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1. Opis problema 
 

U dosadašnjoj praksi planiranja saobraćaja u gradovima u Srbiji, a donedavno i u 
svetskoj  praksi, glavna pažnja sveobuhvatnog postupka planiranja saobraćaja i 
korišćenja zemljišta bila je zasnovana na formalistiĉkoj proceduri – razvoju i primeni 
modela. Iskustva sa primenom analitiĉkih metoda planiranja i upravljanja 
transportnim sistemom u većini gradova Srbije i bivše Jugoslavije datiraju s poĉetka 
1970-tih, kada su za potrebe izrade Generalnih urbanistiĉkih planova gradova 
uraĊene Studije saobraćaja primenom raĉunarske tehnologije i saobraćajnih modela 
(Vraĉarević, 2001).  
Paketi programa i modeli koji su danas u upotrebi, dostigli su nezamislivu složenost i 
izuzetnu efikasnost. MeĊutim, njihova primena u sluĉaju da samo preslikavaju 
utvrĊeno stanje putem formalnih procedura u budućnost, što je inaĉe odlika većine 
studija raĊenih u proteklom periodu, više ne odgovara savremenim zahtevima 
planiranja, odnosno upravljanja razvojem gradskog saobraćajnog sistema u skladu 
sa opštim principima održivog razvoja. Dugoroĉni planovi saobraćaja iskljuĉivo su bili 
vizija planera – urbanista i najĉešće su sadržali planove razvoja mreže gradskih 
saobraćajnica u okviru generalnih planova gradova u skladu sa narastajućim 
zahtevima korišćenja individualnih sredstava prevoza. 
Imajući u vidu evidentne probleme koji se danas ispoljavaju u gradovima Srbije i 
tendenciju njihovog daljeg porasta, već na prvi pogled oĉigledno je da se mora nešto 
uĉiniti sa smanjenjem korišćenja putniĉkog automobila. Za to postoje brojni razlozi: 
neracionalno korišćenje saobraćajnih površina, sve više prisutni zastoji i ogromni 
vremenski gubici svih uĉesnika u saobraćaju, velika specifiĉna potrošnja 
neobnovljivih izvora energije, prekomerno aerozagaĊenje i buka, veliki broj 
saobraćajnih nezgoda, degradacija životnog ambijenta itd. Najveća disproporcija 
izmeĊu zahteva za putovanjem i ponude saobraćajnog sistema grada evidentna je u 
periodima vršnih opterećenja u kojima preko 65% uĉešća su putovanja 
svakodnevnog karaktera. Izbor putniĉkog automobila za odlazak na posao, smatra 
se najneracionalnijim izborom vida prevoza za ovu svrhu putovanja. Pored iniciranja 
velikog broja zahteva u kraćim vremenski intervalima, parkiranje putniĉkog 
automobila na krajnjoj destinaciji generiše velike zahteve za prostorom i vremenom 
kojima je teško udovoljiti, a u užim gradskim centrima ĉak i nemoguće. Autori kao što 
su Beckx i ost. (2001) ukazuju da postoji znaĉajna razlika u nivou emisije CO2 
izmeĊu svakodnevnih putovanja i putovanja sa ostalim motivima.  
Iako se od strane kompetentnih meĊunarodnih asocijacija i eminentnih struĉnjaka 
sve ĉešće ĉuju upozorenja da posledice globalnog zagrevanja i degradacije kvaliteta 
života u naseljima dobrim delom mogu da se ublaže smanjenjem korišćenja 
automobila u gradovima (Hickman i Banister, 2007, Banister, 2008, Tennoy, 2010), i 
na tome se uveliko radi u gradovima ujedinjene Evrope, u gradovima Srbije trendovi 
su suprotni; korišćenje automobila je sve intenzivnije.  
Pristup održive mobilnosti zahteva implementaciju razliĉitih aktivnosti u okviru 
razvojne politike grada i njegovog saobraćajnog sistema kojima se smanjuju potrebe 
za putovanjem, podstiĉe vidovna preraspodela, smanjuje dužina putovanja i podstiĉe 
veća efikasnost u saobraćajnom sistemu (Banister, 2008). U cilju dostizanja ciljeva 
održivosti implementira se niz razliĉitih mera saobraćajne politike i politike korišćenja 
zemljišta. Tradicionalni pristup zadovaljavanja zahteva za putovanjom putniĉkim 
automobilima daljom izgradnjom kapaciteta uliĉne mreže, zamenjen je pristupom koji 
podrazumeva upravljanje zahtevima za putovanjem (Nozick i ost., 1998, Sundo i 
Fujii, 2005) i veće korišćenje javnog prevoza i ostalih vidova prevoza prihvatljivih za 
životno okruženje. 
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Postojeći izvori ukazuju na veliki broj razliĉitih instrumenata, njihovu sinergiju, kao i 
preporuka za razvoj strategija održivog saobraćajnog sistema. Kako i na koji naĉin 
primena pojedinih instrumenata ima uticaja na potražnju za putovanjima razliĉitim 
vidovima prevoza i smanjenje negativnih efekata saobraćaja na životnu sredinu i 
društveni zajednicu, predmet je dugogodišnjih istraživanja. Autori kao što su Kelly i 
Clinch (2006), ukazuju na vezu koja postoji izmeĊu dostupnosti parking mesta, cene 
i izbora vida prevoza za razliĉite svrhe putovanja. Na smanjivanje potražnje za 
putovanjima, naroĉito u periodima vršnih opterećenja, pokazalo se da znaĉajnog 
uticaja imaju i mere kao što su putarina, troškovi, frekvencija i nivo usluge u javnom 
prevozu. Pored primene razliĉitih regulativnih i ekonomskih mera za koje se 
pokazalo da imaju velikog uticaja na smanjenje korišćenja automobila, 
implementacija takozvanih mekih mera u poslednjoj deceniji dobija sve više na 
znaĉaju.  
MeĊutim, veoma retko, implementacija samo jedne mere može rešiti sve probleme 
sa kojima se grad suoĉava. Ĉak i suprotno zacrtanim ciljevima, primena mera kao 
što su mere u oblasti politike parkiranja, ukoliko se nedovoljno sagledaju zahtevi 
razliĉitih struktura korisnika, može imati i negativne efekte kao što je smanjenje 
atraktivnosti i ekonomske efikasnosti dela grada u kojem se primenjuje (Ryu i ost., 
2008, Vraĉarević i Basarić, 2007). 
Dostizanje ciljeva održivosti grada i njegovog saobraćajnog sistema moguće je 
jedino ukoliko strategija ukljuĉuje kombinaciju razliĉitih instrumenata saobraćajne 
politike gradova u skladu sa zahtevima razliĉitih struktura korisnika i specifiĉnošću 
uslova i problema datog gradskog okruženja (Vieria i ost., 2007, Hickman i Banister, 
2007).  
Pojedinaĉna implementacija pojedinih instrumenata karakteristiĉna je za gradove 
Srbije u poslednje dve decenije. U pokušaju da problem reše, gradske vlasti uvode 
mere naplate ili zabrane parkiranja, ponegde izvrše neku rekonstrukciju ili izgrade 
deo nove saobraćajnice, ali oĉekivani rezultati uglavnom izostaju.  
Osnovni cilj izrade tehniĉkog rešenja je da na osnovu statistiĉkih podataka odreĊenih 
gradova EU koji su se već susreli sa problemom prekomernog korišćenja 
automobila, kao i na osnovu brojnih istraživanja u oblasti upravljanja saobraćajnom 
potražnjom, definiše model koji omogućuje upravljanje odnosima korišćenja 
putniĉkog automobila i javnog prevoza  instrumentima gradske saobraćajne politike,  
kao što su: redukcija parking prostora u centru, povećanje troškova parkiranja, 
poboljšanje sistema javnog prevoza, smanjenje cene karte u javnom prevozu i sl. 
Model je originalno nazvan modelom ciljane (dirigovane) vidovne raspodele i 
razvijen je primenom višestruke regresione analize u koracima (Basarić, 2010, 
Basarić i Jović, 2011).  Statistiĉki su dobijeni veoma povoljni rezultati, a zatim je 
model testiran na primeru Novog Sada u kome živi oko 250.000 stanovnika. 
Zakljuĉak je da dobijeni rezultati mogu biti primenjivi u praksi, što će se proveriti 
tokom naredne faze izrade Transportnog modela Novog Sada –NOSTRAM. 
 
 
2. Metodologija istraživanja I formiranja modela 
 
Formiranje matematiĉkog oblika modela raspodele putovanja na vidove prevoza 
zapoĉeto je prikupljanjem razliĉitih socio-ekonomskih podataka i karakteristika 
ponude saobraćajnog sistema za koje je pretpostavljen uticaj na izbor vida prevoza, 
uz analizu uĉešća pojedinih vidova prevoza u raspodeli putovanja. Podaci su 
prikupljeni za približno 150 gradova Evrope, veliĉine od 50.000 do 1.500.000 
stanovnika. 
Socio-ekonomske karakteristike i karakteristike ponude saobraćajnog sistema 
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definisane su kao nezavisno promenljive, odnosno ulazne veliĉine za formiranje 
modela. Prikupljeni su podaci za osamnaest razliĉitih pokazatelja svrstanih u dve 
kategorije: 

1. Reprezenti potražnje 
2. Reprezenti saobraćajne ponude.  

 
Kao moguća zavisno promenljiva u modelu pretpostavljene su verovatnoće uĉešća 
pojedinih naĉina putovanja u vidovnoj raspodeli (javni prevoz, putniĉki automobil, 
bicikl, motocikl i pešaĉenje). Verovatnoće su izvedene transformacijom vrednosti 
uĉešća pojedinih vidova prevoza u ukupnoj raspodeli putovanja analiziranih gradskih 
sistema.  
Verovatnoća odnosa javnog prevoza i automobila, kao dodatno izvedena veliĉina, 
testirana je kao moguća varijanta zavisno promenljive u matematiĉkom modelu 
(Tabela 1).  

 
Tabela 1: Pretpostavljene zavisno promenljive 

Oznaka Naziv promenljive 

y1  = pjp / ppa  Odnos verovatnoća korišćenja javnog prevoza i putniĉkog automobila  

y2 = ppa Verovatnoća korišćenja putniĉkog automobila  

y3 = pjp Verovatnoća korišćenja javnog prevoza  

y4 = ppeš Verovatnoća pešaĉenja  

y5 = pbic Verovatnoća korišćenja bicikla  

y6 = pmot Verovatnoća korišćenja motocikla  

 
Analizirana je korelacija izmeĊu promenljivih, nakon ĉega su izdvojeni gradovi i 
promenljive znaĉajne za formiranje matematiĉkog oblika modela ciljane vidovne 
raspodele. 
Formiranje modela zasnovano je na utvrĊivanju matematiĉke formulacije zavisnosti 
izmeĊu ulaznih, odnosno nezavisnih promenljivih (karakteristike ponude 
saobraćajnog sistema i socio-ekonomske karakteristike korisnika sistema) i izlazne, 
odnosno zavisne promenljive (y). Faze postupka izrade modela, od postupka izbora 
informacione osnove u skladu sa postavljenim ciljevima, preko postupka izrade, 
statistiĉke i logiĉke provere valjanosti modela, do njegove primene na konkretnom 
primeru, prikazane su dijagramom toka (Slika 1).  
Pretpostavljen je opšti oblik višestrukog linearnog regresionog modela: 
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gde su:  y – vrednost zavisne promenljive – verovatnoća korišćenja pojedinih vidova 
prevoza ili odnos verovatnoće korišćenja javnog prevoza i putniĉkog 
automobila;  

   x1,...xn – vrednosti nezavisne (objašnjavajuće) promenljive.  
 

Sluĉajna greška ε' predstavlja stohastiĉki deo modela i nastaje kao rezultat delovanja 
faktora koji nisu ukljuĉeni u model. Pretpostavlja se da su εi identiĉno rasporeĊene 
nezavisne sluĉajne veliĉine koje imaju N (μ, σ2). 
Veliĉine α0, β1, ...,βp su nepoznati parametri regresije koji predstavljaju individualni 
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uticaj pojedinih promenljivih na zavisnu promenljivu. Da bi se odredio relativni uticaj 
pojedinih nezavisnih promenljivih na zavisnu promenljivu, izraĉunate su vrednosti t-
testa, parcijalne korelacije i beta koeficijenti (βi 

*= βi Sxi /Sy;  Sxi , Sy –standardne 
devijacije xi i y). 
Osim statistiĉkih testova, izvršene su provere logiĉnosti i opravdanosti uspostavljenih 
zakonitosti, uz analizu mogućnosti primene i testiranja u realnim uslovima. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

Slika 1: Dijagram toka izrade modela 

 
U poslednjem koraku, izvršen je izbor konaĉnog oblika modela, ĉija je valjanost 
testirana na primeru potražanje za putovanjima u gradu od 250.000 stanovnika 
(Novom Sadu), poreĊenjem modelskih i snimljenih vrednosti zavisno promenljive y. 
Kao ulazni podaci za testiranje modela, poslužili su podaci iz Transportnog modela 
Novog Sada. Testiranje modela izvršeno je za period jutarnjeg vršnog sata (od 7h do 
8h), kada su i problemi u funkcionisanju saobraćajnog sistema najizraženiji. 
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3. Izbor relevantnih promenljivih u modelu 
 
Analizom dostupnih baza podataka, najveće sliĉnosti u zahtevima za putovanjem 
uoĉene su meĊu gradovima veliĉine do 500.000 stanovnika. Od 150 posmatranih 
gradova odabrano je 281 gradova (41 posmatranje u dva vremenska preseka – 
2001. i 2004. godina) za koje je bilo moguće objediniti sve podatke potrebne za 
formiranje i analizu predpostavljenog modela. Za te gradove analizom korelacione 
matrice, od 18 nezavisnih promenljivih izdvojeno je devet promenljivih sa najjaĉim 
uticajem na izbor naĉina putovanja (Tabela 2). 
 
Tabela 2: Nezavisne promenljive izdvojene za formiranje modela 

Oznaka Naziv promenljive 

x4 Stepen motorizacije [broj putniĉkih 
automobila/1000stananovnika] 

x5 BDP po stanovniku [€] 

x6 Odnos cene meseĉne karte u javnom prevozu i BDP po 
stanovniku 

x7 Odnos cene jednog sata parkiranja i BDP po stanovniku  

x8 Proseĉno vreme putovanja [min] 

x9 Dužina mreže javnog prevoza [km/1000 stanovnika] 

x10 Gustina mreže javnog prevoza [km/km2] 

x11 Broj autobusa javnog prevoza (ili ekvivalent) koji saobraća na 
1000 stanovnika [broj vozila/1000 stanovnika] 

x14 Uĉešće spoljnih migranata u ukupnom broju zaposlenih – 
izvorna putovanja [%] 

 
Izdvojene promenljive imaju najjaĉi uticaj na izbor putniĉkog automobila i javnog 
prevoza u gradovima. Poslediĉno, odnos verovatnoća korišćenja javnog prevoza i 
automobila izdvojen je kao zavisno promenljiva u matematiĉkom obliku modela 
raspodele putovanja na vidove prevoza. 
Analizom korelacione matrice, uoĉeno je nekoliko zakonitosti: 

 Najznaĉajnija korelacija postoji izmeĊu odnosa verovatnoća korišćenja javnog 
prevoza i automobila sa jedne strane i bruto domaćeg proizvoda, cene karte u 
javnom prevozu, cene parkiranja, vremena putovanja i broja autobusa koji 
saobraća na hiljadu stanovnika sa druge strane jednakosti. Porastom cene 
parkiranja i broja autobusa koji saobraća na 1.000 stanovnika grada, povećava 
se verovatnoća korišćenja javnog prevoza. Suprotno tome, povećavanjem cene 
karte u javnom prevozu (u odnosu na BDP) korišćenje javnog prevoza se 
smanjuje na raĉun većeg korišćenja putniĉkog automobila. 

 Slabija korelacija izdvojene zavisno promenljive, ali ipak dovoljno pouzdana, 
uoĉava se u odnosu na stepen motorizacije i uĉešće spoljnih migranata – 
izvorna putovanja. Sa povećavanjem broja registrovanih putniĉkih automobila, 
javni prevoz se manje koristi u cilju realizacije putovanja. Isti smer zakonitosti 

                                                           
1
Tartu 2004, Koblenz 2004, Göttingen 2004, Linköping 2004, Darmstadt 2001, Darmstadt 2004, Braga 2004, Almere 2004, Odense 2004, 

Erfurt 2004, Freiburg im Breisgau 2001, Freiburg im Breisgau 2004, Magdeburg 2001, Magdeburg 2004, Kiel 2001, Kiel 2004, Kosice 2001, 
Kosice 2004, Augsburg 2001, Augsburg 2004, Mönchengladbach 2001, Mönchengladbach 2004, Malmö 2004, Wiesbaden 2001, 
Wiesbaden 2004, Karlsruhe 2001, Karlsruhe 2004, Aarhus 2004, Bonn 2004, Bielefeld 2001, Bielefeld 2004, Wuppertal 2004, Bochum 2001, 
Bochum 2004, Tallinn 2004, Bratislava 2004, Dresden 2004, Nürnberg 2001, Nürnberg 2004, Leipzig 2001, Leipzig 2004 
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uoĉava se i u odnosu na povećanje uĉešća spoljnih putovanja u ukupnim 
dnevnim kretanjima koja se pojavljuju na gradskom podruĉju. 

 Znaĉajna pozitivna korelacija koja se uoĉava samo u odnosu na verovatnoću 
korišćenja javnog prevoza, razlog su izdvajanja dužine i gustine mreže kao 
mogućih nezavisno promenljivih u matematiĉkom modelu raspodele putovanja 
na vidove prevoza. 

 
 

4. Model ciljane (dirigovane) vidovne raspodele 

 
Regresiona analiza u koracima je poslužila za formiranje i izbor konaĉnog oblika 
modela. Postojanje ĉvrste meĊusobne korelacije izmeĊu pojedinih nezavisnih 
promenljivih uslovilo je formiranje modela kroz nekoliko kombinacija promenljivih 
(Tabela 3). U svim varijantama zavisno promenljiva y je odnos verovatnoća 

korišćenja javnog prevoza pjp i putniĉkog automobila ppa: (y = 
pjp

ppa

 ). 

Tabela 3: Varijante formiranja modela primenom regresione analize u koracima  

 Modelovane nezavisno promenljive 

Varijanta I x4, x5, x6, x7, x8, x9, x10, x11, x14 

Varijanta II x5, x6, x7, x8, x9, x10, x11, x14 

Varijanta III x5, x6, x7, x9, x10, x11, x14 

Varijanta IV x6, x7, x9, x10, x11, x14 

 
U prvoj varijanti formiranja modela ukljuĉeno je svih devet izdvojenih nezavisno 
promenljivih. 
Analiziranjem rezultata regresije i ponovnim uvidom u korelacionu matricu, 
konstatovano je da je velika korelacija izmeĊu broja autobusa koji saobraća na 1.000 
stanovnika grada i proseĉnog vremena putovanja, rezultirala iskljuĉivanjem broja 
autobusa kao nezavisno promenljive koja figuriše u modelima.  

 
Tabela 4: Nezavisno promenljive veličine u izabranom modelu i osnovni statistički podaci 

Nezavisne veličine Koeficijent t p 

Slobodni član 0.645 1.986 0.055931 

Broj autobusa (ili ekvivalent) koji saobraća na 1000 

stanovnika (br.vozila/1000 stanovnika) 
0.738 4.3497 0.000137 

Odnos cene 1h parkiranja i BDP po stanovniku 3503.897 2.2094 0.03467 

Odnos cene mesečne karte u javnom prevozu i BDP po 

stanovniku 
-477.64 -4.3002 0.000158 

Gustina mreže javnog prevoza (km/km
2
) 0.086 2.31379 0.027478 

Učešće spoljnih migranata u ukupnom broju zaposlenih – 

izvorna putovanja (%) 
-0.019 -1.6945 0.100196 

Adjusted R-square 0.8857 

N (veličina uzorka ili broj posmatranja) 41 
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Znaĉajnost promenljive – broj autobusa koji saobraća na 1.000 stanovnika kao 
pokazatelja kvaliteta javnog prevoza i instrumenta saobraćajne politike kojim se 
može oblikovati potražnja za putovanjem, uticala je na to da se vreme putovanja 
iskljuĉi iz krajnjih varijanti formiranja modela. U poslednjoj varijanti kombinovanja 
nezavisno promenljivih (Varijanta IV), iskljuĉena je i vrednost BDP-a s obzirom na to 
da su cena parkiranja i meseĉne karte u javnom prevozu već izražene u odnosu na 
vrednost BDP-a.  
Uvidom u statistiĉke rezultate dobijenih modela, zakljuĉeno je da poslednja tri 
modela u Varijanti IV sa vrednostima R> 0.8, dobro reprezentuju empirijske podatke.  
S obzirom da poslednji model Varijante IV (Tabela 4) ima najveći stepen korelacije i 
najmanju grešku ocene, izabran je za dalju primenu na konkretnom primeru. Drugi i 
možda važniji razlog izbora konaĉnog oblika modela su ukljuĉene nezavisno 
promenljive (osim uĉešća spoljnih migracija) kljuĉne za oblikovanje saobraćajne 
politike i dalje vrednovanja efekata primene. 
 

 

5. Rezultati testiranja modela na praktičnom primeru 

 

Validnost modela je testirana na gradu od 250.000 stanovnika (Novi Sad). Ulazni 
podaci su snimljeni i postoje kao baza podataka u transportnom modelu grada.  
Analizom podataka iz matrice putovanja putniĉkim automobilom u postojećem stanju 
dobijen je podatak da se u periodu jutarnjeg vršnog sata (7 – 8 h) obavi ukupno, ka 
svim zonama i za sve svrhe putovanja, 17.241 putovanja putniĉkim automobilom i 
14.264 javnim prevozom. Približno 45% ukupnog broja motorizovanih putovanja u 
jutarnjem vršnom satu obavi se vozilima javnog prevoza i 55% putniĉkim 
automobilom. Izraĉunata je empirijska vrednost odnosa verovatnoća korišćenja 
javnog prevoza i putniĉkog automobila koja iznosi 0,8273. 
Dobijen odnos verovatnoća korišćenja javnog prevoza i putniĉkog automobila za sva 
putovanja u toku jutarnjeg vršnog sata, nakon uvršćivanja definisanih nezavisno 
promenljivih u regresionu jednaĉinu iznosio 0,77045. Od ukupnog broja 
motorizovanih putovanja koja se pojavljuju na uliĉnoj mreži Novog Sada sa krajnjim 
ciljem u svim zonama, prema rezultatima modela, javnim prevozom se obavi 43,52% 
i putniĉkim automobilom 56,48% putovanja (Tabela 5).  
 
Tabela 5: Poređenje rezultata primene modela na putovanja ka svim zonama 

Zavisna 

promenljiva 

y = pJP / pPA Učešće 

putničkog 

automobila (%) 

Učešće javnog 

prevoza (%) 

Rezultat 
dobijen 

modelom 
0,77 56,5 43,52 

Empirijski 
rezultat 

(Scenario 1) 
0,8273 55 45 

 
PoreĊenjem modelskih i emirijskih vrednosti odnosa verovatnoća korišćenja javnog 
prevoza i putniĉkog automobila u ukupnoj raspodeli motorizovanih putovanja, 
zakljuĉeno je da primenjeni model sa dovoljno pouzdanosti simulira realno stanje.  



8 
 

Izdvajanjem iz matrice samo putovanja koja imaju krajnje odredište u centralnoj 
gradskoj zoni, uoĉeno je veće korišćenje javnog prevoza u odnosu prosek svih 
putovanja koja se pojavljuju na teritoriji grada. Korišćenje javnog prevoza i putniĉkog 
automobila je na istom nivou (50%) u raspodeli motorizovanih putovanja. Može se 
zakljuĉiti da je manje korišćenje automobila delom pozitivna posledica postojeće 
politike parkiranja. Pored ograniĉenja dužine zadržavanja na parkiralištima u centru 
grada, naplata za korišćenje parking mesta dodatno opterećuje troškove 
svakodnevnih putovanja karakteristiĉnih za periode vršnih opterećenja. Od ukupnog 
broja putovanja u jutarnjem vršnom satu koja krajnji cilj imaju u centru grada, 
putniĉkim automobilom se obavi 4.910 putovanja, a autobusom javnog gradskog 
prevoza 4.970. Odnos verovatnoća korišćenja javnog prevoza i putniĉkog 
automobila iznosi 1,01222. 
Primena modela na putovanja koja krajnje odredište imaju u centralnoj gradskoj zoni, 
rezultirala je odnosom verovatnoća (Tabela 6) korišćenja javnog prevoza i 
automobila od 0,81 (55,303% putniĉki automobil i 44,697% javni prevoz). 
  
Tabela 6: Poređenje rezultata primene modela na putovanja sa ciljem u centralnom distriktu 

Zavisna 

promenljiva 

y = pJP / pPA Učešće 

putničkog 

automobila (%) 

Učešće javnog 

prevoza (%) 

Rezultat dobijen 
modelom 0,81 55,303 44,697 

Empirijski 
rezultat 

(Scenario 1) 
1,0122 49,694 50,3 

 
Vrednosti nezavisno promenljivih u modelu su empirijske veliĉine iz perioda 
poĉetkom 2009. godine, kada su i raĊena saobraćajna istraživanja za potrebe izrade 
saobraćajne studije Novog Sada NOSTRAM. Cena meseĉne karte u javnom 
prevozu, kao i cena parkiranja izražene su u evrima (€) po tadašnjem srednjem 
kursu: 

 Cena meseĉne karte za vozilo javnog prevoza 15,84 (€) 

 Cena jednog sata parkiranja 0,2128 (€) 

 
BDP prema standardu kupovne moći (PPS) na osnovi statistiĉke baze podataka 
Evropske Unije EUROSTAT, iznosio je za Srbiju 36% proseĉnog bruto proizvoda po 
glavi stanovnika Unije (EU27). Prema istoj bazi podataka, vrednost BDP-a za Novi 
Sad je veća u odnosu na prosek Srbije i na kraju 2008. godine je iznosila 44,3% 
proseka zemalja Evropske unije. Na osnovu ovih podataka, izraĉunata je približna 
vrednost BDP-a od 11.030,7 (€) za grad Novi Sad koja je korišćena kao nezavisna 
veliĉina u primenjenom matematiĉkom modelu.  
Broj autobusa na 1.000 stanovnika i gustina mreže javnog prevoza na teritoriji grada, 
izraĉunati su na osnovu podataka o statiĉkim i dinamiĉkim parametrima linija iz baze 
podataka operatera na teritoriji grada (JGSP Novi Sad). 

 Gustina mreže javnog prevoza  = 4,1 (km/km2) 

 Broj autobusa (ekvivalent) = 0,53 (vozila/1.000 stanovnika) 
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Usled malog broja spoljnih – izvornih putovanja koja se obave u jutarnjem vršnom 
satu i modelski utvrĊenog slabijeg uticaja na izbor vida prevoza, pretpostavljeno je 
prilikom primene modela da nema izvornih putovanja. Drugi, bitniji razlog 
zanemarivanja uĉešća izvornih putovanja kao promenljive u modelovanju potražnje 
je primena rezultata modela na izdvojeni deo matrice putovanja koja krajnji cilj imaju 
u centralnoj zoni grada. 
Dobijeni rezultati primene modela raspodele putovanja na vidove prevoza, poslužili 
su za formiranje diverzionih krivih za putovanja usmerena samo ka centralnom delu 
Novog Sada.  
 

  

Slika 2: Učešće javnog prevoza i putničkog automobila u funkciji cene parkiranja 

 

  

Slika 3: Učešće javnog prevoza i putničkog automobila u funkciji cene karte u javnom 
prevozu 

 

  

Slika 4: Učešće javnog prevoza i putničkog automobila u funkciji broja autobusa 
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Slika 5: Učešće javnog prevoza i putničkog automobila u funkciji gustine mreže javnog 
prevoza 

Diverzione krive na slikama 2, 3, 4 i 5 prikazuju uĉešće javnog prevoza i putniĉkog 
automobila u putovanjima usmerenim ka zoni naplate parkiranja, u odnosu na 
promenu svake pojedinaĉne nezavisno promenljive. Pretpostavka je da ostale 
promenljive imaju konstantnu vrednost. 

 

6. Zaključak  

Postojanje znaĉajne korelacije izmeĊu pokazatelja ponude saobraćajnog sistema i 
odluke korisnika prilikom izbora naĉina putovanja, omogućilo je formiranje 
matematiĉkog modela koji u svom krajnjem obliku kao ulazne veliĉine od kojih zavisi 
odnos korišćenja javnog prevoza i automobila, ukljuĉuje instrumente saobraćajne 
politike kao što je cena parkiranja, cena karte u javnom prevozu, kao i pojedine 
pokazatelje pristupaĉnosti javnog prevoza.  
Ograniĉenje u primeni modela odnosi se na granicu primene pojedinih instrumenata 
saobraćajne politike koji kao nezavisno promenljive figurišu u modelu, posebno na 
cenu parkiranja. Povećanje cene parkiranja ukoliko nije propraćeno povećanjem 
prevoznih kapaciteta i podizanjem kvaliteta usluge javnog prevoza putnika, osim što 
može biti shvaćeno kao atak na korišćenje automobila, ima za posledicu smanjenje 
pristupaĉnosti gradskim podcelinama i poslediĉno, opadanje atraktivnosti i 
ekonomske efikasnosti grada. Povećanje cene parkiranja neminovno dovodi do 
smanjenja broja korisnika parkirališta i do većih ulaganja u infrastrukturu sistema 
javnog prevoza. 
Navedeno ograniĉenje upućuje i na smernice daljeg unapreĊenja formiranog modela 
raspodele putovanja na vidove prevoza. U skladu sa zahtevima konkretnog 
gradskog okruženja, strukturi korisnika sistema (struktura zahteva u vršnom ili izvan 
vršnog opterećenja), neophodno je definisati graniĉnu taĉku povećanja cene 
parkiranja kao graniĉne mere uspostavljanja održive raspodele na javni prevoz i 
putniĉki automobil. 
Istraživanja je takoĊe potrebno usmeriti i na istraživanje uticaja primenjenih 
instrumenata na odnos motorizovanih i nemotorizovanih putovanja, kao i na 
istraživanje i eventualno ukljuĉivanje drugih instrumenata koji direktno ne spadaju u 
oblast saobraćajne politike, kao što su tehnološke inovacije i instrumenti iz oblasti 
politike korišćenja zemljišta. 
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