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САОБРАБАЈНО МЕСТО БЕОГРАДА 

У ШИРОЈ ГЕОГРАФИЈИ ЕВРОПЕ И БЛИСКОГ ИСТОКА 

УВОДНЕ НАПОМЕНЕ 

Поред 'перманентног пораста 'стандарда 
становниш1'ВЗ у нашој земљи, тренд разво­

ја указује на опште ширење активности. 
Једно ОД мерила тих ак'ГJ1IВНОСТИ је и по­
раст циркулације путника и добара, што се 
огледа у густини мреже свих видова сао­

брahаја. 
Појава концентрација !низа активности 

градске агломерације, као ШТО је Београд, 
по односу iПоврат,них спрега - !НИје само 

резул'Ј1ЗТ унутрашњих функционалних за­
висности, већ у доброј мери и il10следица 
разних земаљских утицај'з, као и узрока, 
који свој извор могу да имају и ван гра­
ница земље. 

ОДНОСОМ низа функциј а, градска агло­
мерација Београда има свој 'Одређени зна­
чај у скупу односа измеђУ низа земаља 
Европе и земаља Блискоr исток,а, па и 
Средњег истока , првенствено као rважна ка­
рика у ланцу постюјеће мреже најК'раhих и 

временоки lНајбржих комуникација на тој 
релацији . 

Због самог географског положаја, по 
својој прост.орној разуђености, а по нек'ом 
надређеном комплексу, град је утка,н у 

мрежу система комуникација предодређе­
них да повезују два континента. То ј е и у 

исroрији био случај у низу збивања, све 
до данашњег времена . 

Лрадско подручје, са градским ј ез гром 
или тзв. централном зоном, к,ој а представ­
ља нај већу концентрацију радних места у 

тзв. сектору услуга, оюружује као допуна 
реrион као просторна категориј а, са рела · 

ТИВНО ТУСТО:\1 мрежом комуюm,ација најви­
шег ранга. ОК'Упљ,ање људи, са својим ак­
тивностима, последица је !потенцијала по­

љова активности, који .настају услед КЮН­
центрациј а одређеног низа садржаја. Тај 

садржај у појединим градским агломераци­
јама, зависи од економске ОРИЈенти-саности 

града и реrИQна, у односу на пој а'Ве низа 
активносЂИ . 

Градоко подручје Београда, са ужим ре­
гионом, дакле - венцем приградских насе­

ља, у основи је економоки .ориј ентисано 
првенствено на јавну упра'ву и саобраhај , а 
затим на низ друг.их активности, као, на 

пример, ;ГУСТУ трговачку 1l\1Iрежу и ф·инан­
сијоке установе (банке и .новчани заводи), 
затим на просветне активности (велики 

број факултета, виших шкюла и научних 
уст,анова). До сада секундарни сектор ак­
тивности, у виду инду,стриј ,ске делатности, 

није могао да 'Избије у први план, а због 
разних и многих узрока, .од lК,ојих је lНajBa­

Ж!нији чињеница што је Београд ,и rлавн.и 
град земље, с великим aдiминистраТИ'Вним 

апаратом, са свима додирним подручј има 

аК1'ИВНQСТИ. 

'Учешh.е активног становништва у поје­
диним 'Делатностима, огледа се у структу­

ри запослености, ПРИ чему је ,очигледно да 
непосредне 'и посредне дела1'НОСЂИ у сао­

браfiају заузи).rају tВажно место (промет же­
лезницом, реЧlНО теретно rл;pИСТЭЈНИште, про­

мет робе и ПУ'DНИка у оистему Е-путева, као 
11 велики промет путника на домаћим и ме­
ђу:nрадским ваздушним линијама). 

Град добија прво.разредну улогу као 
саобравајни ЧБор услед великог обима ори­
јентиса.ности привредних акl'ИВНОCIГИ на 

саобравај, при чему транзитн'И токови игра­
ју значајну улоту. ВелИК'и део промета пут­
ника и добара, транзи'I1НОГ карактера, има 
свој извор, чији ICY ПОЛОВИ !низ земаља Е­
вропе, а циљ низ земаља Блиоког и Сред­
њег !Истока , као и обрнуто. Он учестано ра­
сте, из године у ГОДИНУ, при чему робни 
токови одређене !врсте заузимају прво ме­
сто. Постоје замашни планови у ощюсу на 
повећање капацитета мреже Е-путева, као 
и ваздушног 'I1ристаништа у Сурчину; 0-
стварење система ,HOiВOГ железничког ЧВО­

ра је ,већ у пуном замаху; преостаје још да 
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се реши или мотућност проширења ПОС1'оје­
ћег речног приста,ништа на Дунаву, или, 
пак , могућност изградње једног допунског 

у Панчеву, lКaK'o је /го својевремено било и 
планирано. 

По редоследу излагања, у наставку сле· 
де детаљН'Ија разматрања, која могу .да у­
кажу на Н1ИЗ реалњих приказивања при­

менљивих односа. 

ПОЛОЖАЈ У ЗЕМЉИ 

АДМИНИC'I'ративн'О подручје града, за­

хвата -<>'КО 255.000 ха од чега на само лрад­
еко 1J10дручје, с приградск.им подручјима , 
отпа\да ОК-О 10.000 ха; ,остатак .отпада на ре­
гион. Шире градск!О подручје обухвата обе 
обале Саве, и једаЈН доБЗ!р део десне ·обале 
Дунава, док засад подручје леве .обале није 
још укључено у Г.радско 'Гкиво, изузев поје­
диних усамљених IИндустријских погона. 

Градска агломерација, својмм lПоложајем у 
односу на целу земљу, лежи доста ек.сцен­

трично у север:оис~очним .областима. Т,а.К­
вим је положаје."\'l град у прошлости био 
усмерен ка свима Кlретањима дуж реке Ду­
нава као међународне к,омуникације . 

СЗlМа просторна .оријентисаност је дво­
јаке природе: 

- једанпут ,геог.рафска .опредељеност, са 

одређеним утицајем на целу земљу, као и 
далеко /ван ње, на поједине видове г.ра'Ви­

тационих појава .саобраfiајних токова у 
циркулацији Европа-земље Блиског и­

стока; 

- затим, у односу на низ актwвности, 

које усл.овља.вају у;опште ниво егзистенци­

је тако великог урбано г простора , IKao ш'Го 
је Београд. 

Нагоммлавање активног становни·штва у 
поједИ'Ним з'онама града, условљено је 
структуралним са'СТ>З'ВQМ градс,ког подручја 

и њег(){Вог региона. Структура активности 
је даље резултат еК'ШlOмско-друштвеног 
развоја, чиме се условљ.а'Вају нагомила.ва­

ња становништва унутар појединих полова, 
с појавом !Или произведених добара у се­
кундарним делатно.стима, или пак у,слуга­

ма у тзв. терциј аљном сектору аКЂИВНQСТИ. 

Даља последица на Iюмил-авања активности, 

ка{) и становништва 'Које је у вези 'с том 
аКТИЋношhу, је С1'Варање 1J10једињих поло­
ва међусобног привлачења у виду неке lВепе 
или мање гравитације. Аналогно таквим 
појавама унутар региона 'и градског под­

ручја , постоје 'и пој аве привлачења· изме­
ђУ појединих полова у земљи. 

Са даљег аспекта међусоБНJbl{ утицаја 
агломерације БеОЈ1рада и појединих актив-
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ности унут,ар низа земаља Европе, ,постоје 

?Дноси, који се у HajlBehoj мери испољава­
ЈУ кроз токове путника и добара, од чега 

је велики део у транзиЂНОМ кретању. Са'ма 
географска ситуација и опредељеност, с ра­
споло>Юивом мрежом капацитетних саобрз.­

hајlНИХ постројења, већ унапред усмерује 
сва текућа К!ретања у оювиру већ описанмх 
релација. Један, незанемарљ'ИВи део токо­
ва у друм ском :систему 'Мреже, проти че 

кроз градско подrpучје, кюристећи !Мрежу 

градских саобраhајница, што се наРОЧИ1'О 
огледа у велиrкQМ промету лутничЈ<оИХ вози­

ла у транзиту. Робни токови У т.ранзиту кО­
ристе углавном трасу Ауто-.лута Е-5, док 
пој едине градске саобраћајlНице треба да 
приме и ТОК'ове 'Робе због претовара на те­
ретном речном пристаништу. , 

1. ИСТОРИЈСКИ ОСВРТ 

Већ у предиоторијско 'време скупине 
људи, при својим кретаЊ31ма, користиле су 
обале дуж .речних ток,ова, тј. Iкому.никаци­
је с .најмање препрека, а које ствара рељеф 
земљишта. Пrpеласком ОД <номадског .на чи­
на Ж!ИВQта ка избору сталног домицила, 
ШТО је условила <>брада земљишта, С1'вара­
насу стална насеља, првеНСТ1веио дуж то­

кова река, при чему ·су употребом плQВКИХ 
средста'Ва ,и токови река поче.ruи да пред­

стављају прворазредне комуникације. 

За насеље на ушћу реке Саве у Дунав, 
први знац.и присуства 'Насеља а ,на основу 

вршеН11Х ископаваља датирају још из V ве­
ка ст. ере; при том је утврђено да 'су то 
подручје насељаЋ3ЈЛИ Келти (,племе Сор­
дисци), народ индоевропсК'ог порекла, који 
су 'при ,својим сеоб3.1'.rа из Средње и Запад­
не Европе, у својим !Кретањима ка унутра­
шњости БалкансКоОТ ПОЛУОC'Iiрва \и даље ка 
исто'ку, населили део северне Србије, па и 
подручје \На ут.оКУ Са'Ве у Дунав. Насеље су 
назв·али Оингидунум. 

у то време не постоји неки осетнији у'"" 
тицај античке културе, иаК'о је то период 
цветања грчких \Полис-држЗ'ва. Грчка је 

експанзија била усмерена iИскључиво по­
морским путевима, па и низ активности, 

кој и је из тога произилазио. На'сеље на 
ушhу двају река је било додир на т.ачка при 
сеоби разних народа х:онтиненталн.им пу­
тем дуж ,сливова тих река. 

Међутим, почев ОД II века ст. ере, наста­
је експанзија Fим:љ'ана, 'Који су у току два 
века освојили CKQPO цело БаЛ.канСКIQ 1П0лу­

острво, при че,му је насеље Оингщцунум би­
ло дуже време и седиште IV .римске леl'ије, 
а услед стецишта :маГИC'I'ралних комуника-



ција у унутрашњости Полу.острва, осао и 

даље током Ду.наЋа ка ИСТОКУ, до ушkа у 
Црно море. Један велики део освајачких и 
колонизатороких кретања уследио је до­

брим делом токовима Саве, Дунава и Мора­
ве, дакле 11'ре к,о 'lТодручја где ,се данас на­
лази град Београд. Сва та кретања имала 

су ,као одск.очну даску подручје на којем се 
налазио I1рад и Y'I'BpIjeIbe (castrum) Сингиду­
нум. 

Пропадање Римске Импе.рије, које је по­
чело у IV ве.КУ нове ере, било је праћено 
најездом варварских народа, прво Хуна, а 
затим љима сродних А'Вэра; истовремен о, 
настају 'сеобе он )'1Пади германских народа, 

Источних и Западних Гота , Э потом Гепида , 
Са'рмата и њима сродН'их Словена; при ТИМ 
сеобама, које воде дубоко у Балканско по­
луострво, к·ористе се правци комуникација , 

који су у нешто измењеном облику и nро­
стирању и до данашњих дана остали исти , 

при чему подручје на утоку Саве у Дунав 

игра опет значајну улогу као чвориште ко­
муникација и полазна тачка за даља осва­

јања. 

По сређивању прилика у VI веку, по К О ­

на"ЈНој првој сеоби .народа, настај е полако 
успон Византијске Империје, при чему на­
сеље на ушkу ре.ка добија ново УТВ'Рђење 
и задржава свој значај у обрнутом ,емислу, 

као део lодбрамбе.ног л-имес- э, на ток.овима 
Са'8е 11 Дуиава, као пој асу утврђеља на се­
веру, с обзиром на т.о да је )'iI1Э<Д словен­
ских племена све чешћИ и број!иији. Међу­

'JU1'M, Византијска Империја у·спева да 'Ј'I'Вр­
ђење .задржи све дО ХЈ век·а, да би Iпосле 
прелазило наизменично из угарскоОГ у -срп­

ски посед и обрнуro. Значај УТВРђења вре­
меном и даље расте, јер QHO предста'Вља 

кључ за све к·омуникације I«>je воде у ду­
бину Балканск,ог полуострва, юю и .на и­
сток ка Constant inopolis-y. Град коначно, на 
Н1раће време прелаЗ11 у српски посед за вре­
ме -влада,вине Стевана ЛазареВИћа у XV 
веку. 

у том раздобљу (од XI до XV века), КО­
нач,но се обликују и гла'вН!И правци кому­

никациј.а, !Који су И данас, 'у измењеним у­
словима, остали у.главном ис'ГИ. 

Период све ДО JIоче1'ка XVI -ве.ка, је пе­
риод владавине Уг,арске, којој ПРИПЭЈДа 

важ·но ут:врђење Београдски град .и ТВРђа­
ва, као кључ .прилазу .свих важних 1К0муни­

кација, а све -до преласка у ооманлијски по­
сед. Освај'ањем дела Угарске о\ц стране 
ОсманлиЈа, после битке код Мохача , тврђа­
ва губи ОД освог значаја као погранИоЧНО у­
тврђење, али и даље остаје првостепени 

саобраћајни чвор, Kal(} важна картса у лак­, 
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цу комуникација , које су повезивале НОЋО­
освојене крајеве са центром оtманлијске 

владЗ'вине - ИСl'анбулом . 
Ратовима Аустрије и Турске, крајем 

Х,\ТII и почеткоJl.'1 XVIII века , Тврђава пре­
лази ;на кратко време у посед Аустрије, да 
би затим прешла поново у посед Турске 

Империје, ко}а показује lВeћ знаке опа,дања 
с.воје моћи. Већ почет:ком XIX гвека град по­
степено губи значај као погранично yтsp­

ђење, али добија нов значај освајаљем ОД 
стране српских устанrика (1806. год.), а 'Као 

центар нове орпоке државне творевине. На­
стаје нагло ширење градског насеља око 
Тврђаве , особито на Савској па,Д,ини, при 

чему се већ тада 'Обликују ,реконструисани 
саобраhајни правци кроз ткиво гpalДa , ка 

магистралним комуникацијама у земљи. 

Коначним преласком и Тврђаве у посед 
веn обликоване .нове орпске државе, град­
ско насеље и даље .перманен'DНО расте, да 

би у последњој че1'ВРТИНИ (1884. год.) сто.­
лепа било повезано железничком ПРУГФ;I са 
целом Европом, а краком ка Нишу, и даље 

преко Бугароке са Истанбул-ом. Истовре:\lе­
но су 'вршени , lиако СКРОМ,ни, покушаји да 
се ,некако обликује и маf1истрална лутна 

мрежа, већ устаљеним магистралним прав­
цима, при чему је речни путнички и терет­

ни 'саобраkај врло учестан, .Услед помањка­
ња добрих путев-а и доста ретке железни'i­
ке 'Мреже у земљи, у праlВЦУ запад-исток. 

У то време, крајем ХЈХ Ћека, долази до из­
градње речних пристаништа :на рекама Са­
ви и Дунаву; путна 'Мрежа 'у земљи је по ­
ступно прилагођа!В'ања Iре.кQНструкцијоJl.t 
(према постојећ-ИМ финанскијоким ·И тех­
ничким МОГУћНQстима) колскюм саобраhају . 

Битно је да се 'Осветли значај железнич­

ке и речне мреже, .као карике у тщn:ашњој 
веn густој мрежм тих КОМУiНИlКација у 
Европи , у смислу lI1'Овезивања с мрежом: КО­

МYIНикација сличне врсте, lиак;о :мале густи­
не и капацитета, ка к>ретању ка Истанбулу 

или пак Дунавом до 'У,шh-а у ЦРНО море. 

У то ,време, крајем столећа, изграђен је 
и крак за Истанбул преко Бугароке, ,као и 

крак з'3 Солу1н. Почетком ХХ века желез­
ничка мрежа у земљи је ширена, тако :нпр. 
изградњом . крака за Кру.шевац и Чачак, 

као и уским колосеком до Ужица. 

Све до времена балканских ратова, ина­
че зао.стала и дефектна 'Мрежа путева одр­
ж·э,вана је на НИВОУ да се обезбеди нај­
основнија циркуладија запрежних возила. 
Београд, иако главни лрад тадашње мале и 
заостале Србије, еве ,више је добиЈао у зна­
Ч'Э.ју као ifIрво.разредни саобраnаjlни ЧЋор, 

к·а'О спона између Европе 'и Блиског истока 
(д'и.ректна lJ3еза са Ист<анбулом). Тадашње 

345 



Сл. 1 - Карта путева Ју~ославuје 



Carte тоuНете de YOl.lgoslav ie 



ВЛАДИ.мир БОЖИЧКОВИЋ 

речно пристаниште на Сави, служило је 
као један од полета гравитације при прево­

зу терета све до Будимпеште и Беча. 

Планска изградња саобраhајног система 
Бесnрада и непосредне 'Ш<]ољине, .нагло је 
прекинута почетком ПРВОГ светског рата. 

Изградња система је интензивно lНa-cTaЂљe­
на одмах после рата, при чему је у плани­
рани ј единствени 'систем железничких пру­

га и 'путне мреже, за целу нову државу 

укомпонован 'Вани пљаlнираНiИ 'систем на 

подручју Беог.р'ада. Поступним порастом 

броја моторних Iвозила и ове веhИЈМ уче­
шhем у превозу људи iИ 'Добара, приступило 
се, мада ограНИЧ8ној, 'Изградњи .поједиН'Их 
модерних путева (lНПР. пут од мађарске гра­
нице - Но,ви Сад - Београд - Крагује­
вац). 

у периоду после првог светског рата, 
ре-чsни теретни саобраћај нагло је рас-тао, да 
би пред други оветоки рат доша,о ;у стагна­

цију, IШТQ је на првом ;месту последица у­
већане густише, као и капацитета железнич­

ке мреже. 

По завршетку другог светског рата, цела 
земља била је ;Q>пус'Гошена; ,систем комуни­

кација 'на подручју Београда био је у знат­
ној мери оштеhен, при чему је ;добар део 

железничке и \друмске мреже био .неупо­
требљив. Међутим, мрежа је за релативно 

кратко време била оопоооБЉ'6на, да би за­
ТИМ отпочела поступна 11зградњасавrpеме­

НИХ путева за аутомобилск'И ,саобраhај, као 
и проширење капацитета железниЧ'ког си­

стема. На подручју Београда систем ДРУМ­
ских ,саобраhајница је rмодернизован и до­

пуљен с !Неколик'о капацитетних прилазних 

путева, док је цео железнички ,систем годи­

нама прилагођаlВан будуhем, новом желез­
нич~ом чrвОРу, који је юд пре кратког вре­
мена у tИзnрадњи. 

Савремени .ауто-путеви Е-94 и Е-5 про­

лазе непосред.но К'роз градска ткиво; 'они 

у.кључују постојеhу ДPJllMCKY l\1Јрежу у зем­
Љ11, у европску мрежу Е-путева. Наглим 
повеhањем броја МОТОРНИХ возила, нарО'чи­
то у последњој деценији, унутар 'l\1реже 
гращсК'их саобраhај!Нfица настали су пробле­
ми због загушења ТОКЈова, чији је обим та­
кав, да су при садашњим ок,олностима око­

ро нерешиви. Међутим, изградња :новог же­
лезничког чвора је у току, при чему важе 

сасвим нО'Ве концепције у решавању целог 
система . 

Непосредно пре рата, настао је један 

вид путничког 'са,о.браћаја, :кюји ·се после ра­
та нагло раЗЂИО, а који показује и даље 
тенденције нагл'ог ловећања: ваздушни сао­

браhај. Постојеhа постројења аеродрома у 
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Сурчину, већ су увелико превазиђена, па је 
потребно Опште павеhање свих капацитета. 

Како смо нећ рекли, реч.ни саобраhај је 
у стаr:нацији, lиако теретно пристаниште на 
Дунаву показује годишњи раст 'од преко 5 
милиона тона. То је више по.следица про­
мета страњих бродова, негЈО уч,ешhе домаћег 
речи-ог 6родарства. 

2. ГЕОГРАФСКИ ПОЛОЖАЈ, У ОДНОСУ 
НА СИСТЕМ КОМУНИКАЦИЈА 

У ЕВРОПИ 

2.1. Дру.мС1Си сн·сте.м. 

Европска мрежа Е-лутева пролази кроз 
нашу земљу на више места. Кроз са!\<IO 

градско подручје Београда пролазе два 
Е-пута: Е-94 (Загреб-Београд) и Е-5 (ма­
ђарска граН'ица~Нови Сад-Београд­
Ниш), са 'О7Ј;вајањем преко БУl'арске за 
Истанбул и крак'ом преко Скопља за Со­
лун. Треhи магистрални пут, тзв. Са'вска 
магистрала, није у саставу Е-путева, али 
представља битну везу од Беог.рада, преко 
Обреновца и Шапца ка Босни (Тузла-Ба­
ња Лука). Изграђен је на дужини од 17 Kl\'T. 

На путу Е-5, кроз ужу Србију, 'у току 
су радови на проширењу на два засебна ко­
ло,воза; за проширење пута Е-94 (Београд­

Загреб) постоји пројекат, при ""Iему су ра­
дови до аеродрома 'веn у току, а rИЗI1рађена 
је и веза са ауто~путе:м Е-5 на деоници у 
горњем делу Земуна. 

у еВРОПСК'Ој мрежи путева , пут Е-5 
представља непосредну везу -са средњом, 

северном и севеРОИСТQЧНОМ Европом, преко 
суседне Мађароке, а предвиђеним краком 
преко Беча и са северозападном Европом. 
Северни крак, преко Чехо'словачке и Пољ­
ске, 'греба да повеже нашу земљу са 'север­
ном Европом :и Ска.ндинавиј ом. Пут Е-9·1 
представља непосредну 'везу Средље и се­
верозападне Е}вроле ·с нашом земљом. Ло­

кални ауто-пут БеОI1рад-Обреновац (доц­

није веза за Шабац и Босну), представља у 
неку руку расте;рећење пута Е-94; сва три 
ауто-пута чине један јединствени систем, 

који прол-ази непосредно 'кроз градскО' под­

ручје. 

Поменути Е-путеви, тј. делови који про­

лазе кроз нашу земљу, повезују најкраn1ИМ 
одстој ањима ~OTOBO еве европске земље 
(изузев јуж.не Фра.нцуске, Шпаније и Пор­
тулагије) преко Београда са Истанбулом и 

даље - са земљама Блиског исто·ка. За са­
да, а IBepOBaTHo и у догледно време, бољих 
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ВЛАДИМИР БОЖИЧКОВИЋ 

веза неће бити.* Постоји потенцијална мо­
гућност да се преко бране Хидроцентрале 
"Ђердап", суседна Румунија повеже ди-

С.л. 3 - Карта же.лезnuчке мреже Јуzос.лавuје 

ректно са Београдом једном капацитетном 
вез'ом поред Дунава. {Сл . 2). 
У прилогу дајемо оптерећења Е...Јпутева 

на пр:илазима градском подручју, на -ООНОВУ 

бројања из 1974. и 1975. ГОl\ине. 

Како је већ речено, у послератном пе­
риоду ДО ДЭЈнас, реч-ни је саоб.раhај, бар што 

>1' Као прекоморска веза јужне Италије, 
преко Јадранског мора и Албаније, и даље 
преко наше земље за Грчку, те преко Тракије 

за Истанбул, планира се ауто-пут Е- 65, који 
треба да прође кроз градско подручје Битоља. 
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се тиче Домаћег бродарства , у стагнациј и, 
:i\1Эда за њега, на међународним релацијама, 
постоје најбољи услови, као и капацитет,н о 

Carte d'IJ, reseau ferroviaire de You90s~avie 

пристаниште на Дунаву, са СВИМ могуhим 

везама на систем путне мреже и железнич­

ки систем . 

2-2. Же..rtезnu'Чкu систе.м. 

Према Генераљном урбанистичком пла­
ну, као и решењу београдског железнич­
кОг чвора, будуhа гла'ана путњичка стани­
ца (у Про КОПУ) већ је у изградњи; после 
пуштања у погон новог система с rпутнич-



САОБРАЋАЈНО МЕСТО БЕОГРАДА. 

Табела 1 - Y1Cyna-н. број улазеh.~,х и uзл.азеliuх возuла са уже't цеnтрал'Н.о't nодручја 
'tрада од 545 до 745 чаСQва 

Бројање у априлу 1975. године 

Бројачко место Улаз Излаз Бројачко место Улаз Излаз 
--_._. __ . 

1. Мост У Брањко.вој 3.799 1.895 15. Г. Димитрава 223 179 
2. Стари мост 1.3б4 б81 lб. Мајора ИЛИћа 177 403 
3. Слободана ПенеЗИћа l.б0 2 17. TaK,oIВOKa + Далматинска lб08 1.422 
4. Сарајевска 2.388 18. Хилендарска бб9 
5. Кнез Милоша 2.б2б 2.123 ] 9. 29. новембра 1.58б 748 
б. Генерала Жданова 273 353 20. Француска 1.022 549 
7. Светозара Марковиhа 213 508 21. Дооитеј ева 72 
8. Х. Селасија 498 212 22. Добрачина 135 7~ 

9. ДеJllиградска 24 б43 23. Змај Ј овина 314 238 
10. БулевЭ!р ЈНА 2.718 1.032 24. Седм-ог јула 783 
11. Маршала Толбухина 148б 763 25. Вишњиfiева 95 93 
12. Његошева 277 445 2б. Цара Уроша llб 55 
13. Пролетероких Бригада 301 278 27. Риге од Фе;?е 278 438 
14. Булевар Револуције 1.945 1.2 15 28. УЗУН Миркова 417 3~8 

;'КУПНО 23.883 17.871 

Табела 2 - Бројање у 01Стобру 1976. 20диие од 54 ., до 74:' 

Ул а з И з л а з 

] . Мост у БраНК:QIвој 3.899 (4) 1. Мост У Бранкавој 2.285 (9) 
2. Стари Мост ] . 4бб (1) 2. Стари Мост 732 (-) 
3. Сарајевска 2.577 (9) 3. Сл. Пенезиfiа 1.725 (7) 
4. Кнеза Милоша 257 (2) 4. К,неза Милоша 2.232 (- ) 
5. Г. Жданс.в·а 257 (2) 5. Г. Ждаl1юва 24] (]2) 
б. Св. Марковиfiа 330 (б) б. Св. Марковиfiа 345 (3) 
7. Х. Селасија 303 (5 ) 7. ДеЛИl1радс.ка ].27б (7) 
8. Булевар ЈНА 1.845 (13) 8. Булевар ЈНА 917 (lб) 
9. М. Толбухина ].254 (21) 9. М. Толбухина 852 (3) 

]0. Његошева 378 (5) ] 0. Његошева 327 (14) 
11. П. Бригада 250 (4) 11. Пролет. БРИl'ада 229 (13) 
12. Бул. револуције 1.425 (24) 12. Бул. револуције 903 (25) 
13. Г. Ди,митрова 4]5 (3) 13. Г. ДИМlИТРОtВа 337 (19) 
]4. 27. марта 1.035 (27) 14. 27. марта 89] (-) 
]5. Ст. Нова'ка 22б (б) 15. Ст. HOBalKa 209 (8) 
16. Далматинска 16. Ћушина 84 (- ) 
17. Палмотиhева 1.089 (7) 17. Далма'Гинок·а 43 ] (11) 
18. 29. новембра ].442 (11) 18. Палмотиhе.ва БОБ (4) 
19. Француска 930 (lб) 19. 29. новембра 804 (8) 
2.0. Доситејева 128 (5) 20. Француска 704 (- ) 
2]. Добрачина 140 (3) 21. Доситејева 115 (- ) 
22. Змај Јcmина 230 (-) 22. ДобраЧИlна 8б (- -) 
23. Дубровачка б5б (2) 23. Дубровачка б]О (--) 
24. Т. Кошkушког 694 (25) 24. Т. Кошfi.ушког б52 (--) 
25. ДОЊОГРЭIДски бул . 549 (5) 25. Доњоградски булев·а1р 657 (-) 

УКУПНО УШЛО У ЦЕН- УКУПНО ИЗАШЛО ИЗ 
ТРАЛНО ПОДРУЧЈЕ 24.2б6 (224) ЦЕНТРАЛ. ПОДРУЧЈА 18.295 (159) 
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ком станицом, постројеља садашље желез­
н.ич:ке станице на десној обали Саве биhе 

уклоњена. Разрешење чвора, С новом пут­
,нич.ком ста:ницом, у суштини се састоји од 

великог триа.нгла на rnpoc'I'opy између Мо­
ст,арске петље и Аутокоманде, при чему се 

рељеф терена савлађује системом тунела 
(сл. 8). Ранжирна станица је најщећим де­
лом изграђена на подручју Ма'киша , док се 
за тзв. денчану робу предвиђају три ЈlО­
к,о-теретне станице - у Макишу, Батајни­

ЦI~ и на десној обали Дунава , поред МОС1'З 
на Дунаву. 

у европском оистему железнич.ких пру­

га, бес.граДск и железничК<и Чlвор игра прво­
разредну улогу, особито као спона тога си ·­

стема у ТОКQВИМ!' путника и робе ка земља­
ма Блиског истока; 'Исте-времено О Н пред­
ставља карику у систему нај'Краће везе из­
међу жеЈIезнич..ке мреже Европе са балкан­
ским земљама. Пројектованом железнич­

ком везом преко бране Хидроцентрале 

"Ђердап" могуh.ио је и краhим 1lYTeM да се 
Београд ло веже с Ру,му.нијом, односно са 
Букуреш'ГОм, док за теретне токове постоји 
према југу веза с пругом ка Нишу (и даље 
преко Бугарске веза за Истанбул) . 

У прилогу дајемо шему мреже желез­
ничког система Европе и Балканско·г пол-у ­
ОС'орва (сл. 3 и 4). 

Београдски железнички чвор је и по 
промету путника и робе најlвеh.и, не само 

у земљи, него и у С'БОМ делу Европе. У Прt1-
ложеној табели дат је преглед промета до­
маfiих и страних путника и робе за послед­
њих пет година, као и 'fIранзитних робних 

ток'ова, упућених за земље Блиског истока 
преко Истанбула . Будућа главна железнич­
ка 'станица цредвиђена је за дневни промет 
ад 80.000 до 100.000 путника у међуnраДСКО ',t, 
међу'народншVI и приградском саобраfiају, 
док је дневни промет данас око 23.000 пут­
ника у npoceKY. 

Како се према свим ГFро,гнозама очекује 
даље, перманентно повеh.ање промета и у 

'Jlранзиту, разматран е су МОГУћНОСТИ расте­
рећења железничког чвора IHa подручју 

Београда; то мо'же да ,се постигне и пара­
лелном везом сеЂер-југ, изг.радњом још 
једног железничког МОст.а преко Ду,нава 

код Винч:е, како је свој евремено било и 

планира.но. 

Поред великог l'ран-зита путника iИ робе 

к,а балканским земљ'ама, као и земљама 
Блиског истока , треба очекивати IИ повеhа­

ње токава из појединих -суседних земаља 

према луци у Бару, при чему 'ће они да про­
лазе -кроз железнички чвор Београд. 
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Даље повећање Пlромета рабних токова 

на железнИ'чком систему , м'оже да буде 

условљено и повећањем промета у речном 
приста,ништу и обрнуто, због потребе пре­
товара на железнички систем у правцу зе­

маља Блиског истока. Један део претовара 
примиhе и дру.мока теретна возила ка 

истом циљу превоза. Оч.игледно је да се 
врло кабасти терети ,могу да превозе и Ду­
навом све до ушfiа у Црно море, са даљим 
опредељењем поморским путем. 

2-3. Ваздушнu саобраhај 

У.след наглог пораста путника на вазду­
ш,ним линијама, постојеh.и аеродром у Сур ­

ч:ину готово да је за гушен ; то .веhи:vl делом 
због малих капацитета ГJlристанишних з'гра­
да у односу на отпрему ПУТtНика у дом'аћем 

и међународном саобраћају, као и малог 
капацитета комуникације аеродрома са 
централном зоном nрада, при чему је гла,в­

на -веза ауто-пут Е-94 и два моста преко 

Саве. Такође се оштро поставља и пробле;\1 
прилазних комуникација испред зграда ае­

родрома, са смештај ем возила у доласку 11 

о.дласку. 

у :међувремену је израђена студија за 
проширење свих пот.она аеродрома, по од­

ређеним временским етапама, као и пројек­
ти појединих ,nостројења за поједине фазе 
изградње. (Сл. 5 и 6). 

Према располоЖ!иви.м подацима, промет 
ПУ'I'ника на еродрому је износио: 

Годuшњu nро.м.ет 1976. 'lодuне 

Домаfiи путници 
l\1еђународни путници 

'Укупно 

1,000.000 
800.000 

1,800.000 
------------~-------

Промет у lНајфреквентнијем месецу је 
1.0u/o од годишњег. 

Годuшњu nро.м.ет - nРО'lн.оза за 1986. 
~oдu'Н.y 

ДомаћИ ПУТНИЦИ 
Међународни путници 

Укупно 

2,100.000 
1,400.000 

3,500.000 
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Промет у најфрек-вент.нијем месецу је 
100/0 ОД годишњег. 

Домаhи путници 
Међународни путници 

Укупно 

210.000 
140.000 

350.000 

Прсмет путника у најфреквентнијем 
дану (40/0 >ОД месечног) - прогноза за 1986. 
го\Цину. 

Домаhи путници 

Међународни путници 

УКУП"10 

8.400 
5.600 

14.000 

(Види прилог - Изглед аеродрома, пре­
ма пројекту ПрОШИlрења - сл. 5 'и 6). 

У мрежи европских међународних к'о­
муникација положај београдоког lВаздушiНОГ 

пристаништа може да се ·оцени као врло по­

вољан; то се нароч'и'IlО 'односи на релације 
оптималних веза 'са земљама Блиског исто­

ка, па и С појединим земља'ма Азије, тј. на 
путу ка Далеком истоку, па и Аустралиј и 
(В. сл. 10). 

3. ПРОZ1iоза даље?' развоја .маzuстраЛ1iUХ 
к.о.муникација 

Покушаhемо да извршимо кратку ана­

лизу могуhности ширења граде-к'о г подруч­
ј а, према свим предвиђеним урбанистИ"чки:'t'! 
пла.нерским захватима, с мрежом главних 

Сл. ;) ~ Сnи.мак .макете nрошuрења беоzрадСКО 'l аеродрома 

На оонову обављених студија могућег 
повеhања промета, биhе потребно да се из­

гради још једна 'IIолетно-слетна стаза, при 
чему је предвиђено и даље ,ширење капаци­

тета свих погона аеродр.ома све до 1990. 
године. 

У европск,ој међу-на.родној .ваздушној 
мрежи, ове ,интерконтиненталне линије не 

дотичу београдски аеродром, због 'Гренут­
ног недостатка низа специјализованих пра­

теhих сервиса. 

(Види прилог - Европске међународне 
линије - сл. 10). 
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комуникација, у ОДНОСУ на прогнозиране 
транзитне ТClкове кроз градско ПQiдручје. 

Број моторн'Их возила ,растао је пара­

лелно с повеhањем становништва .и радних 
места унутар градске агломерације, и то не 

Л1инеарно, .већ по СКОКјовима, као и у целој 

земљи. Број радних места се )I1BehaBao, .осо­
бито у терциларном сектору услуга, при 

чему ,су и прих,оди становништва у просеку 

највеhи, што је донекле утицало и на по­

раст моtТоризованости становништва, као и 

њег,ове мобилности. Порастом мобилности 
становништва, проширени су мрежа и ка-



пацитет градских магистралних саобраllај­
ница, н истовремено и обим и капацитет ли­
нија градок:юг и Jllриградоког јавIЮГ сао6ра­
ћаја. Тиме је, већ са'ма по се-би дефектна 
мрежа градских саобраhа}ница, усле-д .на­
вученог <саобраћаја, до К'рајности оптереhе­
на. Поред нормалне појаlве ЦИЉ'}IО..,изнорног 

'и земаљског транзитног 'сао.браl1ај а, у да­
љем транзи,ту токова учес'Гвује вели-ки број 
с-траних ПУТ1НИчких и тере-гних возила, при 

"ieMY су за највећи део њих циљ земље 
Блиског истака прекю Истанбула, дск ј(?дан 
део има за циљ суседне балканске земље 
Бугарску и rP"iKY. Тако цео саобраhај, ус­
мерен или ка суседним земљама, или ка 

земљ,ама Блиског истока, прола:и кроз 

Беог.рад. Истовремено, постоји једина мо­
ГУћН'ОСТ за возила, чији су циљ земље Сред­
њег истока, као :нпр. Ирак, Иран !ИJlИ, пак, 

Либан, Израел или Арабија, да прођу кроз 
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кроз Београд улази и у централну зону 

града, због коришћења неке услуге, било да 
се ради о снабдевању или прегледу вози.nа, 

или, пак, НОћења у граду. 
П:ред генерираног и изворњо-циљног са­

обраhаја у граду, постоји, дакле, велики 
о'бим транзитних тс кова, који пролазе си­

стемом граДСК1ИХ саобраћајница . 
Реконструисани железнички "iBOP, О-МО­

тућује остварење великог капацитета у 

пре-возу робе, а постројења с новом путнич­
,ком станицом биће у могуhности да приме 

и отпреме дневно и до 100.000 путника у 
:међународном, ,међуградск,ом и приграДСКО.\I'I 

сао6;Јаћају (сл. 7). 
Треба нар:о,чито истаhtи, да ће, према 

СЕИМ прогнозама - магистрална путна мре­

жа унутар градског ткива да буде загуше­
на; због тога ће за т-ра:нзитне токове бити 
потребно да ·се из гради (на оптимэ.лан начин 

Maquette de L'agrandissement de L'aeroport de Be~grade 

Беотрад да би стигл-а до одредишта. Посто­

је, наиме, две једине везе из Европе, ауто­
пут Е-94 и ,ауто-атут Е-5. За ,сада нек'а дру­

га, -реална 'Могућнюст lНe постоји. 

За железнич.ке везе то важи исто тако, 
при чему је велики део роБН1ИХ токова, по­
ред земаља Блиског ис'Гока, усмерен и ка 
суседЊИЈМ: земљама Буrарској и Dрчкој, док 
је један део усмерен и ,ка суседној РУМУ­

нијrи. 

Робни то:юови 'у 'Г.ранзиту циркулишу 

кроз градо.кю подручје, у недостатку обила­
з'Них саобраfi.ај:ница. Још је драСТИЧiЊИји 

случ-ај с путничким возилима у rrранзиту, 
с обзиром на то да најlвеhи део при пролазу 

". 

мрежа 'обилазних путева, како је то вев по­
ступљено на аналоган .на"iИН са железнич­

ким системом. 

Ако се погледа да ли постоји, маК'ар и 
потенциј алню, нека друга МОГУћНОСТ пове­
зивања Европе са Блиским истоком ван 
наше земље, долази се до заКЉУ"ilка да да­

нас заиста lНe постоји. Међутим, кад'а би се 
даље ораЗlМO'Dрила идеј.а да -се СЛlична веза 

оствари преК'о Румуније и Бугароке, 'оо за 
земље северозападне Европе не би био нај­
краhи пут до Истанбула. ДOBOЉlHO је ба­
цити поглед ,на !карту Европе, па да се ова­

KIBe 'I\Вpдњe покажу као очиглеДне. Упоре­
ђењем потребних одсто}ања при прелаже-
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њу пута прек,о Румуније 'и Бугар.ске, мада 
за сада неких имагинарних путних ]]Iраваца 

који постоје само као идеја, излази да би 
нпр. пут ,ОД Будимпеште до Истанбула био 
готово 200 км дужм, него преко БеОТ1рада. 

засад, .нема конкуренције. (Паралел.не пру­
ге на главним правцима према jYiry, као и 
елеКТРИ"'i'на -вуча,) 

ИСТ·V'ffiремено се поставља питаље на 
који начин транзи'1'НИ ТОКlови кроз градско 

Сл. 7 ~ Ситуацuо'Н.и план жељезнu"Ч"Коz ~~вopa Беоzрада 

P~an topographique du noe1.td ferroviaire de Belgrade 

Ако се истовремено узме у разматра.ње и 

железнички систем кроз нашу земљу, из­

лази да јеан, у поређењу са суседним зем­
љама, MHOnO већег капацитета, при чему, 
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подручје могу уопште да утичу на одвија­
ље саQiбраhаја 'юроз flpaдCKY мрежу. Анали­
зе, на основу којих ,су праlвљене прогнозе 

поrвећања саобраћаја у градском подручју, 



дају одређене НУiМеричке вредности; тако, 

са довољно :веро.ватноће, може да ·се од'редн 
будући ,обим TOКlOBa унутар градске мреже 
за неки .краhи период унапред. Прем·а обав­
љеним 'проуча'вањима, излази да ће већ у 
нај краће време мрежа да буде потпуно за­

гушена, како је то веn и данас случај у не­
ким временск.им распо.нима на iПојед'И.ним 
чворовима мреже. 'у .вези с реалним ста­

њем, већ сада би могао да се I1iроаlнализира 

положај постој еhе -грасе aYTO-Пlута Е-5 кроз 
гра,дско ткиво; l'раса, како је постављена, 
поједина подручја града .више одваја, него 
што их .повезује. Тако су, на пример, све 

продужне везе између централног градског 
подручја и зона града ,на јужној И ј угоза­

падној страни агломерације , сведене на не­
колико прикључака прек'О ауто-'Пута. Већ 
пос'Гојеће незгоде тиме Ice ,сам·о .потенцирају, 

узевши у обз'ир наоилно навлачење ,сао'б.р:::t­

hајних 'IIQKO'Ba дуж свег,а нек'ОЛИК'О праваца. 

Због датих IПРОI1НО.за даљег обима тран­
ЗИ"DНОГ саобраhаја, ·вршена су благовремено 
и rpазматрања у проналажењу реалних ,мо­

гуhности за остварење к-апацитет_них оби­

лазних путева око ужег градског iflодручја. 
Таква решења постављају захтев за из­

градњом ДО.ВОЉНО.г броја мостова преко 
Саве и још једног ,прек.о ДуtНаlва; уз то на­

меве се по-vреба изградње и капацитеЂНИХ 
трановерзалН'их веза од ду.навске ка с,авској 

падини. 

Као обилаз-ни путеви за транзитне Т'ОКО­
ве М'-оже да послужи за прво време -средњи 

кружњи прстен (по ГeнepaЉНiOM урбанис1U1Ч­
ко.м плану, етапа до 1996. г·одине) - са06ра­
hзјница, која треба да повеже леву обалу 
Саве 'мостом с насељем Чукарица - Јулино 
брдо, .као и насеља Т,опчидерско брдо, к.о­

њарник и Дунавска падина; после изград­

ње Mocт-olВa на Сави и Дунаву, у ту сврху 
ће да послужи и тзв. К!ружни пут. 

Положа1ј градског језгра , од,носно г.рад­

ског ужег центра , у .одно.су 'На цело град­

ско подручје , лежи аксцентрично, што је 
једним делом и узрок саобраћајних загуше­
ња. Највећа к,онцент,рација ТЗI8. "високо­
квалитетних" ме.ста ПРИ1вређивања у терци­

ларном сектору услуга, .налази се на рела­

тивiНО малом IП.ростору, стешњеНQМ обалама 
Саве и ДУНЗI8СКОМ падин'ом, на потезу О!):( 
Калемегдана до 'I\pra СлаВ'иј.а. На тој рела­
ти.вно малој ПОВрШИони, и концентрације 
пословног простора су HajiВeћe. па он ЈООН­

центрације саобраhајних токова. Токови 
улазе са подручјз мање концентрације у 
подручје густе К'О.нцентрације , iJ1РИ 'Чему се 
даље в.ожње врше Фовратно, због помањ­

кања једне капацитет.не кружне Уlнутраш­
ње везе и довољног броја трансверзал.них 
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праваца од Савске ка Дунавакој .падини. 
Овде може да буде од интереса, у wojojcy 
мери транзитни ТОWQВИ принуђени да се 
крећу системом I'радских са'Обраћај'Ница и 

у ком обиму. 

Неда'вно су уведене нарочите мере, ради 
растерећења градског центра .од саобраfiа ј ­
IНИХ токова ПУТНИЧ]}{\ИХ .возила, и ТО засеб­
иим режимом вожње. МеђУ11ИМ, показало се 
да се ТИiме не може .много да постигне, без 
неких веhих интервенција у целом систему 

градск,их .саобраћајница. Парцијалне 'Мере, 
без ,обимних студија целог .саобраhајног 'си­

стема у граду, не решавају овај проблем. 
Пролазом транзит.них токова .кр.оо град­

ску мрежу саобраhај'Ница, због помањкања 

обилазних путева, велиК'и део возила стра­
не регистрације пролази и :кроз градски 

центар, чиме <Се ионако пренапрегнута мре­

:жа још више оптереhује. 

Може, даље, да се поста,ви питање, њоје 
је Mec~o Београда - 'Као карике у систему 
промета између земаља Е.в'ропе и Блиокоr 

истока. Та је тема више усмерена 1Истражи­
вању оријентисаноС'Гн града и региона, у 
односу на стру.ктуру приrвредних активно­

сти, као tИ оних х-оје могу да имају неког 
утицај а далеко ва.н flраница земље (као 

нпр. просвеЂНе и културне активности, 

културне приредбе, сајмови и сл.). 

Структура привредних делатности гра­
да, условљена је расподелом к-онцентрација 
стационарних радних места, као и м.обил­

ним !}Јадним местима, условљеним делатно­

стима у разним видовима при превозу људи 

и добара. Сама оријентисаност 'На одређене 
вид{)ве активности, зависи 'не carм:o од при­

вред.не ст.руктуре градског подручја и реги­
она, већ, дакле, и од :појединих односа на 

међународном нивоу (сл. 7). 
у данашње :време 'све већУ улогу у тран­

зиту путника игра ваздушни саобраћај. С 
обзиром на 'Го да је промет путника у до­

маћем rи међународном са'о-браhају 'из годи­
не у годину у ст-алном порасту, треба оче­
кивати да ће ·и .неке ,нове Meђ)'IНapOДHe ли­

није да дотичу беоf\радски аеродром. (Види 
прилог ваздушне међународне линије Ев­
ропе - сл. 10). При порасту промета путни­
ка у ваадушном саабраhају следи и YiВeћa­
ње токова путника гу мрежи ~oja повезује 

вазду.lllНО пристаниште са градским језг.ром, 
у !коме се налазе 'I10словнице -В'аздухоллов­

Н'Их компаниј а, као и терминал линија јав­

ног превоза до аеродрома и обрнут.о. За 
сада, аеродром !Са .градоКlИМ: подручјем пове­

зује траса ауто-пута Е-94, као и тангенци­
јална 'веза са а.у'ГО-[IУТем Е-5. Временом ће 
требати да -се траже м неке допунске везе, 
као нпр. 'веза преко !насеља Сурчин, мостом 
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преко Саве, ка јужниr.'I делонима градског 
подручја, как,о је то предвиђено Генерал­
ним ур5анистичким планом за 1985. годину 
(види прилог 10). 

Даљим порастом промета у дунав СКОМ 

пристаништу 'и.с'Говремено се поставља по­

треба rnроширења, IИЛИ, пак, изградља још 
једног пристаништа у Панчеву, 'како је то 
својеврем:ено било и пл'анирано. Садашње 
прист·аниште, на ушhу Саве, 'Dреба да оста­
не ПУТЊИЧЋ:О, а .на ,оонову плана уређења 
обала унутар градског подручја. 

Треба још поменути, да један део про­
мета робе преко реЧlНОГ пристаништа .има 
свој извор, односно циљ у сливу реке Ду­
нав, при чему се 'и зна9ајан део робних то­
кава претовару.је .даље .на желеЗНИЧКIИ си­
стем и систем магистралних путних ,права­

ца. Један део промета има своје .одредиште 

у земља·ма Блиског истока и обрну'Го. 

Изградњом београдск,ог железничког 
чвора, железничка псстројења постају ка­

пацитет.нија , при 'чему ће моfiи да <Се иопуне 
сви поста!Вљени захтеви. При том не '"ут.на 

мрежа остати и даље до крајности оптере­
ћена, посебно поједини пра'Вци, теретним 
ТtGковима, све док се не изграде обилазне 

саобраhајнице за транэитне и теретне токо­
ве (rв. прил'Ог 9). Треба нарочито поменути 
да до сада мрежа I1ра:дских саобраhај.ница 
није 'Имала Довољан број капацитеmих 
трансверзалних веза од Дуна!Вске к·а Сав­

ској п·ади-ни, .изузев два потеза (Кнеза Ми­
лоша - Таковска улица и дел'имичну везу 
НемаЊИЈна у лица - Бориса Кидрича - Ста­
рине Но'ва·ка улица. Планира1-lИМ средњим 
кружним прстеном, то стање 'У.велико се 

поправља, док се УНУТlpашњим кружним 

прстеном донекле р.астерећује тзв. старо 
градско језгро. 

Главни проблем у одвијању теретних 
токова је ВОђење транзитних робних токо­
ва кроз гра.дск,о лодручје, с обзиром на то 

да до сада нису изграђене обилазне саобра­
hај:нице. Треба реhи да је постојеh.а 'IЧJаса 
ауто-пута Е-5 кроз Београд, у ствари, про­
дужење ауто-пута Е-94, а не ауто-пута Е-5 

од Новог Сада до Београда. У ствари, во­
ђење трасе ау'Го-пута Е-5 кроз градоко под­
ручје \Није решено планом за 1985. годину 
(в. приJtOг 10). По привременом решењу, 
ауто-пут Е-5, на подручју Земуна, 'везује се 
са aYT0-.nутем Е-94 једном трановерзалном 
везом. 

Међутим , даљом изградњ'Ом мостова 
преко .реке Саве, као iИ ј-едним .новим мо­
стом преко Дунава коД Винче, постоји мо­

гућност изградње нових обилаэних веза, па 
тиме и .већег избора !Вођења транзитних 1'0-
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Сл. 8 - Сuтуацuо1i.U nл.аn nрОСТОР1{'о2 развоја 

к'ова око градск,ог ужег подручја. На који 
ће начин так'ав систем моћи тех,нички да се 

реши, зависи од Ю)нач.не концепције мре­
же магистраJl'НИХ саобраћ-ајница , а на осно­

ву Генералног 'Урбанист.ичког плана, .као и 

Просторног плана ужег региона. 



Беоzрада 

Београд, као саобраhај lНИ чвор маги­
стралних путних праваца појединих Е-пу­

тена, као прворазредни железнички Ч'ВОР, 

са капаците'Vним речним пристаништем и 

добро лоцираним lВаздушним ПРИ'стаништем 
у мрежи европских ваздушних линија, 

САОБРАЋАЈНО МЕСТО БЕОГРАДА. 

00~ --- .- .. ' 
о 0\:1 =-. =-

0 -=-0 .~- .с;... • \!f. =4 
000 ~:;.. 

AKCIJE PROSТORNQG 
RдZV()JA 13EOGRADA 
U PERIODU 1976-1985 

I,\():I JT"НOV.~ 

(!) CO~T~j ~ C~"O'KOG ~1fAb.J,.. 

_ tНDv5(l'il.lo\ 

{::~:::::::::I '$I'Џ~~M I $AOII~ \жщ 

_ I'f:II'Jf"rМll!' t!LtН( ~ 

- ~~mА 

••••• ~~ WIDIt !WoI8CC' ~"--' 

Projet du developpement de la viUe de Belgrade 

представља ,в,ажну карику свих веза низа 

држава Европе са Блиоким ист-оком, Извр­

шеним упореljењем, за ·сада само потенци­

јаЛ1НЈИХ могуhности неких веза преко сусед­
них земаља Ру.муније и Бугарске .к·а Истан­
булу, излази да би оне биле много дуже, 
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када би се и располагало са одго"варај уhим 
капаците'J'lНИl\J саобраhајницама; то за сада 

!Није случај, а неће вероватно бити ни у ско-

На основу свега овог, ,не постоје за сада 
нимало реалне могуhнос'I'И конкуретних 
праваца кроз суседне земље Румун ију и 

СД. 9 - Ше.м.а .~eђYHapoдн.ux аВUОНСК1(Х веза аеродро.м. Беоzрад 

ТаЫеаu des tignes aeriennes i1Lternat ionates del'aeroport de B elgr ade 

рој будуhности, бар Ш'ОО се тиче железњич­
ког система. (Капацитетне железничке пара­

лелне везе кроз нашу земљу , при чему је 
извршена и електрификација система.) 
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Бугарску, изузев везе из СССР и, мож,да, 
делова Пољоке ка Истанбулу. Цела остала 

северна Европа (укључујуh.и и аканди.нав­
ске земље), као и остале земље североза-



падне и средње Евrpопе, оријентисане су у 
својој робној размени са БлисК'iИМ истоком 
преко Београда, па било т·о дpy.мClG1М систе­
мом илr.и: железничким системом, Дунав ом: 
или, пак, прометом путника ваздушним пу­

тем. Ј едНiИМ погледом на карту саобраћајне 
мреже Европе у 'односу на друмски и желе­
зничкrи систем: , очигледно је да постој е две 
међународне везе прворазредног значаја: 

ауто-путеви Е-94 и Е-5 , кој'и на најОПТИiмал­
нијм lНачин !Повезују ова та подручја_ То 
исто в'ажи IИ за железнички систем, који је 
и нешто разграматији, с обзиром на то да 
њРоз целу Европу, па и нашу земљу, по­
стоје 'и па1ралелне пруге.* 

Оnштu. за-к:љу"tак 

На основу rизложених разм.атрања , ,кој-з 
су ,начелне 'природе, може -да се добије је­
дан .општи преглед односа при одвијању 
промета ПУЂНИка 'и робних токова, између 
ltИза земаља Европе и Блиског ис-гока , а 
прек'о по:дручја Београда. Разм.атрања су 
извршена праh.ењем упоредних података о 
кретању промета за једну краћу временску 
серију уназад. Како постоје већ устаљени 

методи за одређивање прогнозе даљег ра­
звОја транзитног промета, могућно -је извр­
шит.и анализе даљих по:веhања оБИ!Ма тог 

промета у.поређењем низа показатеља, на 
ООНОВУ чега би се утврдио будуhи обим то­
к.ова, IJIО одређеним временским e'I'апама у 

односу rнa превоз људи и ;Добара. 

Овакако да је :могућно, да се детаљ'Н'им 
анаЛtизама добију и тачнији нумеричк>и по­
даци у односу на дугоро-чније проvнозе про­
мета путни_ка .и добара, узевши у -обзир ис­

товремено м ЛРОllJИtрење мреже путева и 

железничюих постројеља унутар nP<l!дске 
агломерације и рег.и.она. Железнички чвор, 
по КQнач,ној кcmцепцији, већ ј е у изградњи, 

као и поступно проширење постројењ-а ае­
родрома. По Генералном )'IрбаНlИСЂИЧй{ОМ 
плану око градског tJ10дручја предвиђен је 

К:РУЖlни прстен, а ј едан око садашњег град­
ског језгра, тј. пословног центра, док тзв, 

кружни пут обухвата ,венац приградс:кrих 
насеља, при чему у некој каон.ијOlј етапи 

треба једним Ђ:ОВИМ MOCT.QM преко Саве и 
јеДНИl\.f преко Дунава да се продужи и на 
подручјас щруге стране 'Две реке. 

Опољни и средњи КРУЖНИ прстен, треба, 
по к'оначној реалиэацијм, да служе за оби­
лажење ширег, однооно ужег гpa,дcКIQГ под-

• Тако кроз ужу Србију постоје од Београ­
да до Ниша две паралелне железничке пруге, 
па и трећа нешто удаљена, тј. пруга Београд­
Бар. 

". 
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ручј а, док унутрашње 'кружне везе (на по­
тезу к,алемегдан - Карађорђева улица­
Сла'Вија - Бориса Кидрича улица - Улица 
27. мар'Га - Калемегдан), треба да послужи 
за растерећење град.оког језnра_ При ТОМ ј е 
би'IiНО да је усвојена општа К'ОIНцепција 'оби­
лазних путева, при чему још преостаје да 

се ИC'Dражи могув.'Ност увођења неких ма­
гистралн'Их саобраhај _ница к-роз ткиво гра­
да, делимично , можда, у засебн.ој равни. 
Ово по'следње, међутим, није проблематика 
кюја .спада у домен ОВИХ разматрања, мада 
један добар део Тlранзитних токова улази у 
централну зону градс'ког подручј а. 

'Греба нарочито rИстаhи да 'су з,а реално 
сагледаlВање развоја промета добара за 
неко дуже раздобље унапред, потребне оЈ1с­
црпне анализе о економок<Им кретањима , 

која ће да услове даљи пораст промета из­
међу евро,nс,ких зем'аља и земаља Блиског 

истока. Ово је више c1i.Вap економсюих сту­
дија. 

Даљим ширењем градске агломерације, 
као и 'Низа појединих приrвредних делатно ­

сти , треба .очекивати 'и даље повећање оних 
радних мест,а , која су у посредној или непо­

средној 'Вези с међунаРОДНИlI.I прометом ПУТ­
'Ника iИ добара. КQнцентрације так,вих :рад­
них -места нису безначајlНе, с обзиром на то 
да се ради о низу делатности у секундар­

но},'!: и терциј алном сектору активности. 

CT~гa и треба поклонити изузетну па»GbУ 
проблему вођења трањзиЂНИХ токова кроз 
градско подручје. 

Очигледно је да се rпостюј еhо:м трасом 
ауто-пута Е-5 кроз градско подручје, одви­
ја скоро цео транзитни оаоб.раhај на рела­
ц.ији север-југ и обрнуто. За неку даљу 
временску етапу, требаhе да се изнађе .неко 
друго Јрешење; T~ решење ,се добија плани­

рањем обилазних путева, ПРИ чему би ва­
љало још раз:vrотрити могућност увођења 
капаците1'НМХ транаверзалнrих веза'. 

'Dри -ауто-{(Тута: Е-94 , Е-5 и тзв. Савска 
магистрала (аут.о-пут Беог.рад-Обреновац) , 
представљају основу глаВiН'ИХ прилазн.их 
путева; у основи, треба решити њихово во­

ђење кроз градско подручје, к'ао и међусоб­
но ловезивање обоДtНИМ везама ращи омогу­
ћавања протока ТlраНЗИ11НОГ саобраhаја. Та 
три магистрална правца треба још допуни­
ти изградљом једног G<апацитетног крака 
ауто-пута Е-94 до PYl\Т'y1НCKe границе. На 
ева три магистрална 'пута треба обезбедити 
довољно прикључака на магистралну мре­

жу градсК'их саобраh.ајlНiица. 

На основу 'Ових раэматрања, као и датих 
про'гноза могућег даљег раз-вој а промета 
путника и робе између низа земаља Европе 
и Блис}{ог ,ИС1'Ока , значај Беоnрада, Itao 
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Ј , 

чвора и стецишта СВИХ КО;\1уникациј а које 
повезуј у поменуте релације, времеНО)1 мо­

же само даље да расте, при чему није ис­

кључено да се пронађу и паралелне везе 

кроз београдски реnион. 
Како је Beh уачено, маГИСl'рална мрежа 

градских саобраkа.ј.ница, као и обилазних 
путева, треба да буде прилагођена ПQСl'ЭЯ­

љеним условима. У најскорије време 1'0 ће 
да буде железиички систем , као и проши­

рена лаС1'.ројења аеродрома. Још преостаје 
дилема што се тиче речног пристаништа на 

Дунаву, да ЛIИ га ширити или тражи'Ј\И ис­

помо'h изградњом још једног у Панчеву. 
у односу на проширење међународне 

мреже КОМУJiикациј а у целој земљи, посто­
ј е на првом месту утицаји због Qпштег по­
раста промета путника и робе на Е-путе­
Еима , како у целој Европи, тако и у нашој 
земљи. Г лсбално узевши, промет робних 
токова на целом железничком систему у 

земљи био је у >стагнацији , изузев транзит­
них ток,ова. Робни токови у београДСКО:\1 

речном пристаништу, иако у порасту, били 
су углавном опслуЖlивани пловним објек­
тима страних земаља. Пораст путника нэ. 

домаћим и међу,народним ваздушним лини­
ј ама је и даље у ,стаљном порасту, при чему 

може да се ,очекује , према овим расположи­
вим показатељима, да ће взздушно приста­

ниwте да постане ускоро једно од нај ва­
жнијих у јужlНОМ делу Европе. 

У низу разиих пропратН'их појава, На 
које могу да утичу посредно или, na'K, непо­
средно међународни токови :путника И робе, 

од прворазредног је значаја оријент.иСЗ1носr 
и градског подручјз и Lреl'иона на саобраhа ј . 
То се огледа ПQ.средно у обиму изпрадње 
мреже комуникација, са свим пратећИ:\1 об­
јектима; при том није занемарљ'ИВа чиње­

ница, да ће и број запослених у низу услу­
жних грана , везаних за саобраћај, да буде 
знатан. Тако ј е, на пример, при порасту 
радних места у терциларном сектору услу­

га, ,велики део функција повезан са актив­

ностима у -саобраћају. 

На крају се поставља питаље, как,о 'и на 
који Iнач ин може пораст сао6.раћај ,а да ут и­

че на даље оБЉИl·швање градск'ог подручј а 
и региона? 

При градским агломерацијама, СЛИЧlним 
Београду - ,к'о ј е су углавном 'ориј ентисане 
на саобраhај 'и активности у терцилаРНО~t 
сектору услуга, с мањим утицајем активно ­

сти у секундарном сектору - посroји одре­

ђен однос 'и це.НЂрифугалних и цеНТlрипе ­
талних тенде.нција о·купљања полова актив­

ности. Услед све еећег вредновања потреб ­
ног утрошка !Времена , при сва кодневним 

путова·њима активног становништва, поста-

САОБРАЋАЈНО МЕСТО БЕОГРАДА. 

вља се питање изналажења могућности у 
смислу сма-њења тог утрошеноl' времена. 

Како тIи односи нису ни .н ајмање једностав ­
ни, намећу се и даље истражИ'Вања у сми­

слу сбликовања примарног цeHТtpa, односно 
градског језгра и .низа секу.ндарних и тер­

цилар.них центара, унутар f1paACKOf n.одруч­
ја ужег региона, који ће обухватити тзв . 
венац приградск,их насеља. Поставља се 
исто'Времено и питање, да ли he у бу,дуh­

ности низ спреnнут.их !Веза утицати на об­

ликоrвање мо'Ноцен'l'РИЧ'НОГ или палицен­

тричног т.њива града. То коначно зависи од 
реално процењеног броја становника, реци­

мо кроз идућих 25 година, као и саме 
структуре активности. По свима показате­

љ'има, постоје тенденције окупљања фу,нк­
ција активности у сеКУIНДа.рном сектору у 
даљим насељима унутар региона, као нпр. 

у Панчеву, Смедереву, Обреновцу и сл. То 
11свлачи стварање засебних регионалних 

центара, са својим пратећ.им актив ностима 
унутар љих. Окупљање домицила, у непо­
средној је близини тих регионалних цен­

тара, док се окупљање главних к.онцентра­

ција ВИСQ,КQ.квалитетних места привређива­

ња врши и даље у тзв . градск,ом језгру. Ово 
последње указује на тенденције ствараља 

засад једног моноценТlРИЧНОГ оБЛИIКо.вања 
!'радског језгра, са евентуалним ширење:м 
или, можда, и поме.раљем ка Са-вском ам­
фитеатру."'** 

Даље ширење међj'lнародне мреже ко­
муникација помеНУТlа четири вида саобра­
ћаја, може да ут.иче разнолик,о на облико­
вање градског ткива, при чему може да на­

ступи и опасност од тзв. разарања градског 

језгра услед самог саобраhљја , који није 
усмерен, или, уопште, у недостатку одго­

ва,рајућег режима за њега. 

Ако град, са ближим приградс.ким под­
ручјима , буде негде око 2000-те године имао 
ок,о 2 милИ()на становника, 'како је то про­
гнозирано на основу Генералног урбаН;1-

стичког плана, неминовно је даље ширеље 

стамбених зона - домицила, при чему 'Г'ре­
ба бити врло опрезан rnри ПЛЗ!I-rирању међу­
народних КОМУНИLкациј а. Друго је питање, 

да ли је тај број 'становника реалан у по­
гледу .развоја даље с'Груктуре града и бли­

жег региона. Ако се узме пораст Iнасељено­
сти у вењцу даљих приградских на,сеља и 

у појединим р~гионалним центрима , пораст 
становника унута·р самог градског подручј а 

м оже да расте годишње са умереном столом 

од око 20/0. Број становника унутар C'I'Bap-

.** По другој алтернативи, могућно је 06-
ЛИКQвање једног бифокалног центра са обе 

обале Саве. 
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ног градског подручј а износи данас о-ко 

950.000, па би крајем идуhих 20 година тре­
бало очекивати ОКЮ 1,400.000. 

Како међународ.не ком~икације могу 
да утичу на обликовање приградских насе­
ља и појединих регионалних центара? 

Cal\'Ia к,онцепција желеЗI-flИЧКОГ чвора ра­
звија тенденцију ОКУПЉЭЈЊа низа секунд,ар­
ОНИХ делаТJiОСТИ унутар ,самог градског под­

ручја, с обзиром на то да постоји тенден­
ција ове већег коришћења и паралеЛЈНе везе 
север-југ****, шro 'смо већ. размотрили. Из­

градњом Савоке маГИС1\рале остваруј у се 
могуhности директ.ног повезивања Обренов­
ца и Колубарског басена са I'радоким под-

**** Железнички I\1QCT код Смедерева; же­
лезничка веза преко Хидроцентрале "Ђердап" 
итд., мост на Сави КОД Шапца. 

ручјем. Изградњ'ом три кружна прстена, 
кОја треба истовремено да пО'вежу будуfiе 
аутю-путеве Е-5 , Е-94 и Савску магистралу, 
ствара се један (}{апацитетан систем о.била­

Зи-их праваца. Све указује на даље обли­
ковање МQноцентричног ткива гpatДa, с ре­

гионалним сеКУ'ндарним щенТlрима. Како ће 
у будуhlliOСТИ то градско, проширено јез"ро 
да изгледа, 'с обзиром IJ:( ,на своју локацију, 
структуру и обликовање, cTBa1p ј е коначне 

урбаНИСТ1Ичке концепције ета:пног развоја 
ужег гpa~'cкoг подручја, с iНюв'Им железнич­
КИМ ЧВQРОМ Ј1 пла;нираним маГИС'l'ралним 

правцима <кроз уже градоко lЛодручје. 
3а.висно од концепције урбанистичког 

плана, могу да се 'исплаНlИpај у главни ПРQ­

точни правци, узевши у .обзир све могућно­
сти услед утицаја међУJiародноих комуника­
ција, .при чему само градск'о ј ез гро треба 
сачувати од опасности разарања. 

BELGRADE, CARREFOUR DES COMMUNICATIONS ENTRE L'EUROPE ЕТ LE 
PROCHE ORIENT 

Vladimir Bozickovic 

Dans cet article nous avons essaye de donnel' 
ипе уие d'ensemble sur lа dependance, fonda­
mentale et fonctionnelle, de lа region metropo­
litaine de Belgrade par rapport аи l'eseau des 
communications des pays europeens. L'etude а 
pris pour base les l-аРРОl·ts SШ' lа l'elation Pays 
d'ЕШ'оре - Proche Orient, 

Ensuite nous avons essaye de donnel' d'une 
manieTe concise ип apeг~и de tous les etements 
qui auraient ри de quelque maniere aVOil" ипе 
јпflиепсе fonctionnelle sur l'intel'dependance 
dans ип sens stl'ictement defini еп tant qu'une 
serie de causes, actions et consequences. 

Aujourd'hui а l 'epoque de rapides сотmи­
nica tions lа question пе ве pose plus de savoir 
comment transporter виг de grandes distances 
les hommes et les mагсhапdisеs mais comment 
choisil' les liaisons les plus optimales аи point 
de vue economique surtout sur les grandes 
distances de plusieurs miШеl'S de kilometres. 

Раг lа suite nous avons donne l 'exposition 
fondamentale du developpement possible des 
communications urbaines et regionales ayant еп 
Уие les lјајвопв iпtегпаtiопаlеs de l'Еигоре ауес 

le Proche Orient ainsi que le plan adopte du 
developpement urbain de lа ville. La coordina­
tion du developpement gimeral du р lап d'Щ'Ьа­
nisation ауес le reseau international des сот­
munications presente de grandes difficultes саг 
il faut ауојг еп Уие toutes lев роssiьшtеs de­
pendant de 1 а disposition des concentratiolls 
principales des activites et des zones геsidеп­
tielles dans lа region metropolitaine de Belgrade. 

D'autre part le reseau iпtегпаtiопаl des 
communications peut avoil" aussi ипе influence 
indirecte SUl' ceгtaines tendances du developpe­
ment des activites рагtiсиЉ~геs qui etaient 
jusqu'a pl'esent реи envisagees. 

А lа fin поив ауопв souligne l'importance de 
lа region metropolitaine de Belgrade поп seule­
ment еп tant que carrefour des communications 
de l'Europe du sud-est тајв aussi соmте 
chainon dans les differents гаррOl'ts de caractere 
politique et economique entre presque tous les 
раув d'Europe et сеих du Proche Orient. А уес 
le temps cette impol'tance пе peut que grandir et 
dans quelle mesure се1а dependra final ement du 
developpement futur des гарРО l"ts economiques 
internationaux. 
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