOTICA

Savremeni gradovi se suocavaju sa brojnim izazovima vezanim za reSavanje transportnih

problema, kako po pitanju transporta putnika, tako i transporta robe.

Grad Subotica predstavlja primer tipi¢nog srednjeevropskog grada sa centralnom zonom,

koja predstavlja zastiCeno gradsko jezgro sa mnoStvom poslovnih prostora razli¢itih namena.

Naglasak proucavanja u sklopu ovog rada je stavljen na analizu postojeceg stanja po pitanju
funkcionisanja poslovnih prostora u uskom gradskom jezgru, sa posebnim naglaskom na
specifi¢nosti vezane za deo centra koji predstavlja peSacku zonu, kao i predlogom za moguce

poboljsnje uslova snabdevanja ovog dela grada.

Uslovi poboljsanja logistike poslovnih prostora vezuju se i za zakljucke iznete u Beloj knjizi
transporta, koja predvida znacajno poboljSanje i unapredenje stanja U oblasti zastite Zivotne

sredine.

Sagledavajuéi problematiku gradske logistike na osnovu navedenih parametara, mozemo
zakljuciti da postoji jedan broj ve¢ razvijenih reSenja koja su u skladu sa evropskom regulativom
I preporukama, zatim postoji izvestan broj reSenja koja se nalaze u planskim dokumentima i
strategijama grada Subotice za koje je neophodno pronaci sredstva za njihovu punu implementaciju
i na kraju postoji izvestan broj potencijalnih resenja koja se jo§ nisu nasla u planovima, a koja ne
bi iziskivala nerealna sredstva za njihovu implementaciju. U daljem tekstu nave$¢emo sva reSenja

strukturirana po navedenom modelu.

a) Veé implementirana reSenja gradske logistike koja su u skladu sa EU preporukama i
regulativom

1. Pesacka zone u centru grada. Subotica je grad koji svojim urbanistickim

reSenjima ve¢ viSe od Cetiri decenije ima gradsko jezgro sa velikom peSackom

zonom. PeSacka zona zauzima cak 8,10% povrSine u centru grada. Ova €injenica
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ukazuje da nije potrebno dalje razmatranje proSirenja povrsine na kojima se nalazi
pesacka zona, jer je ona ve¢ u skladu sa preporukama.

2. Biciklisticki saobraéaj je u velikoj meri u upotrebi u gradu. Tradicionalno
suboticani koriste bicikl kao prevozno sredstvo u svim godisnjim dobima. Upravo
ova ¢injenica u velikoj meri rasterecuje saobracaj u gradu. Mreza biciklistickih staza
u centru grada dobro je razvijena, ali u ostalim delovima grada treba se planirati
dalje prosirenje mreze. Planska dokumentacija postoji i potrebno je obezbediti
sredstva za izgradnju. U ovom pravcu pripremljeni su projekti kojima ¢e se
konkurisati na IPA fondove Evropske unije kao i kod drugih donator.

3. Sistem javnih bicikala SU Bike predstavlja odli¢an primer primene dobre prakse
u gradskoj logistici u Subotici. Postoji potreba za boljom promocijom i
popularizacijom ovog sistema kako bi on u potpunosti zaziveo i imao bolju
iskori$¢enost. Takode postoje i ideje da se u sklopu parking mesta Su Bike sistema
uradi proSirenje tog sistema, kako bi gradani koji koriste sopstvene bicikle uz
minimalnu naknadu mogli svoje bicikle da ostavljaju na obezbedenom parking pod
video nadzorom zbog ucestalih krada bicikala.

b) Resenja koja se nalaze u planskim dokumentima i strategijama grada Subotice za koje
je neophodno pronaci sredstva za njihovu punu implementaciju

4. IzmeStanje teSkog teretnog saobracaja iz gradske zone. Gradske saobracajnice
su nakon izgradnje auto-puta i istoéne zaobilaznice donekle rasterecene tranzitnim
putnickim i teretnim saobracajem. Problem jo$ uvek predstavlja zapadna
zaobilaznica tzv. Y-krak. Ova saobracajnica je zbog brojnih pravno imovinskih i
finansijskih problema ve¢ gotovo dve decenije u izgradnji bez jasnih najava kada
¢e se radovi zavrsiti. Ova zaobilaznica treba da poveze autoput E-75 Beograd-
Budimpesta sa atoputem M6 preko granicnog prelaza Kelebija-Tompa.

5. Postavljanje logistickog, odnosno robno-transportnog centra van gradske
zone. U radu smo napomenuli da je urbanistickim planom Subotice predvidena
izgradnja robno transportnog centra, koji je planiran kao intermodalni regionalni
logisticki centar posto je planirano da senalazi na ukrstanju pruge Subotica-Beograd
i 'Y kraka autoputa na koridoru 10.Pomenuti robno transportni centar trebalo bi

da posluzi kao pretovarni centar za sve teske kamione koji trebaju da vrSe dostavu
100



robe u centar grada i da u skladu sa potrebama iz njega dalju dostavu po principu

zadnje milje rade isklju¢ivo manja vozila nosivosti do 3 tone.
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Slika 49: “Y-krak” i polozaj planiranog RTC
c) Potencijalna reSenja koja se jo$ nisu nasla u planovima, a koja ne bi iziskivala
nerealna sredstva za njihovu implementaciju

6. Stvaranje mini logisti¢kog centra za isporuke i izvlacenje robe iz peSacke zone

grada. Ovaj koncept je testiran i u anketi koja je izvrSena sa vlasnicima trgovackih

radnji u centru kao $to je ranije opisano u ovom radu (poglavlje 9). U kombinaciji

sa konceptom robno transportnog centra, on u potpunosti odgovara modelu 6°
kooperativnih modela city logistike koje definisu profesori Zecevi¢ i Tadi¢:

%830, Zecevi¢, S., Tadi¢, S., Cooperation Models of City Logistics, The International Journal of Transport &
Logistics 09/05, p.123-141, 2005.
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Spediterske kompanije su skoncentrisane na podrucju robno transportnog centra i
samostalno isporucuju robu city terminalu odakle neutralni davalac usluge elektro
vozilima vrsi isporuku u centralne gradske zone. I kod ovog modela sa isporukom
robe se kombinuje isporuka na kuénu adresu, sakupljanje povratnih materijala i
ambalaze iz objekata u gradu.

7. Instaliranje sistema za rentiranje elektri¢nih automobila koji bi gradani koristili
u gradskom saobracaju. Ovaj koncept moze se primeniti i kao neka od narednih faza

projekta SU Bike, te iskoristiti i deo infrastrukture tog projekta.

Obzirom da su reSenja iz grupe a i b ve¢ poznata i ugradena u razne vrste planskih, razvojnih
i regulatornih dokumenata u daljem tekstu malo detaljnije obradi¢emo resenja iz grupe c koja jos

nisu nasla svoja mesta u planovima.

11.1 Stvaranje mini logisti¢kog centra za isporuke 1 izvlacenje robe iz
pesacke zone grada

PredloZeno reSenja zasnovano je na modelunulte emisije CO, na poslednjem kilometru
logistike, odnosno resenju koja pretpostavljaju da se u zasti¢enim gradskim jezgrima, koja su
neretko peSacke zone, konacna dostava do poslovnih prostora realizuje vozilima na elektri¢ni
pogon. Na taj nacin se iz ovog segmenta logistike u potpunosti iskljucuju vozila koja koriste fosilna

goriva.

Po uzoru na primere koji su u procesu testiranja i implementacije u razvijenim zemljama
EU®®, koji okvirno odgovaraju izraZzenim potrebama u gradu Subotici, moguée je naéi konceptualno
reSenje za snabdevanje poslovnih prostora u uskom gradskom jezgru po principu nulte emisije
CO; na poslednjem kilometru logistike, naroCito u delu Centra sa isklju¢ivo pesSackim

saobracajem.

59Kao §to su projekat ,,ZED — ZERO EMISSIONS DISTRIBUTION” u Rimu (http://www.bip-bestideasprojects.it/en/lez-
logistica-emissioni-zero/zed-zero-emissions-distribution-2/) ili ,Zero And Low Emission Directory 2012 u Londonu
(http://www.cityoflondon.gov.uk/business/environmental-health/environmental-protection/air-
quality/Documents/city-of-london-zero-and-low-emission-directory-2012.pdf)
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Usvajajuéi metod konsolidovane dostave (Poglavlje 4.2), koji predvida formiranje centra
za finalnu dostavu (T) ka krajnjim korisnicima (Slika 49), bi¢e dat predlog za moguce resenje

dostave robe ka poslovnim prostorima u pesackoj zoni centra Subotice.
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Slika 50. Sematski prikaz konsolidovane dostave®

Obzirom da je Generalnim planom grada Subotice, predvidena izgradnja podzemne garaze
na mestu danasnjeg nadzemnog parkinga ispred zgrade Otvorenog univerziteta, otvara se
moguénost da se deo ove buduce podzemne garaze nameni za potrebe centra za dostavu robe (mini

LOGISTICKI CENTAR) ka
korisnicima.
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Slika 51. Lokacija budu¢e podzemne garaze —
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80 7egevi¢, S., Tadié, S., Cooperation Models of City Logistics, The International Journal of Transport & Logistics
09/05, p.123-141, 2005.
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Slika 52.Lokacija budu¢e podzemne garaze — izvod iz Plana detaljne regulacije

Ukoliko bi doslo do realizacije projekta podzemne garaze na navedenoj lokaciji ovo reSenje
moglo bi biti prosireno sa mini logistickim centrom u sklopu podzemen garaze bez znafajnog
poskupljenja smog projekta. Sustina reSenja kojim bi se na adekvatan nacin resila logistika u sklopu
zadnjeg kilometra dostave robe bi se svela na otvaranje izlaza iz podzemne garaze prema objektu
robne kuc¢e Centar i ulici Korzo. Na taj nacin bi deo podzemne garaze preuzeo ulogu centra za
pretovar i privremeno skladiStenje robe, a ujedno bi prestala potreba za ulazak dostavnih vozila u
pesacku zonu, posto bi se njihova uloga u lancu snabdevanja zavrSila dovozenjem robe do
skladiSnog prostora u podzemnoj garazi. Finalna distribucija robe do krajnjih korisnika, vrsila bi

se uz pomo¢ dostavnih vozila malih gabarita, sa elektricnim pogonom.

Mesto za punjenje ovih vozila elektricnom energijom, takode bi bilo smesteno u sklopu

podzemne garaze.
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Udaljenost dostave se uklapa u predikciju isplativosti ovakvih vozila, jer najudaljeniji
poslovni prostor se nalazi na rastojanju od priblizno 500m od mesta izlaza iz podzemne garaze. Na

(1394

taj nacin, u potpunosti bi bilo zadovoljen kriterijum ,,Zero CO, Emission Last Mile Logistic* §to

je jedan od glavnih zacrtanih ciljeva “Bele knjige o saobraéaju”.

U slucaju da do projekta izgradnje navedene podzemne garaze ne dode zbog nedostatka
sredstava ili promene planske dokumentacije, ovaj projekat bi se mogao ostvariti i izgradnjom
takvog centra iznad zemlje na potezu izmedu ulice Zmaj Jovine i Trga cara Jovana Nenada. Ovakvo
reSenje bilo bi drasti¢no jeftinije, ali bi ipak predstavljalo gradevinski objekat koji bi se na pravi
nacin morao uklopiti u okolna arhitektonska resenja tako da ne remeti arhitektonski sklad ili pravi

zakréenja u saobracaju.

Kao moguca tema za naredna istrazivanja iz ove oblasti, svakako bi bila detaljna analiza
ove predloZene ideje, sa naglaskom na pronalazenje odgovarajucih tipova vozila koja se mogu naci
na trziStu, kao i finansijskog efekta, kako sa aspektarealizcije mini logistickog centra u sklopu
buduée podzemne garaze, tako i sa aspekta korisnika usluga dostave uz pomo¢ specijalnih vozila

na elektri¢ni pogon.

Posebno bi bilo interesantno, prouciti sinergetski efekat na ponasanje vlasnika poslovnih
jedinica u gratskom jezgru koji bi koperativni oblik logistickog organizovanja mogao da inplicira.
Naime, ukoliko bi ovaj kooperativni oblik bio prihvacen to bi otvorilo mogucnost primene
kooperacije i u drugim oblastima, a pre svega u marketingu. Svedoci smo ¢injenice da centar grada
u poslednjih deceniji gubi trku sa drugim zonama koncentrisane ponude trgovackih objekata kao
Sto su hiper marketi 1 drugi trgovinski centri. Problem je upravo u pogreSnom shvatanju principa
konkurencije. Naime, pojedina¢ni vlasnici trgovackih i ugostiteljskih lokala u najuzem gradskom
centru doZivljavaju sve susedne objekte iskljucivo kao konkurenciju sa kojem ne Zele da saraduju
1 dele resurse. Iz tih razloga nema nikakve kooperacije u oblasti oglasavanja i komuniciranja sa

javnostima, kao ni u zajedni¢kom privlac¢enju kupaca.

Sa druge strane veliki trzni centri i hiper marketi imaju objedinjeno komuniciranje sa
potrosacima velikog broja razli¢itih brendova, proizvodaca i dobavljaca. Istovremeno imaju i
zajednicku logistiku. Upravo ovo zajednicko upravljanje resursima doprinosi pojacavanju njihove

konkurentske prednosti i troskovnoj efikasnosti.
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Ukoliko bi se kooperativni logisticki model pokazao kao uspesan u najuzem gradskom
jezgru ta Cinjenica bi se mogla iskoristiti 1 za kooperativnost u marketingu. Na taj nacin vlasnici
poslovnih jedinica u pesackoj zoni i najuzem centru grada mogli bi da vode objedinjene kampanje
na nivou grada, regije, pa Cak 1 Sire sa ciljem privlacenja kupaca iz drugih gradova isticanjem

zajednicke ponude, a uz deljenje troskova.

11.2 Instaliranje sistema za rentiranje elektri¢nih automobila

Siroka dostupnost automobila (Sak i u zemljama niske kupovne moéi) predstavlja jedan
od najveéih generatora zagusenja, zagadenja i optereé¢enja u gradovima. Nekada$nja parola svako
domacinstvo sa sopstvenim autom, koja je izgledala utopisti¢ki primamljiva i simbolisala slobodu
i otvaranje velikih moguénosti, danas je nazalost ralnost koja nas opterecuje. Danas mnoga
domacinstva imaju i po nekoliko automobila koji su postali teret za gradove. Radeno je velik broj
istrazivanja kako promeniti navike koje su stvorane u poslednjih 50 godina vezane za opsednutost
gradana u gradocima da poseduju sopstveni automobil. Ideja o deljenju resursa i koriséenju
zajednickog voznog parka, koji bi pri tome bio baziran na pogonskim jedinicama koje emituju
nultu ili veoma nisku emisiju CO2 i drugih $tetnih gasova predstavlja najnoviji koncept koji svoje

prve pilot projekte pokrece tek u 21. veku.

Navesccemo dva primera pilot projekata u EU koji u svojoj srzi imaju upravo sisteme za

zajednicko koriS¢enje elektronskih automobila u gradovima ili ¢ak regijama.

Berlin Elektromobil 2.0

Projekat je pokrenut 2012.godine nakon uspe$nog okoncanja projekta BeMobility na kojem je i
zasnovan. Projekat BeMobility za cilj je imao testiranje koncepta koriS¢enja vozila na elektri¢ni
pogon u javnom saobracaju oblasti Berlin-Podsdam. U projektu je koristena flota od 39
elektronskih automobila i 50 elektronskih motorcikala. Testirana je i infrastruktura potrebna za
funkcionisanje ovakvog sistema. Projekat BeMobility je uspesno zavrsen i vozila su presla preko
200.000 km sa oko 3000 iznajmljivanja.®

81|zvor: http://www.hacon.de/company/press/pressearchiv-en/pressearchiv-2011/erfolgreicher-abschluss-des-
projekts-201ebemobility201c
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Proekat Berlin Elektromobil 2.0 predstavlja multidisciplinarno istrazivanje moguénosti
buduéeg integrisanja vozila na elektricni pogon u celokupni koncept odrzivog saobracaja i
transporta. Projekat je finansiran od strane Saveznog Ministarstva transporta, gradevina i urbanog
razvoja, Sto ukazuje na njegov veliki znacaj, kao 1 na velika ocekivanja od njegovih rezultata.
Projekat nema za zadatak samo testiranje tehnickih aspekata, ve¢ i ¢itav niz poslovnih modela
razli¢itih tipova flota vozila, kao sto su flota sluzbenih automobila kompanija, flota utomobila za

rentiranje i deljenje izmedu gradana ili flota dostavnih i transportnih vozia.

Master plan za elektri¢nu mobilnost - Severna Rajna — Vestfalia

Drugi projekata koji ¢emo pomenuti se sprovodi u nemackoj pokrajini Severna Rajna —
Vestfalia (NRW), gde je kao osnova za pokretanje Projekta sadinjen Masterplan za elektricnu

mobilnost.

Kao jedan od postavljenih ciljeva je uvodenje u saobraéaj 250.000 vozila na hibridni ili
isklju¢ivo elektricni pogon. U realizaciji ovog ambicioznog projekta angazovane su brojne
institucije iz cele Pokrajine 2. Projekat ima svoje tehnicke ciljeve, edukativne ciljeve, ekonomske,
ekoloske, kao i socioloske komponente. U ovom projektu se ne radi samo o automobilima, ve¢ i o
kamionima za odvozenje smeca, autobusima i informacionim sistemima koji su potrebni za

povezivanje 1 uspesno funkcionisanje sistema sa vozilima na hibridni ili elektri¢ni pogon.
Kako ove koncepte primeniti u Subotici?

Cinjenica je da su projekti koji su navedeni neverovatno kompleksni i skupi te bi orgaizovanije istih
u Subotici bilo potpno nemoguce. Stoga je najbolji put pratiti deSavanja na ovim 1 sli¢nim
projektima koji se realizuju u EU i pokusati uéi u partnersku mrezu gradova koji ¢e realizovati
naredne faze ovih projektata. To bi gradanima Subotice omogucilo da u pravom trenutku, sa
najmanje ulaganja primene iskustva iz projekata. Kao polaziSte mogla bi se iskoristiti mreza
stajaliSta sistema Su Bike za instaliranje infrastrukture potrebne za vozila na elektri¢ni pogon.
Istovremeno iskustva vezana za rezervaciju, rentiranje 1 koriS¢enje bicikala mogu biti korisno

polaziste u kasnijem razvoju.

52Brochure “Electric mobility in North Rhine-Westphalia” (2011), Economic Development Agency of the German
State of North Rhine-Westphalia, Volklinger StraRe 4, 40219 Disseldorf, Germany
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ZAKLIJUCAK

Cilj ovog rada je da se izvrs$i analiza postojecih reSenja po pitanju logistike u gradskom
centru Subotice, kao i ispitivanje moguénosti primene reSenja koja bi bila ekoloski odgovorna,
odnosno tehnicki i ekonomski odrziva, a u skladu sa pozitivnom praksom, inicijativama i
strategijama baziranom na EU regulativama.

U radu smo poceli od analize evropske regulativa, strategija i inicijative odrzivog razvoja
gradova. Kompleksnost i glomaznost evropske regulative predstavljena je ukratko u drugom
poglavlju ovoga rada. Ono sto karakteriSe regulative EU iz oblasti city logistike je ¢injenica da je
ona najcesc¢e regulisana na regionalnom i gradskom nivou, u skladu sa primenom nacionalnih
zakona. Nacionalni zakoni, opet, poc¢ivaju na odredbama primarnog i sekundarnog nivoa
zakonodavstva EU. Ova karakteristika je dovela do toga da se ne moze govoriti o jedinstvenoj i
jednoobraznoj regulativi koja se primenjuje u svim gradovima ve¢ pre o setu regula, strategija i
inicijativa koje se Cesto razlikuju, ali su sistemski odredeni regulativama i smernicama EU.

Posebanu paznju smo stavili na ciljeve koji su definisani za period do 2050.godine,
definisanih u “Beloj knjizi o saobracaju. Ovaj dokument navodi deset ciljeva u tri oblasti za
uspostavljanje konkurentnog i resursima efikasanog saobracajnog sistema sa ambicioznim ciljem
smanjenje emisije gasova koji izazivaju efekat staklene baSte od 60 %.

Pokazali smo da su da su marketing i logistika veoma sli¢ni podstrekaci biznisa, jer su oba
prisutna u procesu prilagodavanja strukture i dimenzija snabdevanja kupaca po njihovim
potrebama i Zeljama. Oni su takode komplementarne discipline - marketing stimuliSe traZznju,
logistika je zadovoljava kroz process distribucije.

Definisali smo pojam gradske (city) logistike kao procesa koji je zasnovan na ekonmskim
i ekoloskim principima sa zadatkom kooperativne proizvodnje logisti¢kih usluga. Ukazali smo i na
sve vazne generatore 1 faktore koji uti¢u na gradsku logistiku.

Izvrsili smo analizu svih neophodnih svojstava grada Subotice koji uti¢u na dinamiku i
razvoj sistema gradske logistike. Kroz analizu geografskog polozaja Subotice i njegovog uticaja
na logisticki okvir u gradu sagledali smo najvaznije parameter koji odreduju mesto Subotice u
Sirem regionalnom, nacionalnom 1 internacionalnom kontekstu.

Pristupili smo 1 analizi planskih i strateSkih dokumenata grada Subotice kao §to su Prostorni

plan, Generalni plan, Plan detaljne regulacije centra grada i Lokalni ekoliski akcioni plan. Utvrdili
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smo da je problematika kojom se bavi gradska logistika u velikoj meri sdrzana u navedenim
dokumentima.

U 6. poglavlju rada bavili smo se parametrima koji defini$u najuze gradsko jezgro Subotice.
Sagledali smo specifi¢nosti zasticenog gradskog jezgra i spomenika kulture, a zatim se pozabavili
1 statistickim 1 drugim pokazateljima koji uti¢u na gradsku logistiku a generisani su stanovnistvom
i privredom. U istom poglavlju ustanovili smo da su sistem parkiranja i koli¢ina zelenila u gradu u
skladu sa praksom u EU.

Analiza saobracaja u gradu izvrSena je sa aspekta dinamickog saobracaja, saobracaja vozila
kojima se vrsi snabdevanje, zatim saobracaja teretnih vozila i tranzitnih tokova kao i pesackim i
biciklistiCkim saobracejam.

Poslovni prostori u centru grada subotice svojom veli¢inom, gabaritima , svrhom i
dinamikom kori$¢enja najznacajniji su generatori city logistike. Stoga smo uradii detaljnu analizu
strukture i namene poslovnih prostora sa posebnom paznjom na to da li se oni nalaze u pesackoj
zoni ili u zonama motorizovanog saobracaja. Interesantno je naglasiti da ovakva analiza do sada
nije radena u Subotici, te da su dobijeni sistematizovani podaci po prvi put stavljeni na raspolaganje
i gradskim institucijama koje se bave upravljanjem gradom.

Posebno smo se se bavili problematikom trgovine u gradskom jezgru kao najdominantnijim
faktorom i generatorom logistickih tokova u gradskom jezgru. Izvrsili smo terensku istrazivanje sa
ciljem prikupljanja stavova vlasnika trgovinskih radnji u najuZem centru grada. Gore navedene
faktore uporedili smo sa gradovima u okruZenju sli¢ne veli€ine.

Na osnovu navedenih analiza izvrsili smo ocenu gradske logistike u Subotici i struktuirali
postojeca i potencijalna reSenja koja su u skladu sa EU praksom i inicijativama. Ponudena reSenja
Su:

OdrZavanje peSacke zone u centru grada u postojecim gabaritima,
Biciklisticki saobracaj,

Sistem javnih bicikala SU Bike,

Izmestanje teskog teretnog saobracaja iz gradske zone,

Postavljanje logisti¢kog, odnosno robno-transportnog centra van gradske zone.

o ok~ w npE

Stvaranje mini logisti¢kog centra za isporuke i izvlacenje robe iz peSacke zone grada
i
7. Instaliranje sistema za rentiranje elektri¢nih automobila.
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Na osnovu svega navedenog mozemo pristupiti testiranju osnovne hipoteze ovoga rada koja glasi:
Postoji model organizacije logistike u gradskom jezgru Subotice koji bi bio prihvatljiv za sve
zainteresovane strane i istovremeno zadovoljava kriterijume EU regulative i preporuka iz ove

oblasti.

Videli smo da u gradu Subotici ve¢ danas postoji veci broj reSenja koja su u skladu sa
direktivama i regulativom EU u vezi sa gradskom logistikom. Ta resenja su velika peSacka zona sa
odgovaraju¢om koli¢inom zelenila i o¢uvanim arhitektonskim nasledem, raSirena upotreba bicika
kao prevoznog sredstva i sistemi koji to podsticu. Postojanje planskih dokumenata vezani za
poboljsanje teretnog saobracaja i stvaranje robno transportnog logistickog centra multimodalnog
tipa na odgovaraju¢em mestu. Na osnovu ovoga mozemo potvrditi osnovnu hipotezu, jer zaista
postoji model organizacije gradske logistike koji u velikoj meri zadovoljava elemente

inicijativa i regulativa EU iz ove oblasti.

Sto se ti¢e sekundarna hipoteza koja tvrdi da je moguée prilagoditi postojeca urbanisticka,
saobracajna 1 logisticka reSenja tako da se bez velikih dodatnih troskova moZe obezbediti potrebna
infrastruktura koja bi bila odgovarajuca za primenu preporuka i inicijativa iz EU. Nju smo potvrdili
kao ta¢nu kroz analizu mogucénosti primene dva resSenja. Prvo je stvaranje mini logistickog centra
za isporuke 1 izvlaCenje robe iz peSacke zone grada, dok je drugo mogucénost instaliranje sistema

za rentiranje elektri¢nih automobila.

Ubrzan rast gradskog stanovni$tva koji se deSava u celom svetu je process koji ne pokazuje
tendencije usporavanja. Problematika gradske (city) logistike jeste jedan od najveéih izazova savremenog
zivota u gradovima u XXI veku. Ovo pre svega prostiCe iz multidisciplinarnosti ove grane urbanog
menadzmenta. Ekologija, ekonomija, demografija, zastita kulturnog nasleda, kao i tehnicke nauke i
informaciono — komunikacione tehnologije oblasti su nau¢no istraziva¢kog delanja i praktiticne primene u
reSenjima koja se predlazu i implementiraju u gradskoj logistici. Upravo iz tih razloga u ovoj oblasti jo§

uvek nemamo velik broj gotovih modela i “Cistih” situacija koje bi se mogle lako proglasiti optimalnim

reSenjima.

Neka od reSenja su jednostavnija od drugih sa jasnijim indikatorima i merilima. ProSirivanje
pesackih zona, veci stepen koriS¢enja bicikala, povecanje energetske efikasnosti vozila i smanjenje emisije

Stetnih gasova i buke su reSenja koja su lako merljiva i u svojoj primeni imaju velik nivo prihvatljivosti kod
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svih zainteresovanih strana. Neka druga reSenja, iako na prvi pogled izgledaju jednostavna, nailaze na Gitav
niz problem kada se dolazi do njihove implementacije. Navedimo samo primer povecanja uces¢a javnog
prevoza koji iako, ima jasne indikatore koji bi trebali da budu prihvatljivi svima, ¢esto nailaze na otpor u
primeni. Osecaj gubljenja slobode kretanja i nezavisnosti od redova voznje i infrastrukture ¢esto opredeljuje
ljude da se odluce za prevoz sopstvenim automobilima, iako je on skuplji i daleko Stetniji za Zivotnu okolinu,
a vrlo Cesto zbog gradskih guzvi vremenski neefikasan i frustriraju¢i. Medutim, postoji i izvestan broj
modela resavanja problema gradske logistike koji imaju ozbiljne problem u prihvatanju i implementaciji.
Jedan od takvih resenja je iz oblasti kooperativne logistike kjom smo se bavili u ovom radu. Radi se o
modelu urbanih konsolidacionih centara za city logistiku koji su ujedno i najveci izazov i koji su u poslednjih
25 godina u Evropi bili testirani u ¢ak 150 projekata. Baveéi se ovom tematikom Richard Vahrenkamp u
svom radu “25 godina city logistike: zasto urbani konsolidacioni centri nisu uspeli?” ukazuje da je samo

pet projektat iz ove oblasti uspesno zavrseno.5® Razmatrajuéi razloge neuspeha izdvaja dva klju¢na:

1. Konsolidacija nije videna kao elemaent ja¢anja konkurentnosti ve¢ samo kao tehnicka
procedura koja ¢esto ugrozava konkurentnost. Zanemarano je da mnogi trgovci i restorani
svoje dobavljace i uslove pod kojima dobijaju robu drze kao poslovnu tajnu, te da se u
sistemu konsolidacionih centara izlazu moguénosti da se ti podaci zloupotrebe od strane
Speditera ili budu predmet kopiranja kog konkurenata iz zone konsolidacionog centra.

2. Udeo zajednickog transporta u zonama konsolidovanog centra ¢esto je nedovoljno velik iz
razloga §to neki od velikih samoposluga, robnih kuca ili restorana imaju previse raznorodnu

nabavku, kanalima dostave koji se he mogu organizovati kroz konsolidovani sistem.

Upravo ovaj primer predstavlja paradigm za neke od modela koji se testiraju Sirom EU i sveta sa
ciljem unapredenja city logistike. SloZenost problematike koja proizilazi iz partikularnosti interesa i
multidisciplinarnosti uslovljavaju stalno iznalazenje novih modela i njihovo prilagodavanje lokalnoj

stvarnosti.

Za primenu razli¢itih modela gradske logistike postoji jo§ jedan veoma bitan faktor, a to su
finansijski resursi. Mnoga reSenja zahtevaju ozbiljnu investiciju gradova u infrastrukturu, edukaciju i
subvencije za S§ta, Cesto, ¢ak i bogati razvijeni gradovi u EU nemaju dovoljno sredstava. Upravo iz tih
razloga EU je pokrenula ¢itav niz programa i fondova koji alociraju velika sredstva za pomo¢ gradovima i

regijama u uspostavljanju novih modela gradske logistike.

83 Richard, V., 25 Years City Logistic: Why failed the urban consolidation centres?, Abstract for the conference
Logistik Management, Bremen 2013
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Situacija u Srbiji je jo$ i teZe iz razloga viSedeceniskog propadanja privrede i uruSenog Sistema
finansiraja gradova i regija. Stoga smatramo da bi gradovi u Srbiji morali da svoju paznju usmere na
razumevanje problematike vezane za gradsku logistiku i paralelno sa tim pripremu regulative na lokalnom
nivou koja je u skladu sa EU praksom, te paralelno otpo¢nu pripremu projekata kojima bi mogli da
konkuri$u u narednom period. Takode je vazno ukljuciti se u velike medunarodne inicijative i projekte koji
su ve¢ u toku kao partner. Kroz ovakvo uklju¢ivanje moglo bi se mnogo nauciti kroz primere i analize
uspesnih i neuspe$nih projekata, a istovremeno obezbediti sredstva za realizaciju lokalnih projekata iz

oblasti gradske logistike iz EU fondova.

Grad Subotica ima dobra iskustva na polju koris¢enja sredstava iz predpristupnih fondova EU kao
i multinacionalnih projekata iz programa i fondova koji su otvoreni za Srbiju. U proteklih deset godina
realizovano je vise od stotinu malih i velikih projekata na kojima su ucesce uzele institucije i organizacije
iz Subotice. Od toga desetak je bilo iz oblasti koje su usko povezane sa gradskom logistikom i problemima
sa kojima se ona susrece. Potencijal koji je proizasao iz toga nije velik, ali predstavlja dobru osnovu za

buduénost. Nadamose da ¢e neke od analiza i smernica datih u ovom radu pomo¢i u tim procesima.
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PRILOG 1

UPITNIK
1. Ime preduzetnicke radnje/trgovine/kompanije:
2. Adresa firme:
3. Delatnost radnje/poslovnog objekta:
. Prehrambena roba
. Mesovita roba
. Industrijski proizvodi
. Tekstil/garderoba
. Prenociste
. Ugostiteljstvo
4. Vlasnicki odnosi nad prodavnicom:
. Sopstveno vlasnistvo
. Zakup direktno od opstine
. Zakup od zakupca —vlasnik Opstina
. Zakup od vlasnika
5. Kvadratura radnje
m2
6. Struktura skladista
. odgovarajuce skladiste
. neodgovarajuce skladiSte
. nema skladista
. skladiste ima drugu lokaciju
7. Od kada poslujete u ovom poslovnom objektu/radnji?
Od godine
Podaci o isporukama
8. Koliko ¢esto Vam stize roba u radnju/poslovni prostor?
. Dnevno vise puta
. Dnevno
. Nedeljno vise puta
. Nedeljno jednom
. Rede od gore navedenog
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Da 1li Vam stize roba i vikendom?

. Subotom

. Nedeljom

. | subotom i nedeljom

. Ne stize
10.  Velicina jedne isporuke

. manje od 1m?

. 1-3m?

. 3-5m?

. 5-7m3

. 7-10 m®

. vise od 10 m®
11.  Kojim dostavnim vozilom Vam stize roba?

. Motor/bickl

. Automobil

. Pick-up/kombi

. Mali kamion (do 7,5t)

. Kamion (preko 7,5t)
12.  Koje dostavno vozilo je najveéih gabarita?

. Motor/bickl

. Automobil

. Pick-up/kombi

. Mali kamion (do 7,5t)

. Kamion (preko 7,5t)
13.  Dali dostavna vozila mogu parkirati blizu vaseg poslovnog objekta?

. Da, na sopstvenoj povrsini, dvoriStu

. Da, na javnoj povrsini, ali blizu objekta

. Ne, parkiraju se dalje od poslovnog objekta
14. Da li se dostavna vozila mogu zaustavljati/parkirati u vreme koje odgovara i Vama i
dobavljacu?

. Da

. Zahteva posebnu organizaciju, ali je izvodljivo

. Vremensko uskladivanje je gotovo uvek problem
15. Vreme zadrzavanja vozila na istovaru

. do 10 minuta
. 10-15 minuta
. 15-20 minuta
. 20-30 minuta
. viSe od 30 minuta
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16.  Dali Vam se javlja neki problem prilikom dostave robe u poslovni objekat ?

17. Da li postoji neki problem koji Vam otezava rad, a koji se tice komunalnih usluga,
gradskih propisa ili npr. odnosa sa komsijama, a za koje smatrate da se mogu resiti zajednickim
naporom?

Pitanja vezana za buducnost

Ukoliko bi se izradio jedan ekoloski, od postojeceg, ne nuzno i skuplji sistem, dostavljanja robe u
gradskom centru, onda po Vasem misljenju: (1: u potpunosti se ne slazem; 5 u potpunosti se
slazem)

18. Trgovci, ugostitelji bi se rado prikljucili:

. 1
. 2
. 3
. 4
. 5
19.  Vlasnici radnji ne bi mogli saradivati/uskladiti se:
. 1
. 2
. 3
. 4
. 5
20.  Mi bismo se rado prikljucili:
. 1
. 2
. 3
. 4
. 5
21.  Nakraju bi verovatno kostalo viSe nego Sto se na pocetku obecalo:
. 1
. 2
. 3
. 4
. 5
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22.

23.
grada:

24,

25.
grada?

26.

Novi sistem dostavljanja robe bi ugrozio dosadasnji na¢in poslovanja:
. 1

2
3
. 4
5

Pre ili kasnije, trebalo bi uspostaviti neki zajednicki sistem dostavljanja robe u centru

. 1

. 2

. 3

. 4

. 5

Koji sistem dostave robe biste smatrali najsvrsishodnijim?

. Jedinstven sistem dostave, koji pokriva ceo gradski centar

. Nekoliko manjih pretovarnih tacaka u blizini centra grada

. Obezbedivanje elektricnih dostavnih vozila za radnje/trgovine u centru
. Bolje da transport u centru grada svako resi za sebe

Po Vama, koja organizacija/institucija bi trebala koordinirati logisticki razvoj centra

. Lokalna samouprava

. JP Privredno tehnoloski parkovi Subotica

. Neka od transportnih/spediterskih kompanija

. Neka od kompanija locirana u samom centru grada

. Za ovaj cilj neophodno je osnovati zajednicku kompaniju

Da li imate neSto $to biste Zeleli saopstiti vezano za zajednicku aktivnost/udruZivanje

povodom bolje logisticke podrske radnjama/poslovnim objektima u centru grada?
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