OPTIMIZIRANJE SEKTORA GRADSKE PRIVREDE OD
POSEBNOG JAVNOG ZNACAJA

Od celokupne gradske privrede, poseban javni nadzor je potreban samo u sektoru
komunalne privrede u Sirem smislu (gazdovanje gradskim zemljiStem, komunalna
privreda u uzem smislu i stambena privreda). Cime je to uslovljeno?

- Javni sektor privrede vezan je, po tradiciji, za grane sa opadajuéim troskovima, usled
ogromnih uSteda stalnog poveéavanja obima poslovanja. Takva potraga za ekonomijom
obima pokazuje da je optimalna veli¢ina preduzeca u tim granama izuzetno velika, a
dostize se tek kad se ostvari potpuni monopol na trzistu. Klasi¢an primer za to su krupni
infrastrukturni sistemi u saobracaju, energetici 1 vodoprivredi.

Da bi drustvo imalo $to vece koristi od takvih usteda omogucenih pove¢anim obimom
poslovanja, i da bi se obezbedilo od zloupotreba takvog monopolskog polozaja - vlasti
uvode javni nadzor nad poslovanjem takvih specifi¢nih gigantskih preduzeca. U nacelu
je dovoljno da se drustveni interesi zastite odgovaraju¢im ograni¢enjima koja se
postavljaju pred takva preduzeca u monopolskom polozaju, i to obi¢no u vidu zahteva za
odgovaraju¢im kvalitetom i cenom usluga. No, moguce je da drustvo preuzme u celini i
organizovanje takvih preduzeca i upravljanje nad njima - oformljujuci tako javni sektor
privrede. A posebno onda kada su neophodna ogromna inicijalna sredstva.

Velika koncentracija stanovnistva, aktivnosti i objekata, i narocito njihova velika gustina
u velikim gradovima, stvaraju mogu¢nost za pojavu krupnih PEE i NEE, a to postavlja
dodatne zahteve za posebnim javnim nadzorom. Tako, npr., povecéani rizik od zaraza u
ovim sredinama namece potrebu izgradnje odgovarajucih infrastrukturnih sistema kako bi
se svi gradski tokovi Sto bezbolnije uklopili u prirodno okruzenje, sto je i preduslov
njihovog normalnog odvijanja. Uz to, da bi se obuhvatile sve gradske eksternalije,
potrebno je da sluzbe i preduzeca koja odrzavaju ove sisteme komunalne infrastrukture
pokriju ceo grad. | zbog ogromnih troSkova takvih sistema, neracionalno je po grad
postojanje vise takvih preduzeca.

S druge strane, teznja grada za kreiranjem S$to ve¢eg obima PEE i podizanjem ukupnog
kvaliteta njegovog razvoja, vodi povecanju ukupnih pogodnosti gradskih lokacija. A tu
nailazimo na jos jedan $kolski primer tehnicke nedeljivosti ekonomskih efekata - na
nekretnine tj. objekte vezane za gradsko, komunalno opremljeno zemljiSte a time i za
saldo eksternalija date lokacije.

Otuda je potreban javni nadzor i nad kreiranjem i nad distribucijom ovih pogodnosti,
kako bi se onemogucilo njihovo privatizovanje. Jer ovi PEE su ostvareni ulaganjem



Citave gradske zajednice u komunalno opremanje i uz meduzavisnost svih aktera na datoj
lokaciji (i u njenoj okolini), a ne samo aktivno$¢u nominalnih vlasnika nekretnine.

Stoga se i ovde, kao i u stambenoj oblasti, javni nadzor, u osnovi, sprovodi radi
minimiziranja sukoba izmedu privatnih i druStvenih interesa, uvodenjem odgovaraju¢ih
ograni¢enja po poslovanje u ovom specificnom sektoru gradske privrede. A kad se tako
za$titi javni interes, onda se poslovanje ovih preduzeca prepusta regulaciji trziSnog
mehanizma kako bi se uz najnize ukupne drustvene troSkove obezbedio Sto kvalitetniji
razvoj grada.

- No, postavlja se pitanje - da li je moguce obezbediti da takav javni nadzor bude i
efikasan 1, posebno, da li je moguce efikasno poslovanje preduzeca u javnom sektoru?

Odgovor zavisi, pre svega, od konkretnih prilika i stepena zrelosti gradske zajednice ili
Citavog drustva, kao i od ciljeva koje pred poslovanje takvih preduzeca postavljamo. Na
primer, ako pored svih usteda Zelimo josS i obaranje cene trazenih usluga na nivo proste
reprodukcije radi ostvarivanja nekih dodatnih socijalnih ciljeva, ovaj sektor dovodimo

u vrlo delikatnu poziciju. Takav neprofitni karakter poslovanja ovih preduzeca i
vezanost za finansiranje prosirene reprodukcije iz gradskog budzeta, postaju, prakticno,
izvodivi samo u javnom sektoru.

Javni sektor se, dakle, javlja tamo gde privatni nema dovoljno interesa ili Sansi za
uspesno poslovanje. Ako se okolnosti promene, poneko preduzece moze preuzeti
udruZeni privatni sektor, ali i dalje uz odgovarajuci javni nadzor.

Otuda su pokusaji da se u ovom sektoru izbegnu javni nadzor i navedena ogranicenja, i
da se sve prepusti trziSnoj regulaciji, apsurdni bas iz ekonomskih razloga. Jer, vidimo da
upravo trziSna konkurencija, kroz takmicenje u obaranju troskova, u ovom sektoru nuzno
dovodi pobednika u takvoj trci u monopolski polozaj.

Vestacko ozivljavanje konkurencije antimonopolskim zakonima u ovom sektoru, otuda,
nudi suboptimalnu soluciju. Alternative su stoga - ili optimalni obim proizvodnje, uz
najnize ukupne drustvene troskove i odgovarajuéi javni nadzor - ili suboptimalan obim
proizvodnje, sa prisvajanjem kvazimonopolskog profita ako bi takav nadzor izostao.

Tradicionalno se, ve¢ od faze drzavnog kapitalizma, bira prva alternativa. Ali, nedostatak
motiva, birokratizovanih, neprofitnih preduzeca javnog sektora, otezava da se potpuno
spreci zloupotreba monopolskog polozaja. Stoga se ponegde pribegava reprivatizaciji
komunalnih preduzeéa u varljivoj nadi da ¢e se time oboriti troSkovi proizvodnje. I tako,
makar i po cenu izvesne kvazimonopolske dobiti takvih preduzeca, bitno rasteretiti
gradski budzet, uz napustanje izvesnih ciljeva drzave blagostanja.

A time se otvara i niz pitanja iz debate o municipalnom socijalizmu vezanih za politiku
jeftinog Zivota u gradu.



4. KOMUNALNA EKONOMIKA

Komunalni sektor gradske privrede obuhvata aktivnosti koje su preduslov za odvijanje
svih drugih aktivnosti u gradu, te ih opstina (komuna) stavlja pod poseban javni nadzor,
ili ih, ¢ak, i sama organizuje. Ovde ¢emo razmatrati probleme komunalne privrede u
uzem smislu (u Sirem, kako je napomenuto, ona obuhvata jo$ i gazdovanje gradskim
zemljiStem i stambenu privredu). I to, prvo, karakteristike ovog sektora gradske privrede
uopste, osnovna pitanja komunalne politike i klasifikaciju komunalnih sluzbi, a potom
specifi¢nosti osnovnih sluzbi zajednicke i individualne komunalne potrosnje. Na kraju,
sledi jos i kratak pregled posleratnog razvoja komunalne privrede kod nas.

Prethodno valja napomenuti da se kod nas odomacilo izjednacavanje pojmova komuna i
opstina, iako se pod komunom viSe misli na osnovnu politicku zajednicu svih gradana,
dok opstina predstavlja osnovni teritorijalni organ vlasti, sa sopstvenim izvorima prihoda.
Bilo bi otuda, mozda, ispravnije koristiti termin opStinska privreda. No, kako je re¢ o
teritorijalnim jedinicama koje se obi¢no poklapaju, a razlika izmedu njih nije ni teorijski
dovoljno osvetljena, to se ova dva pojma u praksi poistovecuju i koriste kao sinonimi.

Zato ¢emo se 1 drzati termina komunalna privreda, koji se odomacio, i kojim

su obuhvacene one privredne aktivnosti od posebnog javnog znacaja, za ¢ijim se
organizacionim izdvajanjem u zasebnu sluzbu ukazala potreba, na odgovaraju¢em
stupnju Sirenja i razvoja grada. To znaci da nisu obuhvacéene i one neprivredne aktivnosti
koje se (poput zdravstva, Skolstva, socijalnog staranja itd.), finansiraju iz opstinskog
budzeta, a koje, inace, obuhvata koncept lokalnih javnih finansija.

4.1. OPSTI PROBLEMI RAZVOJA KOMUNALNE PRIVREDE

Istorijat razvoja komunalnih sluzbi pocinje sa nastankom prvih velikih koncentracija
stanovniStva. Ogromni rizici zajednickog Zivota u gusto naseljenim podrucjima, poput
Sirenja zaraza, ili katastrofalnih pozara, jos su u anticko doba doveli do gradnje prvih
vodovodnih i kanalizacionih sistema, mnogobrojnih toplih javnih kupatila poploc¢anih
ulica, poostrenih protivpoZarnih propisa ili mreze javne rasvete. Manje dimenzije
najvecih srednjovekovnih gradova uticale su na to da ponesto od antickog iskustva padne
u zaborav. No, ponovna pojava milionskih gradova u proslom veku, doprinela je brzom
"obnavljanju gradiva" i ¢ak znatnom proSirivanju Saznanja, poostravanju propisa i
povecanju broja komunalnih sluzbi.t

ProsSirenju spiska komunalnih sluzbi posebno je doprineo proces elektrifikacije,

1 o . . . ... . . . . .y . .

Posto nisu sacuvani pouzdaniji podaci o broju stanovnika u gradovima anti¢kog i ranog srednjovekovnog
perioda, to su u naknadnim procenama od kljuénog znacaja bili upravo podaci, kao $to su broj i kapacitet
termi u Rimu, ili "turskih kupatila" u Bagdadu, u vreme njihovog najveéeg procvata. v. T.Chandler, G.Fox
(74), op.cit. predgovor



omogucavajuci primenu novih tehnologija koje su radikalno oborile njihove troSkove
poslovanja. Industrijalizacija i zagadenje vazduha vremenom su ucinili neizbeznim
Sirenje uredenih javnih i drugih zelenih povrSina, a na viSem nivou dohotka i toplifikaciju
grada. UocCljiv je 1 povratni uticaj rasta veli¢ine grada i Sirenja javnog gradskog
saobracaja itd. Pri tom valja konstatovati i to da je uvodenje novih komunalnih sluzbi i
objekata predstavljalo znacajne datume u razvoju grada, koji su potvrdivali njegov
prosperitet i prestiz na "trziStu gradova”.

- No, u modernom dobu, ¢ak i kompletan spisak komunalnih sluzbi i njihovo savrseno
funkcionisanje predstavlja tek preduslov za uspeSno takmicenje na takvom trzistu
gradova. Jer, na visem nivou dohotka, i pri velikim gustinama naseljenosti, sve se manje
toleriSu rizici krupnih NEE zajednic¢kog Zivota u gradovima. Zato se na strani traznje za
ovim uslugama, sve viSe pooStravaju zahtevi u pogledu minimalnog standarda njihovog
kvaliteta. Uz to, poseban javni znacaj ove delatnosti zahteva da se Citava teritorija grada i
celokupno stanovnistvo zastite od ovih rizika. A pri tom, posto je druStveno pozeljna Sto
veca potrosSnja tih usluga, namece se 1 zahtev za njihovom $to ve¢om pristupacnoscu, §to
znaci i za njihovom §to niZom cenom.

- Takvi zahtevi, od opSteg gradskog interesa, na strani ponude namecu potrebu za
maksimalnim ostvarivanjem svih mogucih usteda, osim onih na kvalitetu usluga. Uz to,
zahtev za pokrivanjem Citave teritorije grada namece potrebu formiranja jedinstvenih
komunalnih sistema, a to, opet, zahteva ogromne inicijalne troskove.?

Zato su, osim u eksperimentalnoj fazi razvoja novih komunalnih usluga (kao $to je bio
slucaj sa prvim elektranama, toplanama i ¢ak lokalnim vodovodima), troskovi ulaska u
granu - previsoka prepreka za atomizirane privredne aktere. To znaci da za vece gradove,
posebno one preko 100.000 st., u zreloj fazi razvoja ni kod jedne komunalne sluzbe ne
moze biti savrSenih uslova konkurencije. I kako je re¢ o grani sa opadaju¢im troskovima
proizvodnje, sa znatnim moguénostima za ustede na obimu, to je i optimalna veli¢ina
preduzeca, po pravilu, veoma velika. Stabilno reSenje, u takvim uslovima, obi¢no
predstavlja jedno preduzece za datu komunalnu delatnost u &itavom gradu.®

- Stoga, opStina moze ili sama organizovati takvo preduzece, ili dati koncesiju nekom
preduzecu u privatnoj svojini, obezbedujuéi javni nadzor - propisivanjem minimalnog
kvaliteta i maksimalne cene za datu komunalnu uslugu. Budu¢i da je re¢ o ogromnim
inicijalnim troSkovima, u takvom, polujavnom sektoru obicno se organizuju akcionarska
drustva, ukoliko uopste nadu interes za poslovanje uz tako oStra ograni¢enja. No, zbog
obaveze stalnog prosirivanja komunalnih mreza (sa Sirenjem grada) i osetnih oscilacija

2 Parcijalna zaStita samo jednog dela teritorije i stanovniStva, imala bi malo efekta u pogledu potrebnog
smanjivanja pomenutih rizika. S druge strane, eventualna podela teritorije izmedu vise ponudaca usluga
predstavljala bi, u najve¢em broju slucajeva, skuplje reSenje, posto ne bi bile iscrpljene sve moguce ustede
na obimu pruzanja usluga.

Jer, kako je napomenuto, u oligopolskoj situaciji jo§ uvek ne bi bile iskori§¢enje sve moguce ustede
obima. Zato je, pod uslovom da je mogu¢ efikasan javni nadzor, monopol povoljnije reSenje sa aspekta
nizih troSkova proizvodnje, i niZze cene komunalnih usluga.



traznje, Cak 1 takva A.D., po pravilu, zapadaju u teskoce, koje pokuSavaju da prebrode ili
obaranjem kvaliteta, ili podizanjem cena usluge (ili na oba nacina istovremeno).

Zato, pre ili kasnije, organizovanje tih sluzbi preuzima javni sektor. Medutim, tu se
javljaju problemi vezani za nadzor ovih preduzeca u javnom sektoru, a posebno za
priznavanje stvarnih troSkova proizvodnje u odsustvu trZiSne konkurencije. Usled toga se,
na bazi simulacije trzisnih reSenja, "rekonstruise” takva trziSna cena proizvodnje, i,
potom, odreduje i kona¢na komunalna tarifa. No, to je ve¢ sfera najdelikatnijih pitanja
komunalne politike, vezanih za nastojanje da se ta preduzeca stimuli$u na dalje obaranje
troSkova proizvodnje.

- Posto ovakvo reSenje vazi podjednako i za kapitalistic¢ki sistem, ovde nema tolike
potrebe za uporednom analizom razli¢itih modela komunalne privrede, kao $to je to
slucaj kod gazdovanja gradskim zemljistem i kod stambene privrede. Umesto toga,
vaznije je obratiti paznju na zakonitosti razvoja ovih sluzbi, vezane za rast grada i
povecanje broja njegovih stanovnika.

- Tako je decentralizovan nacin organizovanja ovih usluga mogu¢ samo u malim
naseljima, sa malom gustinom stanovnistva, jer su i manji rizici od krupnih NEE. U
vec¢im naseljima, to je, medutim, moguce samo u eksperimentalnoj fazi uvodenja novih
sluzbi. Razlog tome je i razlicit stepen kvaliteta usluga ovih sluzbi, koji u rede naseljenim
mestima moZze biti i nekoliko puta nizi.

U zreloj fazi razvoja neke komunalne sluzbe, ona nuzno biva organizovana na
centralizovan nacin. Kasnije, dalji rast grada i njegova teSnja integracija u HMN vode sve
vecoj koordinaciji razvoja gradskih sluzbi grada, sa mrezama tzv. krupne, medunaseljske
infrastrukture. Tako dolazi i do postupne integracije komunalnih sistema nekoliko
obliznjih gradova i naselja u infrastrukturne sisteme regionalnog, a, potom, i do njihove
dalje integracije u mreze federalnog ili, ¢ak, medunarodnog

nivoa.

Pored toga, visi nivo razvoja i ve¢i broj potencijalnih korisnika, sasvim u skladu sa
teorijom centralnih mesta, ¢ini isplativim uvodenje novih komunalnih sluzbi (kao Sto je
to slucaj sa javnim gradskim saobracajem ili toplifikacijom grada). No, na viSem nivou
razvoja ne dolazi samo do proSirenja ovog spiska komunalnih usluga, posto visi standard
umanjuje znacaj nekih tradicionalnih sluzbi i vodi njihovom postupnom gasenju.

Tako, npr., izgradnja kupatila u stanovima i masovna proizvodnja bojlera sasvim
potiskuju topla javna kupatila, koja su nekad obezbedivala klju¢nu komunalnu uslugu i

* Tako je, npr., PTT sluzba uklju¢ena ve¢ i u interkontinentalni sistem komunikacija, i tu federalni nivo
predstavlja optimalni nivo organizovanja ove sluzbe. Otuda se ona ne vodi kao komunalna, iako ima
odeljenja i centrale u svakom gradu. Valja napomenuti, da usled razlika u troSkovima Sirenja pojedinih
mreZa i stepenu njihovog razvoja, stepen njihove integrisanosti u ove sisteme visih nivoa nije ravnomeran.
Tako je, npr, veci kod elektrodistribucije i njene ukljucenosti u elektroprivredu, nego kod vodosnabdevanja
i njegove integrisanosti u vodoprivredu.



imala presudan znacaj za odrzavanje komunalne higijene. Isto tako, elektrifikacija je
sasvim potisnula dimnic¢arsku sluzbu, koja je ranije bila jedan od stubova protivpozZarne
zaStite. OpSti porast higijenskih standarda, postignut, pre svega, zahvaljujuci razvoju
ostalih komunalnih sluzbi, kao $to su vodosnabdevanje ili snabdevanje elektricnom
energijom, kao i razvoj klani¢ne industrije i bele tehnike, te Sirenje moderne trgovacke
mreZe - sasvim je umanjio znacaj javnih opstinskih klanica i sto¢nih pijaca kao vaznog
punkta za sprecavanje epidemija izazvanih zarazenim mesom itd.

4.1.1. Specifi¢nosti komunalnog sektora gradske privrede

Kao osnovne tehnicke, organizacione, planske i finansijske karakteristike komunalnog
sektora gradske privrede, isticu se:

(1) poseban javni znacaj ovih sluzbi,

(2) njihov monopolski polozaj,

(3) uslovljenost broja tih sluzbi veli¢inom grada i nivoom ukupnog drustvenog razvoja,
(4) koordinacija sa infrastrukturnim sistemima visih nivoa,

(5) funkcionalna vezanost komunalne infrastrukture za tlo,

(6) agregiranost komunalnih instalacija duz uli¢ne mreze,

(7) neophodnost medusobnog uskladivanja razvoja komunalnih mreza,

(8) skokovit razvoj infrastrukturnih mreza,

(9) uslovljenost razvoja komunalnih sluzbi (optimalnom) gustinom naseljenosti,

(10) veoma dug aktivizacioni period i vek trajanja objekata,

(11) ogromna investiciona ulaganja,

(12) zavisnost od dugoro¢nih (bankarskih) kredita,

(13) izrazito neravnomerna traznja za komunalnim uslugama,

(14) specifi¢ni problemi naplate komunalnih usluga.5

% V. D.Stefanovié (73), "Urbanizacija", str. 91-92. i skripta Komunalna privreda, 111 deo, str. 11-14, kao i
T Klemenci¢ (80),"Komunalno gospodarstvo", str.47, ili Sire, celu 1.glavu (str.15-81)



a) na organizaciono-tehnickom planu isticu se one karakteristike, koje su u uvodu najvise i
pominjane - poseban javni znacaj ovih sluzbi (1), njihov monopolski polozaj (2), zavisnost
Sirine njihovog spiska od veli€ine grada i ukupnog nivoa drustvenog razvoja (3), te nuznost
koordinacije sa infrastrukturnim sistemima visih nivoa, u visim fazama razvoja (4). Zato,
ovde valja jos istaci i dve bitne, prevashodno tehnicke karakteristike, koje imaju krupne
implikacije po planiranje i finansiranje razvoja infrastrukturnih mreza.®

(5) vezanost infrastrukturnih mreza za gradsko zemljiste. - Kao posrednici izmedu
gradskih tokova i tokova u prirodnom okruzenju, mreze komunalne infrastrukture su i
bukvalno vezane za gradsko zemljiste, 1 kao nekretnina, sa njim ¢ine jedinstvenu celinu. To
znaci da se ne mogu po Zelji izmestati, pomerati ili dislocirati u druga naselja. A pogotovo
zato, Sto su zbog poStovanja morfoloskih, geoloskih, hidroloskih i drugih karakteristika
terena "skrojene po meri" datog rada.

Raspored mreza komunalne infrastrukture, zaveden u katastar podzemnih instalacija, potom,
prakti¢no, predodreduje mnoga urbanisticka reSenja u razmestaju objekata iznad povrSine
zemlje. A nijedno reSenje se ne moze doneti a da se prethodno ne usaglasi sa trasama ovih
podzemnih komunalnih instalacija.

(6) agregiranje komunalnih instalacija duz uliéne mreZe, uslovljeno je time Sto matrica
kretanja najlogi¢nije prati morfologiju terena. Zato je najracionalniji nacin ravnomernog
pokrivanja Citave teritorije grada svim komunalnim mrezama, bas njihovo agregiranje duz
uli¢ne mreze. Medutim, to namece potrebu spustanja vecine razvodnih mreza pod zemlju,
Sto komur;alno opremanje videstruko poskupljuje (oko 10 puta, u odnosu na gradnju na
povrsini).

Takva zrtva se ipak prihvata, jer se time teren oslobada za druge aktivnosti, pre svega za
saobracaj, Cime se zemljiste, tj. ukupan prostor visSenamenski, Sto znaci i efikasnije koristi.
Uz to, na taj nacin se obezbeduje i bolja izolacija svih mreza. No, time se namece i potreba
za efikasnijim koordiniranjem razvoja tih mreza.

b) Prethodno navedena obelezja komunalnih sluzbi umnogome odreduju i karakteristike
vezane za planiranje njihovog razvoja:

(7) Neophodnost medusobnog koordiniranja razvoja komunalnih mreZa proizlazi vec iz
njihove agregiranosti duz uli¢ne mreze, a tome valja dodati 1 nuznost uskladivanja razvoja
svih mreza sa potrebama razvoja grada. Naime, takvo integralno komunalno opremanje,

® pored ve¢ re¢enog, valja dodati da su zbog posebnog drustvenog interesa (sanitarni, protivpozarni,
saobracajni, gradevinski itd.) propisi u ovoj oblasti, po pravilu, daleko stroziji nego u drugim granama privrede,
kao i to da su obavezujuéi ne samo za komunalne sluzbe, ve¢ i za korisnike njihovih usluga.

" Uz to, valja razlikovati tri nivoa infrastrukturnih mreza. Primarnu mrezu ¢ini medunaseljska infrastruktura
(magistralni putevi, vodovodi, dalekovodi, gasovodi, toplovodi itd.). Sekundarnu - distributivnu (razvodnu)
mreZu, ¢ini celokupna infrastruktura unutar grada, koja vodi od primarnih vodova do tercijarne mreze. A to
znaci do prikljucaka za zgrade i druge objekte (na ovu razvodnu mrezu). O izgradnji i odrzavanju ove
sekundarne mreze brinu komunalne sluzbe, a o tercijarnoj, unutar zgrada, njeni vlasnici.



posebno novih delova grada, znatno obara ukupne troskove, jer se tako izbegavaju cesta
prekopavanja ulica i povremena oste¢enja drugih infrastrukturnih mreza.

S druge strane, kasnjenje komunalnog opremanja poskupljuje gradnju svih objekata. Ali,
isto tako, predugo kasnjenje sa gradnjom objekata konacnih korisnika lokacije produzava
ionako dugacak aktivizacioni period infastrukturnih mreza, oteZavaju¢i time poslovanje
komunalnih preduzeéa.

(8) Pragovi infrastrukturnog razvoja grada. - Integralno komunalno opremanje delova
grada, umesto preskupog Sirenja komunalnih mreza "na parce", donosi i skokovit razvoj
svake od mreza komunalne infrastrukture. A to vodi stalnom neskladu sa traznjom, koja
ujednaceno, kontinuelno raste. Tacnije, ponuda i traZznja za komunalnim uslugama
poklapaju se samo u vrlo kratkom intervalu, u svakoj od etapa infrastrukturnog opremanja.
Tome prethodi vrlo dug period u kojem je ponuda daleko veca od traznje, a posle kratkog
perioda ravnoteze, dolazi nesto kra¢i period u kojem je traznja sve veéa od ponude. Time se
namece potreba za osvajanjem narednog praga infrastrukturnog razvoja, u kojem ce se slika
ponoviti.

Ova zakonitost, da se kapacitet infrastrukturnih mreza dimenzionise i prema dugoro¢nim, a
ne samo prema tekué¢im potrebama, jeste osnova od koje polazi teorija infrastrukturnih
pragova razvoja.®

Pri tome se konstatuje da je najskuplje sdmo "otvaranje" lokacije, tj. pocetno aktiviranje
nekog zemljista, koje valja kompletno komunalno opremiti. Jer tada je, u pocetku, broj
njegovih korisnika nedovoljan da bi se pokrili svi troSkovi. Usled toga, logi¢no je da se prvo
zaposedne i komunalno opremi najpogodnije gradsko zemljiste, gde su troSkovi opremanja
najmanji. A da se potom, sa postupnim Sirenjem grada, ide ka sve manje pogodnom
zemljiStu, sa sve ve¢im troSkovima komunalnog opremanja.

Ako sad, prirodna i stvorena ograni¢enja takvom razvoju oznacimo kao pragove razvoja,
koji razgranicavaju zone zemljista jednakih pogodnosti, $to znaci da te zone iziskuju
priblizno jednake troSkove opremanja/ps (iza kojih nailazimo na koncentri¢ne zone sa sve
vec¢im troSkovima komunalnog opremanja), dobili smo vazan pokazatelj za planiranje
razvoja grada. Jer, ako znamo dinamiku razvoja grada, onda mozemo predvideti do kada ¢e
on mo¢i da se odvija po postojecoj ceni komunalnog opremanja. Kao i to, kolika ¢e dobit od
Sirenja grada biti potrebna da se isplati visa cena komunalnog opremanja, koja vazi za
naredni prag infrastukturnog razvoja.

Drugim re¢ima, pragovi daljeg infrastrukturnog razvoja daju nam signal za blagovremenu
promenu strukture gradske privrede, kako bi ona mogla da alimentira uvecane troskove
komunalnog opremanja. Uz to, pri optimalnoj gustini naseljenosti, za svaki prag dobijamo i

8 Teoriju je formulisao Boleslav Mali§ poc¢etkom 60-tih godina na bazi iskustava u razvoju komunalne privrede
poljskih gradova. | kako je komunalna opremljenost bila veoma oskudna, to je naglasak stavljen na
minimiziranje troskova opremanja. Zato je tu re¢ o klasi cea metoda, a ne o cba metodima, gde se varira i strana
pogodnosti. No, taj nedostatak je moguée lako otkloniti.



optimalni kapacitet infrastrukturnih mreza, tj. parcijalni, lokalni optimum u analizi
optimalne veli¢ine grada.

U opseznoj debati o ovoj teoriji, vodenoj na stranama JTPI, u periodu 1967-1969. izmedu
Kozlovskog, Malisa i Lina, iznete su i mnoge primedbe. Pocev od toga da takvi pragovi
umnogome podsecaju na izotroskovne linije iz teorije lokacije, preko toga da troskovi
komunalnog opremanja ne rastu istim intenzitetom u celoj zoni, niti su nuzno visi u svakoj
od narednih zona (gde je opet re¢ o pitanju homogenosti zona), pa sve do isticanja uloge
tehni¢kog progresa, koji moze relativizirati znacaj pojedinih ogranicenja (koja opredeljuju
pragove) 1 koji vodi ve¢em izjednacavanju troskova komunalnog opremanja, na ¢itavoj
teritoriji.

No, s druge strane, ako povezemo postavke ove teorije sa nuznosc¢u da se sa veli¢inom grada
menja i spisak komunalnih sluzbi i mreza infrastrukture, mozemo uociti da se javljaju i
razliciti kvalitativni pragovi komunalne opremljenosti. Tako u manjim gradovima pocetni
prag komunalnog opremanja obuhvata obicno, ulicnu, vodovodnu i elektri¢cnu mrezu, da bi
se u narednom kvalitativnom pragu, sa Sirenjem i razvojem grada, dodala i kanalizaciona
mreZa, te mreZa drvoreda i zelenih, i drugih javnih povrSina. Jos kasnije, na red dolazi
sluzba javnog gradskog saobracaja i mreza toplovoda itd. Tako se kod gradova koji jo$ nisu
kompletirali spisak sluzbi i mreza na ¢itavoj teritoriji grada, idu¢i od centra ka periferiji i
predgradima lako mogu uociti i ti kvalitativni pragovi razvoja.

(9) uslovljenost razvoja komunalnih sluzbi (optimalnom) gustinom naseljenosti. - Kako je
ve¢ pomenuto, u malim naseljima, sa malom gustinom stanovnistva (u selima zbijenog tipa
do 40 st/ha, a u onima razbijenog tipa jos i daleko manjom), moguce je usluge komunalnog
sektora pruzati na decentralizovan nac¢in. Objedinjavanje takvih komunalnih instalacija u
jedinstvenu, centralizovanu mrezu, pri toj gustini bilo bi preskupo, te je i spisak usluga
redukovan samo na najnuzniju meru.

Da bi se broj usluga povecao i mreZa instalacija objedinila, potrebno je, stoga, ili povecati
gustinu stanovnistva (ukrupnjavanjem manjih naselja, sa neizbeznim suzavanjem njihovog
spiska), ili sadekati visi nivo razvoja (od preko 10.000 USD/ps). Stavise, ¢ak i u manjim
gradovima, gde gustina naseljenosti jos ne dostize 100 st/ha, standardna "korpa komunalnih
usluga" neizbezno je skuplja nego u gradovima sa veCom gustinom naseljenosti S

Usled toga, do neke tacke optimuma (odredene optimalnim kapacitetom komunalnih
mreza), povecanje gustine vodi opadanju troSkova komunalnih usluga/ps. Posle optimuma
troSkovi rastu sve do aktiviranja novog praga, i tako redom. Odatle sledi i vazno uputstvo za
komunalnu politiku. Ako je, naime, za svaki prag moguce utvrditi optimalni kapacitet
komunalnih mreZa, time je odreden i optimalan obim komunalne potrosnje.

9 .z viv . o , . . e . -

Tu teSkocu na trzistu gradova valja kompenzirati pove¢anjem produktivnosti ¢itave gradske privrede, ili
nekom drugom uporednom prednoscu, da bi se privukle dodatne investicije za razvoj. No, na zalost, to se kod
nas najcesce "kompenzira" nizim kvalitetom komunalne opreme i samih usluga, odnosno njihovim skromnijim
spiskom.



Odgovaraju¢om politikom cena pozeljno je potom podsticati potroSnju komunalnih usluga
da se krece sto blize oko ovog optimalnog obima.

- No, budu¢i da sa povecanjem gustine raste i rizik od NEE, izazvanih prenaseljenoscu, to
se, pored prirodnih, tehnickih i ekonomskih granica, nailazi i na granice drustvene
preferencije, koje odreduju maksimalno tolerantnu gustinu naseljenosti. I nju ne valja
prekoraciti, ¢ak i kad bi troskovi komunalnih usluga i dalje opadali.

Zato je poZzeljan raspon (neto) gustine naseljenosti omeden "donjim pragom znacajnosti" od
oko 150 st/ha, koji obezbeduje poslovanje pod minimalnim, ekonomski prihvatljivim
uslovima, i gornjom granicom od oko 600 st/ha, preko koje je vec¢ re¢ o drustveno
nepoZeljnoj prenaseljenosti gradova. U tom rasponu, svaki grad trazi svoj lokalni optimum,
prema preferencijama svojih stanovnika. Pri tom su gustine veée u centru a manje na
periferiji, 1 pogotovo u predgradima, dok se prosecni optimum za ¢itav grad obi¢no nalazi
negde u rasponu 250-350 st/ha.

Medutim, valja primetiti da se gustina naseljenosti povecava sa rastom grada do neke
grani¢ne veli¢ine (od oko 500.000 st.), posle ¢ega sve vise opada. Tako, u viSemilionskim
gradovima, zbog sve veceg udela predgrada sa sve nizom gustinom prosecna gustina pada
na 100 st/ha, pa i osetno ispod te granice, $to znatno podiZe cenu komunalnog opremanja i
eksploatacije mreza.

(10) veoma dug aktivizacioni period i vek trajanja objekta. - Skokovit razvoj
infrastrukturnih mreza zahteva, medutim, i planiranje na veoma dugi rok (od 20 i vise
godina), te se kapacitet mreza (profili cevi, snaga crpnih stanica itd.) dimenzionira, pre
svega, prema potencijalnim, a ne samo pema teku¢im potrebama. Zato, u vrlo dugom
periodu, kapacitet ovih mreza ne moze biti dovoljno iskoris¢en, Sto znatno poskupljuje
troSkove poslovanja.

A kako je re¢ o objektima sa veoma dugim vekom upotrebe, to oni i postaju isplativi tek na
izuzetno dugi rok, koji se ne meri godinama, ve¢ decenijama, a ponekad i vekovima.
Najpoznatiji primer je svakako Cloaca Maxima - glavni kanalizacioni kolektor u Rimu, koji
je izgraden joS u vreme njegovog osnivanja, dakle pre vise od 2.500 godina, a jos je i danas
u upotrebi! Stoga ga Mamford smatra za jednu od investicija koje su se najvise isplatile u
¢itavoj istoriji.

c) Pobrojane tehnicke, organizacione i planske karakteristike ve¢ nagovestavaju i osnovne
specifi¢nosti finansiranja komunalne privrede. A tu razlikujemo one u fazi investiranja, od
onih u fazi eksploatacije infrastrukturnih mreza.

(11) ogromna investiciona ulaganja. - Kako je naglaseno, komunalno opremanje zahteva
ogromne investicije, koje zbog "vertikalne" 1 "horizontalne" integracije ovih uredaja valja



izvesti istovremeno, posebno u po¢etnim etapama razvoja, dok se ne izgrade svi kljucni
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objekti.

Posle toga preostaje samo prosirivanje sekundarne razvodne mreze, do narednog praga
infrastukturnog razvoja, pri ¢emu se iznos daljih kapitalnih ulaganja deli na sve veci broj
stanovnika grada. | to, do u ovom pogledu optimalne veli¢ine grada, za njih predstavlja sve
manji teret.

Usled toga se, u po¢etnim fazama razvoja grada (posebno u manje razvijenim podrucjima)
javlja dilema pri izboru investicionog kriterijuma - da li teZiti nizim investicionim, ili nizim
troskovima eksploatacije. Nizi investicioni troSkovi su, naime, moguéi samo uz nizi kvalitet
opreme i, otuda, kasnije, uz vece troskove u eksploataciji. Bolja je, naravno, druga solucija,
ali se u uslovima oskudice kapitala obi¢no bira prva. Do "smene" ovih kriterijuma dolazi tek
na visSim nivoima razvoja, kad se sagledaju ogromni troskovi rekonstrukcije infrastrukturnih
mreza i otklanjanja, u meduvremenu nastalih uskih grla.

Dalji tehnicki progres, medutim, donosi sve veci stepen mehanizacije i automatizacije, i sve
visi kvalitet u pruzanju tih usluga, sa stalnim Sirenjem njihovog spiska. Otuda, u uslovima
opadanja gustine stanovniStva, posle navedenog optimuma, dolazi do poveéanja obima
investicija/ps.

(12) zavisnost od dugorocnih (bankarskih) kredita. - Dug aktivizacioni period i ogromna
investiciona ulaganja umanjuju mogucnosti znatnijeg stepena samofinansiranja (a posebno
kod pocetnog praga komunalnog opremanja). Zbog toga su komunalna preduzeca upucena,
pre svega, na spoljnje izvore finansiranja, narocito kada im komunalna politika nametne
uslove neprofitnog poslovanja.™

Od takvih izvora, ograni¢ena sredstva lokalnog samodoprinosa ili opstinskog budZeta ne
obecavaju previse, posebno ne za pocetni prag komunalnog opremanja.

Preostaju jos federalni (drzavni) zajmovi (kao i zajmovi medunarodnih institucija, poput
Medunarodne banke za obnovu i razvoj) 1 dugorocni bankarski krediti, sa kojima racunaju
prakti¢no sve opstine. Zato je traznja za njima uvek veca od raspoloziviih budZetskih
sredstava, te se odatle obi¢no kreditira (ponekad i bespovratno) osvajanje poéetnog praga
infrastrukturnog razvoja (ali 1 dostizanje najvisih kvalitativnih pragova u vode¢im centrima).
Ovo, posebno zbog meduopstinskih PEE, koje takve komunalne usluge, najviseg ranga,
obezbeduju korisnicima iz ¢itave HMN, tj. Sire gravitacione zone vodecih centara.

19 Zato je, da bi se Sto viSe smanjili ukupni troSkovi pruzanja usluga, posebno vazna efikasnost poslovanja ovih
sluzbi u pocetnim etapama komunalnog opremanja. No, tada su, na Zalost, i radno iskustvo i pocetna traznja za
ovim uslugama obi¢no nedovoljni, te su ukupni troskovi jos i ve¢i nego u kasnijem periodu.

Y Takvo neprofitno poslovanje komunalnih preduzeca, kako je napomenuto, preduzima se zbog obaranja cene
usluga za sve aktere i ubrzanja razvoja grada. No, tada osvajanje novih pragova infrastrukturnog razvoja moraju
finansirati svi korisnici u formi samodoprinosa, ili povecanih izdataka iz budzeta.

Pitanje je, stoga, samo koji je mehanizam finansiranja proSirene reprodukcije efikasniji - takav,
opstinski, ili onaj preko samofinansiranja komunalnih preduzeca, uz pomo¢ dugoro¢nih bankarskih kredita.



No, narocito u manje razvijenim sredinama, kojima nedostaju i kratkoro¢ni, po banke
unosniji krediti, moze se racunati samo sa prili¢no ograni¢enim obimom takvih dugoro¢nih
kredita. Zato je neophodno formiranje odgovarajucih, specijalizovanih bankarskih
institucija, poput stambeno-komunalnih Stedionica ili hipotekarnih banaka, koje bi pod
povoljnijim uslovima, i u veCem obimu, obezbedile takva sredstva. Takode, povoljan izvor
mogu biti i komunalne obveznice, koje zahtevaju razvijeno trziste hartija od vrednosti.

(13) neravnomerna traznja za komunalnim uslugama. - U potro3nji komunalnih usluga
lako je uociti dnevne, nedeljne i sezonske varijacije. Tako je, npr., potrosnja vode daleko
veca leti nego zimi, dok je sasvim obrnuto sa potrebama za grejanjem 1 potroSnjom
elektri¢ne energije. Saobracaj je gus¢i radnim danom nego u dane vikenda, a poznata su i
njegova vrsna optere¢enja u toku dana itd.

No, i pored toga, ve¢ina komunalnih usluga mora biti dostupna svim korisnicima u svakom
momentu, prakti¢no na ¢itavoj teritoriji grada. A pri tome nema, ili ima vrlo

malo mogucénosti za stokiranje zaliha (npr., u proizvodnji elektri¢ne energije, koja bi se
obezbedila izvan, a isporucila u vreme vrsnih opterecenja).

I ako je ponuda manja od traznje, eto nestasSica i nizeg kvaliteta zivota u gradu, a ako je
veca, eto nepokrivenih troskova i gubitaka. Zato, radi normalnog poslovanja komunale,
pored efektivne potros$nje, kod odredivanja cene usluga valja uracunati i troSkove
obezbedenja "viska ponude", odnosno stalnu pripravnost na maksimalni obim potrosnje.

Ako bi se pokusalo da se kapacitet komunalnih mreZza dimenzionira prema nekom
prosecnom obimu potrosnje, to bi doduse osetno skratilo period njihove neiskoriSéenosti, ali
bi u vreme vrs$nih optere¢enja izazvalo grdne nestasSice. Ili Cak raspad energetskog sistema,
poplave u periodima intenzivnih kisa, paralizu saobracaja itd.

Nuznu neiskori$¢enost kapaciteta izvan perioda vr$nog opterecenja, zato valja smanjiti. S
jedne strane, merama koje stimuliSu uravnoteZenje, tj. smanjivanje oscilacija traznje. A, s
druge, merama blagovremenog prilagodavanja ponude anticipiranim promenama traznje (pri
¢emu se, obi¢no, nailazi na veoma velike tehnicke i finansijske probleme).

Mere kojima se stimuliSe koris¢enje komunalnih usluga izvan perioda vr$nog opterecenja,
obi¢no su vezane za razliCite tarife, tj. njihovo diferenciranje prema dobu dana ili godine, u
kojem se neka usluga koristi.

Prilagodavanje ponude traznji ide znatno teze. I zahteva: prvo, pazljivo proucavanje
oscilacija u potrosnji, ukljuc¢iv i procenu trenda godi$njeg porasta obima traznje; zatim,
anticipiranje skokova traznje; i najzad, takvo komponovanje i programiranje usluga i
angazovanje raspolozivih kapaciteta da se ovo prilagodavanje izvede uz najmanje ukupne
gubitke. A to ¢esto nije lako izvesti. Tako, npr., kod termoelektrana, ¢esto ukljucivanje i
iskljucivanje (iz pogona) nije preporucljivo. Zato se ili struja proizvodi "u prazno", ili se za
vr$na opterec¢enja angazuju samo hidroelektrane, kod kojih nema tih problema, te je ukupan
gubitak manji.



(14) specifi¢ni problemi naplate komunalnih usluga. - Usled teskoca vezanih za naplatu
komunalnih usluga, izvrSena je i osnovna podela komunalnih sluzbi na one individualne
potrosnje i na one zajednicke potrosnje. Kod prvih mozemo relativno lako izmeriti potroSnju
svakog korisnika, 1 naplatiti je prema odgovarajucoj tarifi. Kod sluzbi zajednicke komunalne
potrosnje to je ili preskupo, ili zahteva apsurdna resenja, koja umanjuju ili ¢ak ponistavaju
pogodnosti samog koriS¢enja ovih usluga.

Tako je, npr., naplatu koriS¢enja parkova, ulica, trgova i drugih javnih povrsina tehnicki
moguce izvesti, ali to bi zahtevalo da se, npr., pod kontrolu stavi svaki ulaz u park radi
naplate na licu mesta, 1 izgradnju zaStitne ograde, da bi se onemogucio ulazak u park izvan
naplatnih mesta. No, pored dodatnih troskova, time bi se oduzela draz uzivanja u slobodnoj
Setnji kroz park. A takav vid rekreacije, predstavlja upravo jednu od onih, drustveno
pozeljnih potreba (merit wants), koje zajednica nastoji da podstice u §to vecoj meri, i da ih
ucini dostupnim na §to ve¢em broju tacaka u gradu.

Jos je gore ako bi se pokusalo sa neposrednom naplatom kori$¢enja ulica. To bi zahtevalo
bezbrojne naplatne rampe, kao kod naplate putarine ili mostarine u ranija vremena, Sto bi,
ako niSta drugo, ono barem usporilo saobracaj. A cilj je, obi¢no, da se saobracaj $to vise
ubrza, a ne da se uspori.

Zato nam ostaje da tretiramo celu gradsku zajednicu kao kolektivnog korisnika i da te
usluge finansiramo indirektno, npr., iz opStinskog budzeta ili naknade za koriS¢enje
gradskog zemljista.

Ipak, kako je re¢ o zadovoljenju drustveno pozeljnih potreba, postavlja se navedeno pitanje -
nije li bolje, cene komunalnih usluga drzati ispod ekonomskog nivoa, kako bi one bile Sto
vise koriS¢ene. I to ¢ak i tamo gde je lako izmeriti obim potros$nje svakog korisnika. U
ekstremnom slucaju, sugeriSe se ¢ak besplatno korisé¢enje komunalnih usluga, koje bi donelo
I znatne ustede u troSkovima njihovog merenja i naplate (koji ponegde dostizu i do 1/3
njihove cene!).

Praksa je, medutim, pokazala da je tamo gde je takvo "besplatno" koriS¢enje komunalnih
usluga bilo primenjeno, doslo do prekomerne potrosnje i neracionalnog ponasanja samih
komunalnih sluzbi. I kako je opStinski budzZet nedovoljno izdaSan za takvu opciju
"besplatnih™ komunalnih usluga, lokalne vlasti su bile primorane da u sektoru individualne
komunalne potrosnje uvedu neke, barem minimalne, cene radi podsticanja racionalnijeg
kori$¢enja usluga.

Medutim, ¢im se uvede makar i simboli¢na naplata tih usluga, uvode se i znatni troskovi
naplate. A onda, ve¢ po tom osnovu, cene valja dovesti Sto blize stvarnim troSkovima
pruzanja ovih usluga. Pri tom je, s jedne strane, valjalo tragati za reSenjima koja bi
selektivno, samo socijalno ugrozenim slojevima, smanjila teret placanja pune cene ovih
usluga. S druge strane, valjalo je pronaci ustede kroz pojednostavljenje sistema naplate.
Tako je, npr., objedinjena naplata ve¢ine komunalnih usluga, vezanih za isporuku preko
mreza komunalne infrastrukture; zatim, uvode se pretplatne karte u gradskom saobracaju ili
nalepnice za parkiranje u centralnoj zoni itd.



4.1.2. Komunalna politika

Osnovni cilj komunalne politike je da ovaj sektor gradske privrede Sto bolje odgovori
stvarnim komunalnim potrebama, uz Sto nize ukupne troSkove proizvodnje. | kako se nivo
komunalnih potreba 1 obim komunalne potrosnje postupno povecavaju, dok je razvoj
komunalnog sektora omeden dostignutim stepenom drustvenog i privrednog razvoja, to i
izbor ciljeva i sredstava komunalne politike varira po etapama (pragovima) komunalnog
razvoja grada.

(1) Tako se u pocetnoj fazi javlja potreba da se tek podstakne stvaranje navika za
komunalnom potrosnjom i obezbede elementarni uslovi komunalne higijene. A kako je
najskuplje upravo osvajanje pocetnog praga komunalne opremljenosti, to stvara delikatne
probleme u finansiranju i organizovanju komunalnih sluzbi. Jer, zbog podsticanja i
popularisanja komunalne potrosnje, ne moze se i¢i na stvarne cene proizvodnje komunalnih
usluga. U suprotnom, obim potrosnje bi bio premali, $to bi uslovilo dalji rast cena i,
posledi¢no, jos manji obim potrosnje itd. Stoga se u pocetku uvode znatno nize, gotovo
simboli¢ne cene komunalnih usluga. A to znaci da tada ne moze biti samofinansiranja tih
sluzbi, ve¢ se one ¢vrsce vezuju za opstinski budzet i organizuju samo u okrilju opstinske
administracije (npr., kao opstinski rezijski odbori).

(2) Na visim fazama razvoja dolazi do sve veceg osamostaljivanja sluzbi individualne
komunalne potrosnje, buduci da su navike za koris¢enjem njihovim usluga ve¢ uveliko
oformljene. Stoga se uvodi sve veci stepen samofinansiranja ovih sluzbi, ¢ije su cene usluga
sve blize nivou proSirene reprodukcije. Pri tom su sve manje i subvencije iz opsStinskog
budZeta, koje sada razliku do punih troSkova proizvodnje pokrivaju samo socijalno
ugrozenim domacinstvima.

(3) Najzad, uz stalno Sirenje spiska i podizanje kvaliteta usluga komunalnih sluzbi, na
nekom zrelom stupnju razvoja i komunalnog sektora i ¢itave gradske privrede, a pogotovo u
najve¢im gradovima - do izraZaja sve vise dolaze ogranicenja daljem razvoju.*?

Komunalna politika tada viSe ne tezi daljem povecanju obima komunalne potrosnje, ve¢
nastoji da odredi njen optimalan obim/ps, i da prema njemu dimenzioniSe, i kapacitete i
politiku cena. Tako postaje ocigledno da se kapaciteti mreza komunalne infrastrukture
moraju ravnati, pre svega, prema prirodnim ograni¢enjima. Zatim prema onima tehnicke
naravi, pa onda prema ekonomskim, vezanim za neizbezni viSak kapaciteta izvan perioda
vr$nog opterecenja. I tek, na kraju, prema preferencijama gradskog stanovnistva, koje
eventualno, odstupaju od proseka za dati rang u HMN.

12 Najizrazitiji primer jeste potrosnja vode za pice, zbog njene apsolutne ogranicenosti kao retkog resursa. Zato
se tu relativno brzo nailazi na prirodne granice grada, ali i agregatno, na granice ¢itave HMN. Sli¢no je i sa
potroSnjom elektricne energije, ¢ija se proizvodnja zasad zasniva, najve¢im delom, na fosilnim gorivima, ¢ije se
rezerve polako iscrpljuju (6.3.). Uz to, takva preterana eksploatacija fosilnih goriva izaziva i niz drugih NEE po
Zivotnu sredinu i druge komunalne potrebe, tj. nivo komunalne higijene.



Dok se ne pronade nacin da se takva ogranic¢enja relativiziraju (npr., recikliranjem, ili
pronalazenjem alternativnih resursa), optimalni standard potroSnje/ps se odrZava tako Sto se
za potrosnju ispod tog standarda placa i srazmerno niza tarifa, a za prekomernu potrosnju -
progresivno rastuca tarifa (iznad stvarne cene pruzanja ovih usluga).

(4) 1z tih razloga, utvrdivanje optimalnog obima potrosnje, uz stalno podizanje kvaliteta
komunalnih usluga (i pooStravanje ekoloskih standarda), sve vise trazi sve veci aktivan
uticaj svih gradana u donosenju odluka o komunalnoj politici i programu komunalnog
razvoja.

Raniji paternalizam opstinskih organa mogao je biti od koristi u vreme pocetnog
komunalnog opremanja. U visim fazama, kad odluke o stepenu kvaliteta i Sirini spiska
usluga postaju sve delikatnije, nuzno je da o tome sve vise ucestvuju i korisnici. Jer, kroz
iskazivanje svojih preferencija u pogledu Sirine programa razvoja komunalne privrede, oni
iskazuju i svoju "spremnost da plate” (willingness to pay) za njegovu realizaciju.

Takva plebiscitarna potvrda postaje sve znacajnija Sto su dimenzije poslovanja ovih
preduzeca vece. Jer u slucaju raskoraka izmedu planova i potreba, mogu nastati velike
fiskalne teskoce. A njima je znatno doprinela neadekvatna dimenzioniranost kapaciteta
komunalnih mreza, u mnogim od najvecih gradova.

(5) Najzad, pomenimo 1 moguce reSenje kontroverze vezane za neprofitni karakter
poslovanja komunalnih preduzeca, koji je nametnut u teznji da se obezbedi §to niza cena
komunalnih usluga. Ono, nuzno lezZi u adekvatnom stimulisanju ovih preduzeca za
pronalazenjem uSteda u troSkovima poslovanja. Ova dva opre¢na motiva, tamo gde je to
izvodivo, valja pomiriti slicno kompromisu izmedu zemljovlasnika i preduzimaca-zakupca
oko ugovora zakupa. I to tako Sto ¢e se ugovoriti (propisati) obavezni procent godisnjeg
obaranja troskova poslovanja (npr., 5-10%), uz razumnu deobu takvih usteda, npr., 50:50. U
tom slucaju, polovina tih usteda bi i$la preduzecu (koje je, da podsetimo, u monopolskom
polozaju), a za iznos druge polovine - snizila bi se cena komunalnih usluga.

4.1.3. Klasifikacija komunalnih sluzbi

Videli smo da spisak komunalnih sluzbi varira sa veli¢inom grada 1 nivoom ukupnog
drustvenog razvoja. Medutim, oko spiska osnovnih komunalnih sluzbi, na postoje¢em nivou
razvoja, uglavnom nema spora, i medu njih se ubrajaju: 1) snabdevanje naselja vodom za
pice 1 odvodenje otpadnih voda, 2) distribucija elektricne energije, 3) snabdevanje grada
gasom, 4) gradska sluzba grejanja, 5) javni gradski saobracaj, 6) sluzba za uredenje uli¢ne
mreze i trgova, 7) javna gradska Cistoca, 8) gradsko zelenilo, 9) upravljanje grobljima i 10)
pijacne uprave.

- Ovaj spisak se, pri tom, moze proSiriti po viSe osnova. Tako se, obi¢no, na kraju osnovnog,
ili u dopunskim spiskovima, pojavljuju i: 11) dimnicarska sluzba, 12) vatrogasna sluzba, 13)



"mali urbanizam" (sluzba za ulepSavanje gradskih ambijenata), 14) topla i hladna javna
kupatila, 15) gradska kafilerija i 16) sluzba za dezinfekciju, dezinsekciju i deratizaciju.*®

- Nadalje, mnoge od osnovnih sluzbi su meSovitog karaktera, te se, npr., u okviru sluzbi
individualne, obavljaju i aktivnosti iz sektora zajednicke komunalne potrosnje (kao $to je
javna rasveta obi¢no vezana za distribuciju elektricne energije) 1, obrnuto (kao Sto se odvoz
kuénog smeca odvija u okviru sluzbe javne &istoée).' Usled toga ovaj spisak je moguée
prosSiriti i osamostaljivanjem takvih dopunskih aktivnosti, no zbog funkcionalne povezanosti
ovih sluzbi, za tim nema stvarne potrebe.

Naprotiv, pozeljnije je grupisati ih tako da sluzba sa ve¢im stepenom samofinansiranja
pokriva i aktivnost srodne sluzbe sa manjim stepenom samostalnosti.

- Najzad, u spisak komunalnih sluzbi ponekad se dopisuju i one sluzbe koje nisu u
nadleznosti opstine, kao, npr., PTT sluzba (koja se organizaciono vezuje za nivoe iznad
lokalnog) ili saobracajna milicija (koja je, iako reguliSe saobrac¢aj u gradu, vise u nadleZnosti
pravosudnih organa i organa bezbednosti).

4.2. SLUZBE ZAJEDNICKE KOMUNALNE POTROSNJE

Ve nam je poznato glavno obelezje ovog vida komunalne potrosnje - izrazite teSkoce i cak
bespredmetnost merenja pojedinacne potrosnje i njene direktne naplate. Posto se u tom
slu€aju Citava gradska zajednica tretira kao kolektivni potroSac, izrazita je vezanost i za
kolektivne oblike finansiranja poput opstinskog budzeta.

To, samo po sebi, ne bi bilo toliko loSe kada bi sredstva iz ovog izvora redovno i u
dovoljnom obimu pristizala. No, Cesto nije tako, a ove sluzbe imaju male alternativne
mogucnosti da takva sredstva dobiju. Zbog toga je kod sluzbi zajednicke potrosnje jos
manja finansijska samostalnost nego kod sluzbi individualne komunalne potrosnje.

I da bi se nekako povecala izvesnost i stabilnost finansiranja, traze se izvori koji se mogu
direktnije vezati za usluge tih sluzbi. Takav je, npr., slu¢aj sa delimi¢nim finansiranjem
izgradnje ulica i puteva iz poreza na promet benzinom i iz naplate taksi kod registracije
motornih vozila (mada najveci deo tih sredstava ide na izgradnju medunaseljskih
saobracajnica).

By ranijim spiskovima, nalazili su se, npr., i gradski zooloSki vrtovi, zabavni "luna™ parkovi, opStinske
klanice, sajmiSta, pa ¢ak i perionice rublja i berbernice i sli¢ni objekti. Dakle, sve javne povrSine ili objekti na
kojima je valjalo narocito voditi racuna o komunalnoj higijeni, ili joj, ve¢ i na tim nizim nivoima razvoja,
doprineti.

14 Pored navedenih primera, tako bi se mogla izdvojiti parking sluzba iz uredenja i odrzavanja ulica i trgova;
pogrebna sluzba od uredenja groblja, gradska kanalizacija od vodovoda itd.



Zato, kao Sto smo videli, najpogodniji oblik i izvor finansiranja ovih sluzbi jeste naknada za
koris¢enje gradskog zemljista, jer pogodnostima gradskih lokacija u najve¢oj meri
doprinosi, upravo, uredenje javnih gradskih povrsina. Uz to, ovaj izvor nema vise fiskalni
karakter, ¢ime se obezbeduje i ve¢a samostalnost od opstinskog budzeta.

- No, dok se ne obezbedi takva, veca finansijska samostalnost, nije izvesna ni organizaciona
samostalnost ovih sluzbi. Zato, njihov konkretan organizacioni oblik najve¢ma zavisi od
veli¢ine samog naselja i znacaja koji njegovi stanovnici pridaju svakoj od komunalnih sluzbi
ovog tipa. Ovo tim pre Sto ove sluzbe predstavljaju tek neku vrstu servisa za realizovanje
usvojenih programa komunalnog razvoja uz najnize troskove, te im je poslovna
samostalnost vrlo ogranicena.

4.2.1. Uredenje ulica i trgova

Kao "osnovno sredstvo” odgovarajuéih sluzbi i svojevrstan "finalni proizvod" za potrosace,
uli¢na mreza u javnom vlasniStvu obuhvata sve povrSine namenjene slobodnom saobracaju
u gradu. To znaci da tu nisu ukljucene ogradene povrsine, koje nisu slobodne za javni
promet, kao Sto su: pristupni putevi i kolovozne povrSine unutar fabrickog kruga, povrSine
saobrac¢ajnih terminala, auto-moto i avionske piste itd., te spoljna mreza puteva visih nivoa,
od medunaseljskih saobracajnica nizeg ranga do auto-puteva. O njima se brinu zasebna
preduzeéa, izvan komunale. "

S druge strane, ulicnoj mrezi pripadaju i svi prateci objekti kao $to su: mostovi, tuneli,
petlje, trgovi, parkiraliSta, zatim SetaliSta i kejovi, te sva komplementarna oprema (kao, npr.:
saobracajna signalizacija, hidranti, javna rasveta i sl.).

(1) Ako sad, na strani traznje, pogledamo spisak funkcija ulicne mreze, uoci¢emo izrazito
viSenamenski karakter ovih javnih povrsSina i ostro nadmetanje njihovih potencijalnih
korisnika.

- Glavni zadatak uli¢ne mreze jeste da omoguci sto efikasniji protok: ljudi, robe, energije,
vode, vazduha, informacija, sirovina, vozila itd., ukratko - ukupnog saobracaja. I kako je rec
o apsolutno ograni¢enom prostoru, sav taj saobra¢aj bi - na istom nivou - izazvao preterano
zagusenje, te se on razdvaja po nivoima. Tako se ogroman deo ovog protoka spusta ispod
nivoa zemlje, u mreze komunalne infrastrukture, dok se na povrsini razdvaja kolovoz od
ploc¢nika, a time 1 kolski od peSackog saobracaja. Na taj na¢in razdvojene su i tri osnovne
grupe korisnika ulicne mreze.

15 Specifican anahronizam predstavljaju privatni putevi i ulice kakve se jo§ mogu nac¢i u Londonui.
Funkcionalno, oni bi mogli ¢initi deo postojece, javne ulicne mreze. Ali posto njihovo koriséenje naplacuje
privatni vlasnik, to one predstavljaju samo neobican dodatak javnoj uli¢noj mrezi. I to sve dok njihov vlasnik
ne dozvoli potpuno jednak rezim njihovog koris¢enja kao u ¢itavoj javnoj mrezi, ili dok vlasniStvo nad njima ne
prede u javni sektor.



- Medutim, dok se kod koriS¢enja infrastrukture i kolovoza uloga uli¢éne mreZe iscrpljuje
pruzanjem uslova za brz i efikasan saobracaj, kod plo¢nika to nije slucaj. Oni, naime, pored
povrsine za peSacki saobracaj i pristup okolnim zgradama (ili razgledanje izloga),
predstavljaju 1 mesto slucajnih susreta (pogodno za Setnju), koje ima svoj ritam zivota. Stoga
plocnici zahtevaju takva koncepcijska reSenja ambijentalne arhitekture koja ¢e Setnju ulicom
uciniti $to prijatnijim dozivljajem.

- Ipak, od sve tri vrste uli¢nih povrsSina, najveci pritisak je na kolovozne povrsine. Taj
pritisak medutim, nije ravnomeran, jer se i tu javljaju varijacije u traznji. Tako je, npr., u
prostornom pogledu daleko viSe opterecena uli¢na mreza u centru nego na periferiji.
Varijacije u vremenu pokazuju da je saobracaj zivlji u prolece i u jesen nego leti. Zatim, da
je radnim danom znatno gus¢i nego krajem nedelje. A da je najveée zagusenje u tri perioda
vr$nog opterecenja - u vreme odlaska na posao, povratka sa posla, te u vreme vecernjeg
"izlaska u grad".

Da bismo preduzeli mere za uravnoteZenje takvog pritiska na kolovozne povrsine, potrebno
je pre toga razvrstati njegove korisnike. Tako razlikujemo, pre svega, teretni od putnickog
saobracaja, u okviru kojeg razlikujemo javni od individualnog. Nadalje, prema vrsti pogona,
mozemo razlikovati zaprezni, velosipedski i motorni saobracaj (u okviru kojeg je vazna
razlika izmedu vozila na elektricni pogon i vozila sa motorima sa unutrasnjim
sagorevanjem). Pri tom valja voditi racuna o posebnom rezimu kod ukrstanja u nivou

sa peSackim saobracajem. Najzad, kod svih vrsta vozila u gradskom saobracaju valja uociti
razlike u njihovim potrebama za prostorom u kretanju i mirovanju.

(2) Na strani ponude, valja prvo razmotriti plansku koncepciju uredenja ulicne mreze, posto
njen izbor odreduje 1 stepen tehnickih 1 finansijskih problema, uticu¢i, u najvecoj meri, i na
organizaciona resenja.

a) Tako se kod izbora koncepcije valja opredeliti izmedu ortogonalne, radijalne ili
"organske" sheme ulicne mreze. Prva dva oblika zahtevaju viSe da se konfiguracija terena
njima prilagodi; dok treci oblik, obrnuto, vise sledi konfiguraciju, nego Sto je sebi
prilagodava. Zato je ova poslednja varijatna prirodnija i sa estetske strane nudi daleko
zanimljivija reSenja. Druge dve varijante, sa ve¢om jednoobraznosc¢u ulica, biraju se,
medutim, radi laksSeg regulisanja saobracaja, i njegovog brzeg protoka.

Posto uli¢na mreza predstavlja jednog od prvih korektora prirodnih karakteristika zemljista,
kod izbora izmedu ovih alternativa re¢ je samo o stepenu u kom ¢e korekcije pratiti
konfiguraciju i karakteristike terena. A neposStovanje konfiguracije moZe se osvetiti, npr.,
preko nepovoljnih mikroklimatskih promena (posebno u gradovima u kotlinama), preko
formiranja iznenadnih bujica (na bregovitom terenu) i, posledi¢no, poplava i drugih NEE.

b) Ovaj izbor, izmedu saobracajnih i estetskih pogodnosti ulicne mreze, naravno, nije
iskljuciv, vec¢ je re¢ o tome da izabrana koncepcija ne prenaglasi suvise znacaj jedne na
racun druge uloge. A istorija urbanizma obiluje primerima takvih neuspelih koncepcija.



Tako je, npr., u antickim gradovima dominantna bila uloga agore, centralnog trga, na kojem
su se odvijale mnoge gradske aktivnosti, koje za sebe jo$ nisu bile izborile poseban prostor.
Medutim, raspored ostalih ulica je bio haoti¢an, sve dok ortogonalna shema nije olaksala
saobracaj u gradu. Nadalje, kroz ceo srednji vek trgovi su zadrZali tu centralnu ulogu -
glavnog mesta okupljanja i poprista procesija, vojnih parada, karnevala i drugih drustvenih
dogadaja. Gradski arhitekti su koncepciju ulicne mreze tome podredili u toj meri da su se
ulice, posebno oko glavnog gradskog trga, tretirale izrazito trodimenzonalno, sa uredenjem
procelja ("fasada") kao atraktivnih kulisa gradske scene.

No, u industrijskim gradovima, koji su u proslom veku "nicali preko no¢i", te dopunske
uloge su savim potisnute, i ulice su svedene na puke prometnice, sa zadatkom da omoguce
potreban obim kolskog saobracaja, uz §to manje ulozenih sredstava. Takvom opredeljenju,
je, potom, u ovom veku, jos viSe doprinela ubrzana ekspanzija automobila, kada su potisnute
ne samo ostale funkcije ulica, veé i drugi vidovi saobracéaja. Stavise, automobil je, iako
sasvim neprikladan za gradove sa velikom gustinom naseljenosti, zaposeo ne samo sav
kolovoz ve¢ je za potrebe parkiranja nasrnuo i na sve rapolozive javne povrsine, pretvarajuci
trgove i dobar deo plo¢nika u parkiralista.'’

To je sredinom Sezdesetih izazvalo odbrambenu reakciju grada pred ovom "limenom
najezdom. Tako su trgovi i pjacete u trgovackim Cetvrtima centralnog podrucja, prakticno
svih vecih gradova u Evropi, povezani peSackim ulicama i pasazima, postali sredista
pesackih zona, iz kojih je odstranjen sav kolski saobracaj. Grad je tako ponovo "izasao na
svoje ulice" i reafirmisao okupljanja pod vedrim nebom, podsti¢uéi na taj nacin neposredne
kontakte, razmenu informacija "uzivo" i "iz prve ruke", brzi razvoj usluznog sektora i niz
srodnih pojava, koje ¢ine 1 osnovne razloge postojanja grada i njegove superiornosti nad
manjim naseljima razbijenog tipa.

Visenamensko koriS¢enje prostora u ovim centralnim zonama dovelo je do svojevrsne
podele vremena (time-sharing) u koris¢enju trgova i ulica. Tako su, npr., pre podne na
trgovima mnogih evropskih gradova organizovane zelene pijace. Posle toga se pokupe
tezge, trg pocisti 1 polije da bi popodne na red dosle druge namene, posebno one za
okupljanje mladih. Uz to, radi sto vece identifikacije gradana sa svojim gradom lokalne
vlasti podsticu i razne uli¢ne atrakcije, ustupajuci prostor klovnovima, gutacima vatre,
neafirmisanim muzi¢arima 1 umetnicima iz raznih oblasti.

- Medutim, bitno je primetiti da se ova renesansa "pesackih oaza", kao prijatnih ambijenata
od kojih se dalje Sire PEE lepSeg uredenja grada, odvija na ¢isto komercijalnoj bazi. Brojni
PEE ulepSavanja grada ¢ine takve ulice ne samo dobrom u opstoj upotrebi, nego i
kolektivnom kreacijom koja predstavlja ekskluzivni "finalni proizvod". Usled toga, okolni

16 v. K.Zite (1889),"Umetnicko oblikovanje grada", Gradevinska knjiga, Bgd. 1967.

Tome je kumovalo i svojevrsno atrofiranje oblika kolektivnog gradskog Zivota, uslovljeno ruralizacijom
gradova, podizanjem stambenog standarda, narocito sa Sirenjem obruca stambenih predgrada i razvojem
televizije. Sve to je doprinelo da se sve manje vremena provodi na otvorenom, van kuce. v. Mumford (61)



trgovacki, ugostiteljski 1 drugi lokali imaju viSestruko uvecan obrt i jak komercijalni interes
da se ukupne pogodnosti ovakvih zona jos vise povecaju.

Stavie, u takvu afirmaciju ovih Getvrti ulaZe se kao i u trziSnu "promociju" nekog novog
proizvoda. Otuda se, na trzistu gradova, gradske vlasti u Evropi prosto takmice u doterivanju
svojih trgovackih Cetvrti izgradnjom Citavih ulica-galerija, trgovackih centara i u slicnim
poduhvatima.

- | u zavisnosti od preferencija gradskog stanovnistva i veceg naglaska na saobracajnoj, ili
na komercijalno-estetskoj ulozi ulica, bi¢e opredeljen i njihov profil i njihova funkcionalna
klasifikacija. A time i izvori finansiranja njihovog uredenja, $to, znamo ve¢, presudno utice
na organizacioni oblik i stepen samostalnosti tih sluzbi za uredenje i odrzavanje ulica i
trgova. Naime, profil ulica, njihov vertikalni i horizontalni gabarit odreden je upravo
kompromisom izmedu ovih saobrac¢ajnih i estetskih zahteva.'®

I ukoliko su manje uvazene komercijalne potrebe, finansiranje tih sluzbi je viSe okrenuto
opStinskom budzetu i izvorima poput poreza na promet benzina ili takse za registraciju
vozila. U obrnutom slucaju, sredstva naknade za koris¢enje gradskog zemljista postaju
dovoljno izdasna za veci stepen aktivnosti i vecu samostalnost ovih sluzbi od opstinskih
vlasti. A u tom sluc¢aju one se organizaciono mogu vezati i za zemljiSnu upravu.

No, nezavisno od izabrane koncepcije, vaZe navedene preporuke o integralnom
opremanju ulica svim mrezama komunalne infrastrukture. To je pozeljno ne samo zbog
uSteda u samom opremanju i odrzavanju, ve¢ i radi olakSavanja rada ostalih komunalnih
sluzbi, kao §to su gradska &istoca ili gradsko zelenilo.™

¢) I posto je kapacitet uli¢ne mreze, kada se ona jednom kompletira, dat, a, pri tom, broj
njegovih korisnika stalno raste, to su saobracajna zagusenja stalni pratioci velikih gradova.

18 Vertikalni gabarit odreduje najvisu dozvoljenu visinu zgrada u ulici. A kako se tezi izjednacavanju visine
svih zgrada u ulici, time se opredeljuje i Zeljena gustina naseljenosti. Horizontalni gabarit obi¢no stoji u nekoj
&vrstoj proporciji prema vertikalnom (npr. 5:4 u Svedskoj) i odreduje, ne samo Sirinu ulice, nego i broj
kolovoznih traka, Sirinu plo¢nika, te eventualne trake za bicikliste, prostor za drvorede itd.

I sad ako se viSe insistira na saobracajnoj ulozi, tezi se vecoj $irini kolovoza, odnosno manjoj Sirini
plo¢nika, ¢ak i po cenu izbacivanja drvoreda. Ako se veéi zna¢aj pridaje estetsko-komercijalnom momentu,
onda se plo¢nik §iri na ra¢un kolovoza i planira ¢itava scenografija ulice. I to pocev od izbora boje i vrste
podloge (ploce, asfalt, bitumen itd.), preko oblika, vrste i boja fasada, sa detaljima kakav je izbor vrste drveca u
drvoredima (prema obliku kro$nji i, posledi¢no, §to zanimljivijom igrom svetlosti i senke), pa sve do izbora
vrste osvetljenja za javnu rasvetu, ili svetlece reklame i komponovanja ukupne "gradske semiotike" (oglasnih
stubova, oblika kioska, uli¢nih natpisa, pa sve do rasporeda boja i oblika vozila JGS).

19 Tu se nailazi na klasican problem solidnosti podloge i nedostatka sredstava u manje razvijenim sredinama.
No, kad se izaberu "ustede" u pocéetnim investicijama, umesto u troskovima eksploatacije, kolovoz ne uspeva
da preZivi ni nekoliko ostrijih zima. Zato su na kraju, troskovi za popravku vozila, oste¢enih na tako slabim
podlogama, daleko veci od svih investicionih "usteda". Tako praksa, najzad, namece usvajanje investicionih
kriterijuma koji traze najnize ukupne troskove (i gradenja, i odrzavanja uli¢ne podloge).

I poput kuéepazitelja, komunalne sluzbe za gradnju i odrzavanje uli¢ne mreze brinu, pre svega, o
odrzavanju upotrebne vrednosti ulica, kao dobra u javnoj svojini i opStoj upotrebi.



Njih je moguce izbeci unapred (projektovanjem veceg kapaciteta ulicne mreze, planskim
redukovanjem saobracajnih potreba, efikasnom Klasifikacijom ulica i podelom njihovih
saobracajnih uloga, ili supstitucijom jedne vrste saobracaja drugom) ili naknadno smanyjiti
(efikasnijim koriS¢enjem postojecih kapaciteta, dopunskim prosirivanjem kapaciteta uli¢ne
mreze, izgradnjom magistralnih saobracajnica i boljom koordinacijom sa medugradskim
saobracajem).

1) Mere za sprecavanje saobracajnog zagusSenja unapred:

- projektovanje veceg kapaciteta ulicne mreZe. - "Normalne" saobracajne potrebe je, zbog
njihovih Cestih promena i stalnog rasta, dosta nezahvalno prognozirati na duzi rok. S druge
strane, dugovecnost gradskih struktura, te otud i ulicne mreze, onemogucava prilagodavanje
hirovitim "modnim" promenama. A to pogotovo vazi za reSenja koja racunaju sa
automobilom, koji je kao izraziti guta¢ prostora, sasvim neprimeren gradovima sa ve¢om
gustinom stanovnistva.

Usled toga, jednostavno nije moguce projektovati dovoljno veliki kapacitet uli¢ne mreZze,
koji bi omogucio da se zauvek izbegnu uska grla u saobracaju. Na stranu to Sto bi takvo
projektovanje imperijalnih dimenzija gradskih ulica u pocetnim fazama razvoja bilo
preskupo, o cemu svedoci i primer Lanfanovog plana za Vasington, od kojeg se iz tog
razloga ubrzo i odustalo.?

Ponovimo i to da na uli¢énu mrezu otpada gotovo 1/2 gradske povrSine, a u Los Andelesu
(zbog ustupaka automobilu, ¢ak 2/3), Sto znaci da za sve ostale namene, zbog kojih se
njegovi stanovnici i upucuju u centar, preostaje svega 1/3 teritorije.

- plansko redukovanje saobraéajnih potreba, kao $to je ve¢ navedeno, moze se
obezbediti, ako se umesto monocentricne primeni policentricna shema razvoja grada. No,
dosad, ovaj predlog jos nije i primenjen u praksi;

- funkcionalna klasifikacija ulica. - Razvrstavanje ulica prema njihovoj ulozi predstavlja,
za razliku od prethodne, opsteprihvacenu i ¢ak obaveznu meru, koja govori o stepenu
uredenosti grada.

"Intenzivan motorni saobracaj kanaliSe se glavnim saobra¢ajnim magistralama, koje, u vecoj
ili manjoj meri, zadrZavaju rezim auto-puteva (vece brzine kretanja, odvojene trake za svaki
smer, ukrStanje u viSe nivoa, veliki radijusi u krivinama, zabrana kretanja peSaka, bicikala,
zapreznih vozila itsl.). Glavna funkcija ovih magistrala je savladavanje vec¢ih distanci unutar
grada i u prigradskoj zoni, ili ¢ak kanalisanje tranzitnog saobracaja (ukoliko se on ne
sprovodi okolo grada posebnim "kruznim™ putevima).

Dalje, imamo "saobracajnice prvog reda", koje sluze intenzivnom saobrac¢aju unutar gradske
teritorije, ali sa ve¢im ograni¢enjima no na auto-putevima (ukrstanje u nivou sa semaforima,
sporija voznja, dozvoljeno kretanje nekih srodnih vozila, pesacki prelazi itd.). I ovde su
obavezne posebne trake za svaki smer.

2y, Mumford (61), op.cit.str.460-467.



"Saobracajnice drugog reda" imaju manju propusnu mo¢, sa sporijim kretanjem vozila, po
pravilu sa samo jednom trakom itd. Najzad, imamo kategoriju pesackih staza i pristupnih
puteva unutar stambenih zajednica sa strogim uslovima za kretanje vozila (samo u cilju
povezivanja stanova i drugih objekata unutar stambene zajednice sa saobrac¢ajnim arterijama

viseg reda)".?

- supstitucija vrste saobracaja. Intenzitet koriS¢enja kolovoznih povrSina moze se
unekoliko smanjiti supstituisanjem povrsinskog transporta - podzemnim, kroz
infrastrukturnu mrezu cevovoda. Tako, npr., razvoj PTT mreze moze smanjiti broj
"informativnih" voznji po gradu (tamo gde nije neophodan li¢ni kontakt, ve¢ je dovoljno
okrenuti broj telefona i dobiti informaciju), a u manjoj meri to vazi i za informaticku mrezu i
razvoj lokalnih radio i TV mreZa.

Vazan primer ovakvih uSteda je i toplifikacija grada koja omogucava da se eliminise
povrsinski transport uglja i drugih vrsta ogreva (a koji je svojevremeno u Beogradu zimi
¢inio 1/3 celokupnog transportnog bilansa), kao $to je svojevremeno vodovodna mreZa
zamenila dovoz vode za pice.

No, najvece ustede na ovom planu nosi supstitucija individualnog automobilskog
saobracaja javnim, jer po prevezenom putniku, vozila javnog gradskog saobracaja
zauzimaju i do 30 puta manju povrsinu.?

2) Mere za naknadno smanjenje saobracajnog zaguSenja:

- efikasnije koriSéenje postojeceg kapaciteta ulicne mreZe. - Cilj takvih mera jeste
eliminisanje "saobrac¢ajnih Spiceva", tj. uravnotezenje dnevnog (nedeljnog i sezonskog)
opterecenja uli¢ne mreze, a posebno uskih grla, na saobra¢ajnicama sa najve¢om propusnom
mo¢i. Jedna od mera tog tipa je i uvodenje "kliznog radnog vremena", gde god je to
izvodljivo, ili stepenovanje pocetka radnog vremena, tako da ne bi svi zaposleni, iz svih
preduzeca, krenuli na posao u isto vreme, ve¢ u priblizno jednakim grupama, u razmaku od
po pola sata, a u nesto duzem intervalu (npr. od 6 do 9 sati ujutro).?

Takav bolji "raspored koriS¢enja" ulicne mreze u vremenu, moze se dopuniti i njenim boljim
iskoris¢enjem u istom trenutku. I to navedenom supstitucijom ekstenzivnih intenzivnim
korisnicima kolovoza. Npr., uvodenjem tzv. zutih traka samo za vozila javnog gradskog
saobracaja, bilo permanentno, bilo samo u vreme vr$nog opterecenja.

2L D Stefanovic (60), op.cit.str.63.

2 Na zalost sa ovom vrstom supstitucije ide najsporije i uz najvece otpore. Umesto toga njeni protivnici
predlaZzu jednu neuporedivo skuplju soluciju - spustanje javnog saobracaja pod zemlju.
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Primena ove mere u ve¢im gradovima kod nas, donela je izvesne rezultate, ali se prenaglasavao znacaj
izvesnih teskoca u njenom sprovodenju. Zato se radije odustajalo od nje, i nikad nije sprovedena do kraja. A to
je jedna od najjeftinijih mera za smanjenje saobracajnog zagusenja vec¢ih gradova.



U ekstremnom slucaju, ovaj tip mera obuhvata i iskljucenje svih drugih vozila,

osim onih u javnom saobracaju, u nekoj uzoj centralnoj zoni grada. Sli¢an je i predlog da se
za koris¢enje najuzeg centra placa posebna naknada (congestion charge) ili izdaje ograni¢en
broj dozvola, ¢ija se cena odreduje nadmetanjem potencijalnih korisnika. No, teSkoce
eliminisanja "prekobrojnih vozila" u takvoj, ograni¢enoj zoni, ucinile su da se prakti¢no
svugde odustalo od takvih mera. Izuzetak je Singapur, gde je raspolozivi uli¢ni kapacitet
centra ne samo relativno, ve¢ i apsolutno, najizrazitije ogranicen.

- dopunsko prosirivanje kapaciteta uli¢ne mreZe. — Popustljivost prema automobilu ¢ini
da se, umesto prethodne grupe mera, pribegava znatno skupljoj meri - Sirenju kolovozne
mreze, koje ima efekta samo kod proSirivanja "najuzih grla" saobrac¢ajnog protoka. Pri tom,
takva prosirenja, zbog navedene "saobracajne varijante" Arhimedovog zakona donose samo
kratkotrajna poboljSanja, u vapiju¢oj nesrazmeri sa uloZenim sredstvima. A pogotovo kad se
ta proSirenja odvijaju u istom nivou, dakle, na racun drugih javnih gradskih povrSina.

ProSirenja iznad ili ispod povrSine tla mogu doneti nesto veca i trajnija poboljSanja, ali su
ona visestruko skuplja (iznad zemlje 3-5, a ispod oko 10 puta, u odnosu na isti obim
prosirenja na povrsini). Zato se takvi zahvati praktikuju samo na kriti¢nim deonicama, koje
se rastere¢uju gradnjom mostova ili tunela a time se optere¢enje ravnomernije deli na vece
delove uli¢ne mreze.?

- izgradnja magistralnih zaobilaznica. - Ovo reSenje predstavlja svojevrsno prosirenje
mreZe u nivou, ali po obodu grada. Njime se destimuli$e dotok medugradskog saobracaja u
unutargradsku ulicnu mrezu i tako rasterecuje pritisak na glavne arterije. No, i ova mera je
veoma skupa (mada znatno jeftinija od intervencija u centru, gde je tlo neuporedivo skuplje)
1 pristupa joj se, obi¢no, tek na viSim pragovima infrastrukturnog razvoja.

3) Drustveni troskovi automobila u gradu

- Iz dosad navedenog, lako je uociti da je glavni krivac za sadaSnju prezaguSenost saobracaja
u velikim gradovima - automobil, ¢ija je ekspanzija dostigla neshvatljive razmere. Tako je,
npr., u vecini RZ, do povecanja sa 10 automobila/1.000 st. na 250/1.000 st. (dakle, do
povecanja od ¢ak 25 puta !) doslo, u proseku, za svega 30 godina. A u istom periodu
povrsina gradova i ulicne mreze povecana je tek dva do tri puta!

24\, AAWalters (61),"The Theory of Measurement of Private and Social Costs of Highway Congestion”,
Econometrica, Oct.61, str.676-699

2 Podizanje saobracajnica iznad nivoa tla obi¢no kvari vizuelni utisak, i pri tom se prakti¢no udvostru¢ava
obim buke, koli¢ine izduvnih gasova i drugih NEE. Izuzetak su zahvati gde se o tome narocito vodilo ra¢una,
kao, npr., kod novog lakog Sinskog sistema u Doklendsu (London Docklands Light Railway).



Tabela br. 6.2.1. Broj automobila/1.000 st., u periodu 1953-1988 u nekim zemljama

zemlja 1953. 1960. 1967. 1974. 1981. 1988.
Australija 126 188 274 340 405 448
Austrija, 11 57 132 204 300 351
Francuska 47 122 232 266 324 394
ltalija 13 40 140 250 340 396
Jugoslavija 0.6 3 28 54 110 129
SAD 290 343 405 480 540 565
SR Nemacka 26 83 186 267 400 455
Spanija 4 9 45 109 215 257
Svedska, 60 160 250 308 352 402
izvor: SGJ

a) Pri ovakvoj nesrazmeri, jasno je gde treba traZiti uzrok postojece prezaguSenosti
saobracaja u velikim gradovima. No, pri tom, ukupni drustveni troskovi "glavnog negativca
u komadu" pokazuju da automobil (u individualnoj svojini) predstavlja i sasvim
neprimereno prevozno sredstvo unutar velikih gradova. Pogledajmo zato u najkra¢em
"spisak optuzbi™:

Tab.br. 6.2.2. Broj putnickih automobila u SAD 1905-1985.

godina hiljada automobila stanovnika na 1 auto
1905. 77 1082.8

1925. 14471 6.6

1945. 25793 5.1

1965. 75 252 2.6

1985. 132 238 1.8

izvor: D.Stefanovi¢ (73) op.cit, str.66 i SGJ



(1) preterano gutanje prostora, u kretanju i mirovanju. - Za isti broj prevezenih putnika
automobil zauzima 10-30 puta (!) vecu povrSinu kolovoza od vozila javnog gradskog
saobracaja (JGS). A kako se auto u gradu, u proseku, obicno koristi svega jedan sat, a vozila
JGS oko osam sati, razlika u fazi mirovanja je jos veca. Tako, auto, vrsi pravu opsadu centra
grada izazivajuci vestacku oskudicu i parking prostora i kolovoznih povrSina.

Posto se grad sve vise prilagodava potrebama automobila, umesto da bude obrnuto, na taj
nacin se prosiruju parking i kolovozne povrSine na racun potreba drugih gradskih aktivnosti.
A pri tom nema ni teoretske moguénosti da se svim vlasnicima automobila obezbedi
potreban prostor u centru. Tako, najpre, stradaju drvoredi, zatim Siri trotoari i trgovi, a vozila
JGS, u opstem zaguSenju, bivaju onemogucena da pokazu sve svoje uporedne prednosti.
Otuda se, umesto efikasnog saobracaja, dobija "grad poplocan automobilima", sa
redukovanim estetskim potencijalom uli¢ne mreze;

(2) nepotrebno Sirenje grada i obaranje gustine naseljenosti. - Sirenje automobilskog
saobrac¢aja omogucuje Sirenje grada i mnozenje prigradskih naselja, Sto obara gustinu
naseljenosti i visestruko poskupljuje komunalno opremanje. Odnosno, prerano namece
potrebu osvajanja narednih pragova infrastrukturnog razvoja;

(3) nepotrebno povecéanje obima gradskog saobraéaja. - Obaranje gustine znaci da za isti
broj stanovnika valja obezbediti ve¢i kapacitet ulicne mreze. Zatim, da se produzuje vreme
provedeno u voznji, koje, sa daljim zagusenjem i tih prigradskih saobracajnica, efektivno
produzuje "bruto" radno vreme. U nekim slucajevima i za 2-3 sata! Sporija voznja, usled sve
veceg zagusenja, potom, izaziva i sve vecu nervnu napetost vozaca. A to je drustveni trosak,
ve¢ zbog ¢esc¢ih bolovanja i troSkova leCenja, ali je uz to i uzrok povecanog broja
saobracajnih udesa u gradu;

(4) povecanje buke i zagadenosti vazduha. - Kao $to znamo, automobil se (zato Sto ne
obezbeduje sagorevanje goriva bez ostataka) uzima kao jedan od najvecih zagadivaca
vazduha, a indirektno (preko transporta nafte), i vode. Uz to, automobil je i jedan od
najvecih izvora buke, posebno duz prometnijih saobracajnica.

- | ako pokusamo da sumiramo ukupne drustvene troSkove automobila, kao dobar orijentir
nam mogu posluziti Vikrijeve procene iz Sezdesetih, radene za ¢uveni plan saobracaja u
Vasingtonu. Tada je konstatovano da je samo za obezbedenje voznje dodatnog automobila
bez zastoja, u vreme vrsnog opterecenja uli¢ne mreze, na tadasnju prosecnu prodajnu cenu
automobila od 3.000 USD valjalo dodati jo$ 23.000 USD, dakle 6-7 puta viSe drustvenih
trogkoval %°

Ako se uracunaju i ostali drustveni troSkovi (NEE), onda se moze proceniti da su oni
desetak puta veéi od prosecne prodajne cene automobila.”’

2 V.Vickrey (63),"Pricing in Urban and Suburban Transport”, AER, May 63, str. 452-65.

T Ako pretpostavimo da je od nasih tri miliona automobila 50% u gradovima i da njihova prosecna cena iznosi
8.000 USD iz 1990.g. cena gradskog automobilskog fonda bi se kretala oko 12 milijardi USD, a njihovi
drustveni troskovi - oko ¢itavih 100 milijardi USD, iz 1990. godine!



b) Kako bi, onda, izgledalo neko jeftinije i efikasnije saobracajno resenje, bez takvih
ogromnih ukupnih troSkova automobila u velikim gradovima?

Ono bi zahtevalo: 1) da automobil vrati sav uzurpirani prostor u centru, $to je moguée
posti¢i samo njegovim eliminisanjem iz najuzeg centra i ograni¢avanjem njegove upotrebe
(npr., zabranom parkiranja) u Siroj zoni centra; 2) obaranje njegovih ekoloskih NEE na
prakti¢no nulti nivo i 3) savrseno efikasno organizovanje JGS kao jedine alternative upotrebi
automobila (jer bez ovog uslova, svaka pomisao na ogranicavanje upotrebe automobila u
uzem centru grada unapred je osudena na neuspeh).?®

Na zalost, i pored jednodusnog stava urbanista o neodrzivosti automobila u uzem centru
vecih gradova, pretezu interesi naftnih 1 automobilskih kompanija. Njihov uticaj je toliki da
ni u jednom veéem gradu takvo alternativno resenje nije primenjeno, i pored vrlo
ohrabrujucih eksperimenata poput onog u Marseju 1970. godine. U manjim turistickim ili
univerzitetskim centrima ve¢ ima dovoljno slucajeva da je zabranjen pristup automobilu, ali
ne i u ve¢im gradovima. Zato je vazan ovaj Marsejski eksgeriment, gde je automobilima bio
dozvoljen prolaz kroz centar, ali ne i parkiranje u njemu.?

4.2.2. Gradsko zelenilo

1) Na strani traznje, kao osnovne funkcije gradskog zelenila, izdvajaju se: osvezavanje
vazduha, obezbedivanje prostora za rekreaciju 1 estetsko oplemenjivanje sredine.

a) poboljsavanje gradske mikroklime. - U velikim gradovima u RZ zagadivanje vazduha je
postalo veliki celogodisnji zdravstveni problem. Stavie, njegovo kumulativno dejstvo
ogleda se 1 u pravom "pomoru Suma" u Sirokim pojasevima industrijskih podrucja. Usled
toga, raste i znacaj gradskog zelenila, koje omogucava preciS¢avanje vazduha ve¢im delom
godine.

Ako je re¢ o dovoljnim masama zelenila i zelenim povrSinama, moze se doprineti 1
proredivanju maglovitih dana i tako obezbediti veca osuncanost u jesen 1 zimi. Nadalje,
pravilan izbor vrsta gradskog zelenila i njihov odgovarajuci raspored mogu $tititi od prejakih
vetrova i ¢ak formirati "zvucnu zavesu", koja sprecava Sirenje buke itd.

Naravno, moguénosti gradskog zelenila za preciS¢avanje vazduha ograni¢ene

28 Smanjenje ekoloskih NEE automobila, jedna je od klju¢nih politickih tema u RZ. Za sada je vise uradeno na
ugradnji katalizatora za izduvne gasove i na gorivima koja pri sagorevanju oslobadaju manje Stetne gasove. No,
razvoj vozila na alternativni pogon - elektri¢nu ili solarnu energiju, zasad je tek u povoju, jer se to, doskora, nije
poklapalo sa interesima naftne i automobilske industrije. Ipak, prve ozhiljnije najave komercijalne proizvodnje
automobila na baterije ukazuju da pritisak ekologa ve¢ donosi prve plodove i na ovom planu.

29 v. K.Orski (71),"Gradske zone oslobodene od vozila", OECD. Paris, prevedeno u zborniku "Komunikacije
1/76", CEP, Bgd.



su njegovim asimilacionim kapacitetom. Otuda konacno eliminisanje zagadenja mora biti
obezbedeno, pre svega, ostrijim ekoloskim standardima, posebno u industriji.

Tako se, npr., Zeljena cirkulacija vazduha, slicno protoku vode ili energije u gradu, moze
obezbediti povezivanjem, preko mreze drvoreda, zelenih oaza u centru sa zelenim
rezervatima izvan grada. Ukljucujuéi se time, na jo$ jedan osmisljen nacin u tokove kruzenja
materije u prirodi, grad moze osetno poboljSati svoju mikro klimu, §to naro€ito vazi za
gradove u kotlinama.

b) rekreacija u gradu. - Gradske zelene povrsine, medutim, predstavljaju i pogodno mesto
za rekreaciju stanovnistva. | to kako pasivnu (u vidu Setnji kroz park, ili odmaranja ociju i
drugih ¢ula u zelenilu), tako i za aktivnu rekreaciju. To, opet, zahteva uklapanje de¢jih
igralista i igraliSta za male sportove u Sire komplekse zelenih povrSina - pocev od fabrickog
kruga i Skolskih dvorista, preko zelenila u stambenim blokovima, pa sve do park-Suma i
izletiSta po obodu grada.

Pri tom, razlike kod upraznjavanja dnevne, nedeljne i sezonske rekreacije, traze i
odgovarajuce razlike u veli¢ini 1 stepenu uredenosti zelenih povréina.30

Uz to, sa rastom velicine grada i njegovog ranga u HMG, traznja za tim rekreativnim
povrs§inama postaje sve raznovrsnija, postupno ukljuc¢ujuéi sve ekskluzivnije,
specijalizovane povrsine, poput hipodroma ili igralista za golf.*

c) dekorativna uloga gradskog zelenila. - Videli smo ve¢ da drvoredi predstavljaju vazan
element estetskog oblikovanja ulica. Sli¢nu ulogu ima gradsko zelenilo i na svim drugim
javnim povrSinama. No, parkovi ipak pruZaju najve¢e mogucnosti stru¢njacima hortikulture
1 pejzazne arhitekture da odgovaraju¢im estetskim oblikovanjem povecaju ambijentalnu
atraktivnost ¢itavih delova grada, i da oplemene "urbani zavicaj". Valja, medutim, naglasiti
da je zbog talasa bezanja u "zelena" predgrada najvaznije da se Sto vise zelenila ponovo
"vrati" u grad.

2) Na strani ponude, valja prvo izraditi koncept ozelenjavanja grada u skladu sa
intenzitetom navedenih potreba i preferencijama stanovnistva. Takva opredeljenja, zatim, u
okviru GUP-a, odreduju raspored zelenih povrsina, koje povezane drvoredima, ¢ine
jedinstven sistem gradskog zelenila, i ravnomerno pokrivaju grad.

30 . . . e e e Cyqe ..
Povrsine za svakodnevnu rekreaciju su manje veli¢ine i op$tije namene, a nalaze se u neposrednoj blizini
mesta rada ili stanovanja. Za rekreaciju preko vikenda potrebne su znatno veée zelene povrsine, po izletistima i
park-Sumama u okolini grada, sa ve¢im brojem specijalizovanih sportskih terena, trim-stazama, moguénostima

za iznajmljivanje sportskih rekvizita itd. Najzad, tereni za sezonsku rekreaciju locirani su u svojevrsnim
"isturenim odeljenjima" grada, obi¢no u popularnim, posebno planinskim turistickim mestima. A tamo valja
uskladiti te potrebe za masovnom sezonskom rekreacijom, sa potrebama komercijalnog turizma.
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TuristiCke potrebe u velikim gradovima, a posebno tranzitnog i "poslovnog" turizma, traze, takode, znatne
rekreativne povr§ine. Medutim, tu se javljaju i posebni zahtevi za individualnom rekreacijom, ili za rekreacijom
sa malim brojem partnera, na teniskim ili golf terenima, stazama za dZoging itd.



a) Plan ozelenjavanja otuda racuna sa:

- zelenim povrSinama van grada, kao Sto su izletiSta i park-Sume za potrebe nedeljne
rekreacije, i sa ostalim slobodnim povrSinama kao rezervatima sveZzeg vazduha. Takve
rezervate ¢ine neuredene Sume, livade, voénjaci, pa Cak i njive. No, ove povrSine, pogotovo
ako nisu javne, ne igraju i ostale uloge javnog zelenila, te zato imaju samo pomo¢nu ulogu.
Uz to, ove povrsine predstavljaju i svojevrsnu tampon zonu (protiv divlje gradnje), kojom se
rezervisu povrsine za eventualno Sirenje grada u perspektivi.

- unutragradskim zelenim povrSinama, gde, opet, razlikujemo glavne i pomo¢ne zelene
povrSine. Glavne gradske zelene povrsine su, svakako, parkovi, koji mogu biti raznih
veli¢ina, dok se po koncepciji uredenja razlikuju dva osnovna tipa - "francuski™ i “engleski".

"Za prvi je specifi¢no oblikovanje staza i aleja, pa i sSamog rastinja prema geometrijski
pravilnim formama, uz Cestu integraciju sa arhitektonskim objektima. U "engleskim"
parkovima, naprotiv, daje se prevaga slobodnim travnjacima, sa veoma proredenim grupama
drveca, sa slobodnim vodenjem staza i sa malo gradevinskih ili skulpturalnih objekata. Pri
tom se tezi ka maksimalnom prilagodavanju prirodnom ambijentu, odnosno ka isticanju
pojedinih prirodnih elemenata (narocito lepog ili retkog drveca).

Nekada, narocito u "vrtnoj arhitekturi”, ide se na integraciju zelenila sa drugim prirodnim
elementima, kao Sto su potoci, ribnjaci, stene i sl. (npr., u vidu "alpinuma ili japanskih
vrtova i sl.)"%

Pomo¢ne gradske zelene povrsine obuhvataju zelenilo unutar stambenih blokova, Skolskih i
fabrickih dvorista, zatim zelenilo po skverovima, duz Setalista, po obalama reka, jezera i
mora, te druge javne zelene povrsine, kao $to su botanicke baste ili groblja. Ovim, javnim
zelenim povrsinama valja dodati i zelenilo iz privatnih dvorista i basti, a u nekim zemljama i
zelenilo iz privatnih parkova. | ove povrsine doprinose osvezavanju gradskog vazduha, ali
ne obavljaju ostale funkcije javnog gradskog zelenila.

- Kako je napomenuto, plansko ozelenjavanje grada je posebno vazno za gradove u
kotlinama, gde su strujanja vazduha slabija i gde je poboljsanje mikroklimatskih
karakteristika od golemog znacaja.

Karakteristi¢an je u tom pogledu primer Stutgarta, u kojem su vriena ozbiljna istraZivanja
lokalne mikroklime i moguénosti za usmeravanja svezeg vazduha tokom leta iz okoline u
kotlinu. Na osnovu toga, preduzet je Citav niz mera, posebno u samom centru grada, gde je
temperatura osetno visa nego po obodu kotline. I to pocev od mera za smanjenje brzine
kretanja vozila; preko smanjenja "asfaltizacije” i betoniranja gradske teritorije i uvodenja
betonskih resetki (kao kompromisa izmedu potrebe za ¢vrstom podlogom i potrebe da
"zemlja diSe"), gde god je to moguce (npr, na vecini parkiralista); pa sve do ozelenjavanja
svih ravnih krovova i ¢ak fasada (!), da bi se Sto viSe ojacao “zeleni front™ protiv zagadenja
vazduha, buke i vrucine.

32 D) Stefanovic (66), op.cit., str.74.



Stavise, kad su proucene prirodne trase spustanja sveZeg vazduha u kotlinu, zabranjena je
gradnja bilo kakvih objekata popre¢no u odnosu na takva strujanja, kako se ona ne bi
usporila ili rasplinula. U tom cilju, ¢ak je donet i propis da se nijedan objekt ne moze podiéi
bez odobrenja gradskih klimatologa, koji bi verifikovali da je sve u skladu sa zahtevima
ovakvog "optimalnog cirkulisanja vazduha u gradu®.

b) Organizovanije rekreacije, naravno, nije stvar komunalnog sektora, ali je zato potrebno
koordinirati odrzavanje rekreativnih povrsina sa okolnim zelenim povrSinama. To je
posebno uocljivo kod opstinskih i gradskih sportsko-rekreativnih centara (SRC). Tamo je
viSe sportskih objekata, bazena, terena za razlicite sportove, ¢esto u osloncu na univerzalnu
sportsku dvoranu, smesteno u okviru velikih kompleksa uredenog zelenila.

Pri tom, plan razvoja rekreacije u gradu precizira i spisak rekreativnih povrsina, rangiranih
od onih na nivou mesne zajednice pa sve do centralnih gradskih sportsko-rekreativnih
kompleksa. Uz to, vazno je uvaziti svu raznovrsnost potreba za rekreacijom, koja, kao i
moguénosti poslovanja klju¢nih objekata na komercijalnim principima, varira sa rangom
grada i nivoom opéte razvijenosti.*

Posto atraktivnije uredene zelene povrSine i prijatniji ambijent omogucuju rentabilnije
poslovanje ovih rekreativnih centara, tamo gde oni posluju na komercijalnoj osnovi, ne Stedi
se na efektnosti uredenja zelenila.

c) Stepen dekorativnosti javnih zelenih povrSina odreduje umnogome i pogodnosti Citavog
ambijenta, te time 1 visinu naknade za koriS¢enje gradskog zemljista (odnosno gradske
rente), koja je i ovde najvazniji izvor sredstava. A od preferencija "clanova gradskog kluba",
iskazanih u programima ozelenjavanja grada, zavisi¢e i obim aktivnosti tih komunalnih
sluzbi.

To posebno vazi za centralne parkovske povrsine u okviru i po obodu pesackih zona, a
pogotovo za ¢uvene, raskoSno uredene parkove, koji predstavljaju vaznu turisticku atrakciju.

Dovoljno je prisetiti se parka u Versaju, ili parka u Petrodvorcu kod Lenjingrada, parka
San-Simeon (Cuveni Ksanadu iz filma "Gradanin Kejn"), ili parka Gvelj u Barseloni, koji je
mastovito opremio Gaudi, Vile Borgeze u Rimu, ili rasko$no uredenih parkova svih
poznatijih lecilista i banja, koji predstavljaju istovremeno i njihov zastitni znak, odnosno
klju¢ni element turisticke ponude. U tom smislu, moze se govoriti 0 samofinansiranju ovih

B A tu, kao i kod svih drugih "centralnih funkcija", vazZe principi teorije centralnih mesta. Tako, npr., §to je
grad vedi, to je viSe Skolskih sportskih dvorana (bez gledalista), ali i onih na opstinskom nivou, sa gledalistem
od dve do tri hiljade mesta, pri ¢emu se povecava i kapacitet onih najvecéih gradskih sportskih dvorana (¢ak i na
preko 20.000 mesta). Ali sa ve¢im kapacitetom rastu i zahtevi za komercijalnom eksploatacijom tokom cele
godine i za visSenamenskim koris¢enjem ovih objekata.

To, s jedne strane, traZi dovoljan broj komercijalnih priredbi u toku godine (preko 150 dana), a, s
druge, primenu na¢ela modularne arhitekture, kako bi se dvorana Sto lak3e adaptirala za viSe vrsta priredbi
(zabavnih, kulturnih, politi¢kih itd.). Stavise, da bi se racionalnije eksploatisao &itav kompleks, uz rekreativne
povrsine obezbeduje se i znatan komercijalni prostor, radi obezbedenja sto veéih PEE efekta
komplementarnosti itd.



parkova, jer se njihovi PEE komercijalizuju kroz porast obima svih okolnih aktivnosti, koje,
potom, alimentiraju odrZavanje ovakvih parkova.

No, takvo uredenje zahteva ogromne troskove, te se poduhvati ove vrste ne preduzimaju
preko noéi, dok se reputacija stice vrlo postupno. Zato se moze govoriti o njihovoj
isplativosti tek na dugi rok, $to je i, ina¢e, odlika komunalnog sektora.

Jo$ vazniji je, medutim, problem $to atraktivnijeg uredenja zelenila na osnovnhom nivou - po
mesnim zajednicama. A tu bi valjalo, odgovaraju¢im propisima, podstaci samoinicijativu
gradana da kolektivno ulepSavaju svoj "urbani zavicaj."

Sredstva za takve kolektivne kreacije mogu se obezbediti iz navedene naknade

I time resiti i problemi njihovog "reinvestiranja”. Uz to, i godiSnje aktivnosti u okviru
obaveznog doprinosa takvom ulepSavanju na bazi "ulaznice za grad” mogu se uskladiti sa
gradskim programom ozelenjavanja (npr., akcija tipa zasadi jedno drvo godisnje, ili biramo
najlepSe uredeno dvoriste, atrijum ili barem balkon). Kako su u naSim klimatskim uslovima,
gde bez vodovoda nema ni travnjaka, troSkovi ozelenjavanja osetno veci nego u kisovitijim
podnebljima, takve su dopunske akcije od jos veceg znacaja.

4.2.3. Gradska distoca

Znacaj ove sluzbe gotovo da nije moguce prenaglasiti, pogotovo ako se setimo pogubnih
srednjovekovnih epidemija (od kojih je epidemija kuge sredinom XIV veka, po nekim
procenama, prepolovila gradsko stanovnistvo u Evropi!), kojima je jedan od osnovnih
uzroka bio upravo nizak standard komunalne higijene. Usled toga, u proSlom veku se
poosStravaju propisi i standardi komunalne higijene za sve gradsko stanovnistvo i osnivaju
posebne komunalne sluzbe za odrzavanje Cistoce na javnim mestima i za odvozenje kuénog
otpada.

Velicinu rizika od takvih recipro¢nih NEE niskog standarda komunalne higijene, shvatila su
i radikalna filantropska udruzenja u proslom veku. Njima je postalo jasno da podizanje
higijenskih standarda samo kod elitnih slojeva nije i dovoljno za imunitet, u uslovima
zajednickog Zivota u velikom gradu.

Takvi standardi se vremenom stalno pooStravaju, jer je bez visokih standarda komunalne
higijene iluzorno ocekivati normalno odvijanje gradskih aktivnosti, a, posebno, ocekivati
turisticki ili kulturni procvat grada.

(1) Stoga na strani traznje valja proceniti godi$nje koli¢ine otpada/ps, njegove eventualne
sezonske varijacije i sastav, kako bi se potom, na strani ponude, procenile potrebe za
njegovim efikasnim sakupljanjem, odvozenjem i eliminisanjem.

a) kolicine otpadaka. - Koli¢ina gradskog otpada varira sa veli¢inom grada, geografskom
Sirinom i nivoom dostignutog razvoja. U manjim gradovima ona sada iznosi oko 100 kg/ps,



a kod vecih, prelazi i 500 kg/ps godiSnje. Geografski polozaj uti¢e na osetne sezonske
varijacije jer zimi najveci deo otpada Cine $ljaka i pepeo (i do 2/3 ukupnog otpada!),
posebno u hladnijim podruéjima.

Leti su koligine otpada manje, i u njima dominiraju ostaci hrane.>

To se moze jasno uociti u promenama ukupne koli¢ine gradskog otpada u Evropi. U toplijim
krajevima ona iznosi svega 150-250 kg/ps godisnje; u umerenim klimatskim podrucjima
300-400 kg/ps; a u najhladnijim podruc¢jima oko 500 kg/ps.

b) sastav gradskog otpada. - Najveci deo gradskog otpada ¢ine navedeni elementi - pepeo,
praSina, Sljaka - dakle, otpaci vezani za grejanje; zatim kuhinjski otpaci i papir. Na ove tri
kategorije odlazi 75-80% celokupnog gradskog otpada. Jo$ oko 10-15% odlazi na slede¢u
grupu, koju ¢ine otpaci metala (ponajvise konzerve), stakla (boce) i tekstila. Manje od 10%
odlazi na grupu otpadaka gume, koze i plastike (¢iji udeo raste, i ve¢ iznosi 3-5%), a od
preostalih nekoliko procenata najvaznije grupe ¢ine - sav kabasti otpad, ostaci gradevinskog
materijala, te napustene karoserije automobila i drugih vozila.*®

C) stalni rast koli¢ine otpadaka. - Visi nivo razvoja, medutim, stalno uvecava koli¢ine
otpadaka/ps (koje se u Japanu i SAD vec priblizavaju jednoj toni/ps godisnje), te su
problemi njihovog eliminisanja sve vec¢i. Povecava se broj proizvoda za jednokratnu
upotrebu (hemijske olovke, upaljaci, baterije, konzervirani napici itd.), a sve je $iri dijapazon
proizvoda sa sve kra¢im vekom upotrebe, izazvanog "moralnim raba¢enjem", tj. sve brzim
lansiranjem modnih noviteta. Pri tom se trosi sve vise ambalaZe, a na visem nivou dohotka
baca se i sve viSe hrane.

Uz to, takav stalni porast koli¢ine otpada nailazi na granicu, preko koje klasi¢ni metodi
njegovog eliminisanja viSe nisu dovoljno efikasni. U tom pogledu je dovoljno ilustrativan
primer broda natovarenog njujorskim komunalnim otpadom, koji je 1987.g.uzalud
mesecima trazio odrediSte koje bi bilo spremno da prihvati njegov tovar.

d) nov kvalitet gradskih otpadaka. - Pored povecanja koli¢ine otpada sve veéi problem
predstavljaju 1 nove kategorije otpada, poput plasti¢nih masa. One se, naime, ne mogu
razloZiti prirodnim putem jer su i nastale u potrazi za $to otpornijim materijalima. Slican
problem predstavljaju i napusteni automobili, sastavljeni od ogromnog broja raznorodnih
elemenata, Sto njihovo razlaganje (na te sastavne

34 C ey . e . , .. .
Izuzetak su turisticka mesta na moru, gde se iz razumljivih razloga privremeno uvecava populacija, pa tako i
sezonska koli¢ina otpada.

% Gradski otpad je inace u SAD, npr., 1970.g., sa 250 miliona tona ¢inio tek 5% ukupnog otpada, a u

Z Nemackoj je 20 miliona tona ovog otpada ¢inilo znatnih 30% ukupnog otpada. Najvece koli¢ine otpada otuda
nastaju drugde, pre svega u poljoprivredi, zatim u rudarstvu, pa tek onda u znatno manjoj meri, u industriji i
gradovima. Tako je u SAD krajem 60-tih, otpad u poljoprivredi iznosio 2,3 mlrd.t (od ¢ega 0,5 mlrd.t stajsko
dubrivo, a ostalo biomasa); u rudarstvu i preradi metala (i to bez pokrivke kod povrsinskih kopova) 1,7 mird.t; a
u industriji 110 miliona tona. v.C.J.Lyons, D.L.Morrison (71),"Solid Waste 1: Where Does It Come From?",
Battelle Research Outlook, vol.3, 3/71, str.4, prema A.Kneese (77), op.cit,str.54.
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¢ije su ukupne koli¢ine relativno male, ali za koje jos nije pronaden ekolosko prihvatljiv
nacin eliminisanja. Usled toga je sve teze naci zemlju, koja bi uopste bila voljna da prihvati
odlaganje takvog otpada.*®

(2) Na strani ponude, prvo pada u o¢i meSoviti karakter ove komunalne sluzbe. Jer, delovi
sluzbe, zaduzeni za odrzavanje Cistoce na javnim povrSinama, zadovoljavaju potrebe
zajednicke, a delovi zaduZeni za odvoz otpada pojedinacnih korisnika (domacinstava,
ustanova, ugostiteljskih i drugih radnji), potrebe individualne komunalne potrosnje.

To znaci 1 da su im 1 izvori finansiranja razliCiti, iako obe vrste usluga, po pravilu, pruza ista
sluzba koja je u ve¢im gradovima ¢ak i organizaciono osamostaljena.

Medu dopunske aktivnosti sezonskog karaktera ove sluzbe ubraja se i ¢iS¢enje i odvoz snega
zimi ili liS¢a u jesen. A javljaju se 1 sporadi¢ni slucajevi pojacane intenzivnosti usluga ove
sluzbe posle godisnjih proslava, karnevala i drugih manifestacija, kad se “proizvodnja™
otpada naglo uveca. Tako se, uzgred receno, u Njujorku dimenzije do¢eka nacionalnih
heroja, pored ostalog, mere i tonama papira i konfeta, koje posle parade sakupi sluzba
gradske cCistoce.

a) Tehnicki posmatrano, sve operacije sluzbe gradske Cisto¢e mozemo podeliti na tri faze -
prikupljanje, odvozenje i odlaganje (ili unistenje) otpada. Pored spoljnih (ne) pogodnosti,
kao Sto su kvalitet ulicne podloge, broj hidranata ili nivo opste kulture gradana, visina
ukupnih troskova ove sluzbe zavisi¢e od: 1) broja sabirnih punktova i Sirine teritorije na
kojoj se organizuje sakupljanje otpada (ili ¢iS¢enje 1 polivanje ulica), 2) izabranog nacina
prikupljanja i stepena njegove mehanizacije, 3) frekvencije odvozenja otpada, 4) vrste vozila
za odvoz otpada, 5) udaljenosti deponija i 6) nacina unistavanja otpada.

- Srazmerno najvise posla zahteva sakupljanje otpada sa velikog broja tacaka, te ova faza
iziskuje 1 do pet puta vece troskove od faze odlaganja otpada. To je posebno izrazeno kod
tradicionalnih metoda ¢iS¢enja ulica 1 odvoza smeca.

Kod takvih metoda, zbog malog broja specijalizovanih vozila 1 niske tehnicke opremljenosti,
udeo troskova radne snage prelazi ¢ak 4/5 svih troskova, a da, pri tom, ni estetski, ni
higijenski, ti metodi nisu besprekorni. Zadatak mehanizacije ove sluzbe je zato, pre svega,
da poboljsa higijenske standarde, a zatim, i da smanji ukupne troskove celog postupka.®’

- Stoga su uvedena specijalna vozila za pranje i ¢iS¢enje ulica (uli¢ni "usisivaci prasine"), te
vozila za odvoz kuénog otpada, u kojima se otpad, pri tom drobi i sabija. Time se smanjuje

®y Evropi je, prakti¢no, jo§ samo I.Nemacka, u Honekerovo doba, bila voljna da primi oko 3,5 miliona tona
takvog otpada godiSnje po veoma visokoj ceni. Racuna se da u Africi jo§ samo Alzir i Tunis primaju po oko
50.000 t takvog otpada godisnje, dok je u nekim zemljama, kao, npr., u Nigeriji, to ve¢ zabranjeno pod
pretnjom smrtne kazne.

87\, W. Z. Hirsch (65) "Cost functions of a Urban Government Service: Refuse Collection” Review of
Economics and Statistics, vol. 47, Feb. 65, str. 87-92.



potreban broj voznji za istu koli¢inu, a uz to, i troSkovi transporta do mesta odlaganja po
jedinici otpada.

No, 1 pored toga, uslovi rada (obi¢no nocu i rano ujutru u prazninama "gradskog rasporeda
vremena", kad je saobracaj manje gust), niska kvalifikaciona struktura i posledi¢no niska
primanja izazivaju veliku fluktuaciju radne snage (po pravilu tek prispelih migranata sa
sela). Kako je re¢ o sluzbi od izuzetnog znacaja, obezbeduju se posebne premije i beneficije,
te barem privremeni smestaj, ne bi li se radna snaga ipak zadrzZala.

b) metodi likvidiranja otpadaka. - Klasi¢an metod predstavlja odlaganje otpada na
kontrolisane deponije. Medutim, nestasica potrebnog prostora za Sirenje deponija i potrebe
za obaranjem troskova postupka likvidacije otpada, nametnule su potragu za drugacijim
reSenjima. Tako je spaljivanjem u posebnim pogonima (insineratorima) bilo moguce
zapreminski redukovati otpad na 20%, a novijim postupcima i na svega 5% (!), Sto znaci da
se time vek deponija moze produziti i do 20 puta! Uz to, kao nusproizvod se dobija toplota
i/il1 elektricna energija, ¢ijom prodajom se u znatnoj meri mogu pokriti troskovi
eksploatacije ovih postrojenja.

To je znacajno, jer su sami pogoni veoma skupi (nekoliko desetina miliona USD, zavisno od
veliine 1 slozenosti) 1 pri tom oslobadaju veoma toksi¢ne gasove. Usled toga, troSkovi
ugradnje i rada filtera gotovo dupliraju ukupne troskove njihove eksploatacije.

- Problemi sa spaljivanjem, mogu se, medutim, izbe¢i kompostiranjem otpada. Naime,
kontrolisanim procesom vrenja i pretvaranja organskog u sanitarno besprekoran neorganski
otpad - kompost, dobija se i prvoklasno jeftino dubrivo, bogato raznovrsnim mineralima. A
posto, umesto otpada, koji bismo odlagali u deponije, dobijamo kompost, ¢ijom prodajom
se, uz to, mogu pokriti gotovo svi troskovi eksploatacije, vek deponija se joS viSe produzuje,
tj. ostvaruju se jos vece ustede u prostoru. Pri tom se u slozenijim pogonima moze dobijati i
bioplin, Sto je posebno isplativo za gradove u poljoprivrednim podrucjima.

- Najzad, takvo pretvaranje otpada u sekundarne sirovine najociglednije je kod recikliranja,
gde se otpad, prevashodno neorganski, ponovo vraca u proces proizvodnje. A slicnu ustedu
donosi i toplifikacija grada drasticnim smanjenjem problema sa sakupljanjem i odvozenjem
Sljake i pepela.

No, recikliranje ve¢ predstavlja uvod u alternativni pristup eliminisanju otpada, koji u
postojec¢em otpadu vidi samo dopunske sirovine, koje valja racionalno iskoristiti. U tom
smislu bi ¢itav postojeci otpad valjalo tretirati kao neko prelazno stanje, iz kojeg bi ove
dopunske sirovine, o trosku prozvodaca, valjalo vratiti ponovo u proizvodnju (reciklirati) ili
barem razloZiti na prirodne elemente.

Nove kategorije otpada, koje je sve teze eliminisati, pojavile su se o¢igledno zato $to su
previSe galantno i neoprezno date dozvole za primenu, u ovom pogledu nedovoljno
testiranih tehnologija, proizvoda 1 materijala. Ubuduce, takav "atest" valja dati tek kad se
dokaze da se u proizvodnji dobara i njihovoj potrosnji nece javiti nikakav "visak", Cije



uklanjanje nije uracunato u cenu proizvoda. Drugim rec¢ima, potrebno je uvesti novu klasu
tehnologija i supstanci, bez takvih ostataka u proizvodnji i potrosnji.

Tako se, npr., ve¢ radi na "privremenim polimerima" i primenjuju bakterioloski postupci
razlaganja plasticnih masa. U tom slucaju, komunalnoj sluzbi bi ostalo samo da se izbori sa
biodegradabilnim, lako razloZivim otpadom, dakle, sa otpadom organskog porekla. Otuda,
postaje sve vise ocito da valja zakonski stimulisati smanjenje "proizvodnje otpadaka" i
tretirati ih kao sekundarne sirovine, za koje joS samo valja naci najrentabilniji nacin
iskori§¢avanja.*®

Donosenje takvih propisa, kao i onih za zamenu hazardnih supstanci manje opasnim i
davanje "atesta” samo za lako razlozZive proizvode i materijale, u nadleznosti je visih nivoa
(drzavnih i medunarodnih). Gradu, zato, preostaje samo da izabere najbolju kombinaciju
opisanih metoda, sa $to jeftinijim uklanjanjem gradskog otpada i rezervisanjem Sto manjeg
prostora u te svrhe.

Takva kombinacija se prosto sama namece. Prvo, posto Sljaka, pepeo i prasina ¢ine preko
1/3 gradskog otpada, toplifikacija bi za toliko umanjila probleme odrzavanja javne ¢istoce.
Drugu trecinu bi, zatim, uStedelo recikliranje sveg neorganskog, dok bi kompostiranje
organskog otpada reSilo probleme vezane za najveci deo poslednje tre¢ine gradskog otpada.

Nadalje, znatne ustede u prostoru donosi lociranje potrebnih objekata i povrsina (toplana,
kompostora, pogona za bioplin itd.) u istoj zoni, u blizini postoje¢ih deponija. A to znaci,
nizvodno od grada (zavisno od ruzZe vetrova), po obodu industrijske zone, ni previSe daleko
(radi Sto manjih transportnih troSkova), ni previse blizu grada (jer okolina takve zone postaje
prakti¢no neupotrebljiva za razvoj grada).

Ustede u obimu ogledaju se u tome $to bi za Citavu tu "delikatnu Cetvrt" bila dovoljna jedna
oveca tampon-zona zelenila. Kao i samo jedan filter, ali velikog kapaciteta, umesto
mnogobrojnih manjih, po celom gradu, za sve gasove koji se javljaju pri radu toplana i
spaljivanju smeca. Uz to, takav "povecan ulog", trazi i poja¢an nadzor nad radom ovakvog
filtera, jer bi se svaka nedisciplina na tom planu veoma brzo i jako "osetila™.**

38 Toffler (71) je naveo projekt "Trashmont" (kovanica od reéi smeée i planina, na engleskom), u Cikagu kao
jedno od mastovitijih reSenja ovog problema na duZi rok jeste. Tamo su planirali da se oslobode najezde
komaraca iz jednog mocvarnog podrucja i da, istovremeno, dugorocno rese probleme odlaganja otpada.
Osnovna zamisao je da se pored mo¢varnog podrucja otvori ogromna deponija, koja bi kao meduslojeve zemlje
koristila moc¢varni mulj. Tako bi se posle nekoliko decenija isusilo mo¢varno podrucje, a pored njega napravila
¢itava planina.

Pustanjem vode u isuSeno i o¢is¢eno korito mocvare, dobilo bi se jezero za letnju rekreaciju, a zimi bi
se, na zatravnjenim padinama TreSmonta, moglo smucati. Tako bi se viSenamenskim reSenjem grad na dugi rok
reSio dve muke, i pri tom bi dobio atraktivan rekreativni centar. Skok cena do kog bi doSlo na okolnim
lokacijama pokrio bi najve¢i deo troskova cele operacije, te se ra¢unalo da bi ceo projekt mogao doneti i osetnu
dobit.

Nije poznato dokle se sa tim projektom stiglo, ali su ostvarena slicna reSenja, poput izgradnje
vestackih ostrva u tokijskom zalivu, od kojih su dva ve¢ pretvorena u ekskluzivne golf-terene.

%9 Zato se deponije obicno lociraju na manje atraktivnim terenima, ¢ije nedostatke valja korigovati. Npr., da se
popune praznine kod napustenih kamenoloma ili da se nasipaju obaloutvrde (kod uredenja re¢nog korita).



- Ali, valja imati na umu da kljucni uslov za efikasno poslovanje postrojenja u takvoj zoni
jeste obezbedenje konstantne traznje za njihovim proizvodima, kao Sto su toplotna i
elektricna energija, kompost, ljaka za posipanje fabrickih krugova ili za podlogu kod
izgradnje puteva, te sekundarne sirovine, i to tokom cele godine. Usled toga se preduzimaju
krupniji projekti rekultivacije neplodnog zemljista, koji bi obezbedili plasman komposta
tokom cele godine, ili se kombinuju pogoni da bi se omogucila proizvodnja toplote zimi, a
elektricne energije u ostalom delu godine i sl..

- Pri tom se, pored ustede, kod svih metoda javljaju i tipski problemi, vezani za specifi¢nosti
tehnicke i organizacione prirode, kao i za, po pravilu, znatne inicijalne troSkove, vezane za
nabavku potrebnih uredaja. Tako je, npr., pozeljno da toplane i peci za spaljivanje otpada
(insineratori), poput termoelektrana, rade $to ravnomernije, bez Cestih prekida, kako bi se
smanyjila ucestanost kvarova, i time produzio vek trajanja. Bitna je uz to i kaloriéna mo¢, kao
i sastav otpada (preko 1.000 Kcal/kg), jer, u protivnhom, ceo poduhvat nije isplativ.

Tehnicki detalji vezani za kompostore ukazuju na njihovu opremljenost magnetima, radi
izdvajanja gvozdenih delova, i presom, radi njihovog sabijanja i lakSeg transporta do
korisnika.

Oprema jedne kontrolisane deponije podrazumeva i prikljucke za vodu i struju,
protivpozarna i dezinfekciona sredstva, buldoZer za nasipanje, a uz to je potrebno i ograditi
takve deponije i izgraditi pristupni put. Kod samog nasipanja otpada u slojevima (od oko 3
m debljine), potrebno je potpuno ih zasuti slojem zemlje (od oko 0,5 m debljine) da bi se
sprecila opasnost od poZara, posebno dubinskih, koji nastaju usled fermentacije organskog
otpada itd.*°

Kod recikliranja otpada potrebno je organizovati prethodno selektiranje i razvrstavanje
otpada po vrsti. U protivnom, naknadno se to ne isplati i nije ga moguce organizovati na
higijenski tolerantan nacin. Zato je neophodno organizovati Siroku mrezu sabirnih punktova,
a kljuéni moment predstavlja odgovarajuéi nivo kolektivne svesti gradana. Bez njihovog
savesnog 1 disciplinovanog odlaganja razli¢itih vrsta otpadaka (hartije, boca, konzervi 1
drugih metalnih proizvoda itd.) u zasebne kontejnere, i u predvideno vreme, cela operacija
nema mnogo izgleda na uspeh.

0 0d pomenutih objekata, najskuplje su investicije u toplane i insineratore. No usled velikih inicijalnih
troskova, kod svakog od potrebnih objekata moze se uociti donji prag rentabilnosti. On, npr., kod kontrolisanih
deponija iznosi 50 t otpada dnevno (§to podrazumeva podruéje od oko 50.000 st.). Troskovi rada deponija,
zatim, opadaju do obima od 200-300 t dnevno, posle ¢ega rastu, te za vece gradove valja urediti viSe deponija.
Kod insineratora (po procenama iz 60-tih), donji prag rentabilnosti vezan je za gradove od 200.000 st., a
optimum, za gradove od 400-500 hiljada stanovnika. v. P. Zrni¢ (69),"Evakuacija otpada i smeca", Gradevinska
knjiga, Bgd., str. 102-228.



4.2.4. Ostale sluzbe zajedni¢ke komunalne potro$nje

1) Uredenje groblja i sluzba sahranjivanja. - Nesumnjiv javni interes uslovio je da se
uredenje groblja i sahranjivanje, kao ponajstarije gradske aktivnosti, iz sanitarnih razloga
obavljaju pod posebnim nadzorom i strogim medicinskim i drugim propisima.**

Strogi propisi i posebni uslovi uredenja groblja €ine, medutim, delikatnim izbor njegove
lokacije. Zato se, imajuci u vidu i potrebe optimalnog koriséenja raspolozivog gradskog
zemljisSta, biraju neporozni tereni, po samom obodu naselja (da bi se, izmedu ostalog,
sprecila moguénost Sirenja infekcija preko zagadivanja podzemnih

voda).

Nadalje, posto groblja imaju 1 ulogu dopunskog javnog zelenila, posvecuje se znatna paznja
I njithovom hortikulturnom uredenju, prikladnom izboru sadnica, sa zivim ogradama od
SimSira i sl. Minimum opremljenosti 1 uredenja groblja, medutim, podrazumeva uredenje
pristupnog puta, podizanje ograde, "parcelaciju™ i izgradnju kapele.

No, ogranic¢enost raspolozivog prostora za Sirenje grada, uz konstantnost potrebe za
prostorom u ove svrhe, izazvali su u Evropi, u doba francuske revolucije iz 1789.g., ideju o
Stedn;ji prostora kremiranjem posmrtnih ostataka, umesto njihovog sahranjivanja.

Takve, nesumnjive ustede u prostoru, ipak, jos izazivaju otpore, posebno nekih crkava, iako,
npr., budisti ovakav obicaj sahranjivanja primenjuju od davnina. No, zbog minimalnog
praga rentabilnosti krematorijuma, ovo resSenje se preporucuje samo za milionske gradove.

- Najzad, posto je uredenje i odrzavanje groblja nedvojbeno sluzba zajednicke potrosnje,
dok sluzba sahranjivanja pruza poslednju uslugu u sektoru individualne komunalne
potrosnje, ovde je, ocito, rec o sluzbi mesovitog karaktera.

2) ""Mali urbanizam™. - Za razliku od srednjovekovnih gradova, koje su gradski arhitekti
koncipirali kao svojevrsna umetnicka dela, industrijski gradovi su tretirani vise kao
neizbezan dodatak fabrickoj Cetvrti ili kulise za odvijanje industrijske proizvodnje na ¢ijem
se uredenju $toSta moglo ustedeti. Stanovnici takvih monotonih, jednoobraznih, sivih
gradova, na viSem nivou razvoja su, stoga, osetili potrebu da ih odgovaraju¢im estetskim
intervencijama ozive. U tu svrhu su osnovane posebne sluzbe koje su brinule o vizuelnim
efektima grada, odnosno o dizajnu svih elemenata urbane opreme, kao o potencijalnim
ukrasnim detaljima (odakle i naziv "mali urbanizam").

Ove sluzbe su u pocetku, kao nekakve "radionice za popravku grada" bile angazovane vise
kod ozivljavanja istorijskog jezgra grada, ali su do pravog izrazaja dosle kod preuredenja
pesackih zona i revitalizacije Citavih Cetvrti. PoSto su dale oc¢igledan doprinos komercijalnoj

.....

0y tom pogledu naroéito su znacajne odredbe o ...obavljanju ceremonijala sahrane na samim grobljima ...
dubini ukopa, o minimalnom roku do ponovnog koris¢enja rake, rezimu sahranjivanja u grobnice, o posebnom
postupku kad je smrt nastupila usled neke infektivne bolesti...". D. Stefanovi¢ (66), op.cit., str. 78-80.



njihovog finansiranja mora biti naknada za koris¢enje gradskog zemljista (a u kapitalizmu -
podrustvljena gradska renta). Kao i to, da su tesno organizaciono povezane sa sluzbom za
uredenje ulice i trgova i upravom za gazdovanje gradskim zemljiStem, kojoj pripomazu u
ulozi krupnog "javnog Spekulanta™.

3) Vatrogasna sluzba. - Dugi istorijat katastrofalnih gradskih pozZara, te ogromne Stete koje
pozari i danas nanose, uslovili su sve ostrije protivpozarne propise. | to jos od velikog
pozara u Rimu, u Neronovo doba, posle kojeg je uveden propis 0 hajmanjem bezbednom
razmaku izmedu kuéa (dakle i horizontalnom gabaritu); pa preko srednjovekovnih propisa,
kojima je zabranjivana gradnja drvenih kuca u gradu (kao, npr., u Dubrovniku posle pozara
iz 1296. g., ili u Londonu 1698.g.); sve do savremenijih, koji zahtevaju gradevinske
materijale otporne na visoke temperature, znatne rezervne zalihe vode, odgovaraju¢i broj
hidranata, aparate za gaSenje pozara na svakom spratu, slobodan pristup vatrogasnim kolima
do same zgrade i sl.

Sve doslednija preventiva tako smanjuje rizik od poZara, a time i broj intervencija ove
sluzbe. Razlozi preventive, pri tom, namecu i posebne uslove razmestaja jedinica

ove sluzbe - duz brzih prometnica, na vise punktova u gradu, kako bi se ravnomerno pokrila
Citava njegova teritorija.

No, bas taj preventivni karakter i izdvaja ovu sluzbu od ostalih u komunalnom sektoru. Zato
se ona vise vezuje za opsti sistem bezbednosti u gradu, finansirajuci se uglavnom iz budzeta
i delom iz sredstava od osiguranja.

4) Saobraéajna milicija. - To razlikovanje od karaktera usluga ostalih komunalnih sluzbi jos
je izrazenije kod saobracajne milicije. Ona je, naime, organizaciono sasvim pripojena sluzbi
bezbednosti, iako joj je osnovni zadatak - optimalno iskoriS¢avanje kapaciteta ulicne mreze,
posebno u vreme njenog vr$nog opterecenja.

Pri tome, veca efikasnost drugih komunalnih sluzbi, npr., u vidu poboljSane javne rasvete,
signalizacije, ili veceg broja kolovoznih traka, smanjuje potrebu za neposrednom
intervencijom ove sluzbe. I svodi joj ulogu vise na planiranje i kontrolu rezima saobracaja
radi smanjenja rizika od zaguSenja i incidenata. Posto se sluzba finansira iz budzeta, to, npr.,
mandatne kazne ne predstavljaju relevantan dopunski izvor finansiranja ove sluzbe vec¢
imaju prevashodno destimulativnu i preventivnu ulogu u cilju obaranja navedenog rizika.

5) Javna parkiralista i garaze. - Kao sto smo videli, sve razvijeniji automobilski saobracaj
drasti¢no povecava traznju za parking prostorom. I to kako na mestu stanovanja i na mestu
rada, tako, jos viSe, na mestima okupljanja velikog broja ljudi, posebno u centru grada
(javne zgrade, kulturne ustanove, sportski 1 rekreativni tereni, robne kuce i potrosacki centri,
hoteli i restorani, sajmovi, peSacke zone i sl.).

I dok se, u pocetku, parkiranje ¢ak i nije naplacivalo, sa sve ve¢om nestasicom parking
povrsina raste i cena njihovog koris¢enja. No, kad su sve slobodne povrsine zaposednute i
pretvorene u parkiraliSta, a pritisak, ne samo da se nije smanjio, ve¢ je nastavio da raste, -



postala je neizbezna gradnja viSespratnih garaza. A ona je, jasno, viSestruko skuplja od
ranijeg preuredenja slobodnih povrSina na nivou zemlje.

Pomenuto je ve¢ da je gradnja iznad nivoa zemlje nekoliko puta skuplja od radova na
povrsini, a ispod zemlje i do deset puta. Tako, npr., za garazu sa 1.000 parking mesta, tj.
10.000 m? gradevinske povrSine (pri normativu 10m?%automobil), od desetak spratova, pri
ceni od 200 USD/m?2, valja izdvojiti oko dva miliona USD. I da bi, npr., svih 300.000
beogradskih automobila imalo mesto u javnim garazama u centru, ili po njegovom obodu,
bilo bi potrebno podi¢i 300 takvih garaza sa po 1.000 mesta, Sto bi kostalo, po navedenoj
ceni 600 miliona USD!

Tako se besplatna parkiraliSta sve viSe potiskuju izvan centra, sve dalje na periferiju, u
okvire fabrickog kruga ili stambenog bloka. A sa naplatom ukupnih troSkova parkiranja (€ak
1 sa razli¢itim tarifama, od kojih su najviSe one za centralne lokacije 1 za vreme vr$nog
opterecanja, a posebno u visespratnim garazama), ova sluzba sve vise prelazi iz sektora
zajednicke, u sektor individualne komunalne potrosnje.

Takve, diferencirane tarife, imaju za cilj ne samo povracaj ukupnih troskova uredenja
parking prostora, gradnje garaza i poslovanja ove sluzbe, ve¢ i da §to viSe destimulisu
dolazak u centar privatnim automobilima, kako bi ga rasteretili viSka "nepotrebnog"
saobracaja. Kao "potreban" potvrdio bi se samo onaj za koji vlasnici automobila pristaju da
plate i takvu ekstra-tarifu, jer im je to iz nekog razloga neophodno ili isplativo.

6) Pijace i klanice. - Pijace i trgovi predstavljaju prve javne povrsine u vreme nastanka
gradova u poljoprivrednim drustvima. No, tek u srednjem veku, radi sprecavanja Cestih
zaraza, u uslovima nedovoljne opste higijene, organizuju se prve komunalne sluzbe koje
promet zivotnim namirnicama stavljaju pod javni nadzor. | u tu svrhu se organizuju, pored
stocnih 1 zelenih pijaca, 1 komunalne klanice.

Iz takvih srednjovekovnih trznica vremenom se izdvaja promet Zitaricama, a sa njim i prve
berze, dok se u osloncu na njih, u primorskim gradovima javljaju i prva osiguravajuca
drustva.

Medutim, u moderno doba, industrijski razvoj, a posebno klanicne i prehrambene industrije,
te visi nivo higijenskih standarda, umnogome su oduzeli od zna¢aja ovim komunalnim
sluzbama. Tako se, prvo, sto¢ne pijace (a sa njima i komunalne klanice) izmestaju iz ve¢ih u
manje gradove, da bi potom preostale samo u joS nedovoljno razvijenim poljoprivrednim
podrucjima.

Minimum uredenosti stocnih pijaca podrazumeva izgradenu hladnjacu, klanicu, vagu,
veterinarsku sluzbu i sli¢ne uslove. Valja medutim primetiti da se u novije vreme, umesto
"sto¢nih", javljaju pijace polovnih automobila koje produzavaju vek upotrebe automobila, i
tako, indirektno, smanjuju ukupnu koli¢inu gradskog otpada.

Sli¢an je slucaj i sa "buvljim pijacama", gde se uglavnom prodaje polovna roba, kojoj se
takode na taj naCin produzava vek upotrebe, i time Stedi na povrSinama potrebnim za Sirenje



deponija. No, taj moment, moze do¢i u drugi plan, ako se od takvih pijaca napravi mesto za
razonodu, ili ¢ak prava turisti¢ka atrakcija, kao npr. u Rimu od ulice Porta Porteze, ili ulice
Portobelo u Londonu.

Zatim je razvoj prehrambene industrije, bele tehnike i trgovinske mreze (posebno
supermarketa), bitno smanjio potrebe i za zelenom pijacom. Razvoj grada i rast gradske
rente su tako postupno istisnuli pijace iz strogog, poslovnog centra grada, izmestajuci
centralne gradske pijace ¢ak u predgrada. Preostale zelene pijace organizuju se na manjim
povrsinama, ponegde ¢ak 1 dele¢i vreme sa drugim gradskim aktivnostima (slucaj
prepodnevnih pijaca), i ravnomernije pokrivaju ¢itav grad.

Pod uredenim zelenim pijacama (na kojima se prodaju voce i povrce, mleéni proizvodi,
eventualno jos i cvece, lekovito bilje, zanatski proizvodi isl.) podrazumevaju se pijace sa
modernim zastorom, ve¢im brojem ¢esmi i1 hidrantima za polivanje podloge po zavrSetku
rada pijace. Prodaja lako kvarljivih namirnica ( posebno mle¢nih proizvoda) mora se
odvijati u pokrivenom prostoru, a za prodaju vecine namirnica potrebne su natkrivene tezge.

U veéim mestima pijace rade, po pravilu, svakodnevno, dok u manjim ima i onih koje rade
samo "pazarnim danom", i koje nisu adekvatno "obradene" (jer, npr., imaju pod od cigala, ili
cak samo obi¢an zemljani pod, te ne zadovoljavaju osnovne sanitarne uslove.)>

O radu pijaca, inace, brinu pijane uprave u saradnji sa trziSnom i sanitarnom inspekcijom.
Finansiranje se vr$i iz naplate zakupa pijacnih tezgi i prostora, mada je ponegde potrebno i
dotirati rad pijace iz budZeta. U manjim mestima, naprotiv, prihod od pijaca moze
predstavljati vaznu stavku u bilansima komunalnih preduzeéa.

4.3. SLUZBE INDIVIDUALNE KOMUNALNE POTROSNJE

U ovom sektoru nam je poznat i korisnik, i obim njegove potrosnje, te samo od komunalne
politike zavisi da li ¢e mu se potro$nja naplatiti prema stvarnim troSkovima proizvodnije ili
ne. Veca preciznost u merenju obima potrosnje predstavlja povoljnu okolnost i u tom
pogledu, jer su zato ove sluzbe ¢esSce bile predmet ekonomske analize, te su i njihovi
ekonomski problemi, po pravilu, bolje prouceni.

Mogu¢énost takve pune naplate troskova, ovde je posebno vazna, jer je, po pravilu, re¢ o
veoma krupnim investicijama, koje valja planirati na veoma dugi rok. Uz to, sluzbe ovog
sektora komunalne potrosnje joS su osetljivije na varijacije traznje za njihovim uslugama,
kao 1 na razlike u gustini naseljenosti izmedu centra, periferije i predgrada. Zato se, 1 pored
nacelnih moguénosti za samofinansiranje, ne retko,

javljaju mnogi paradoksi u obracunu i naplati ovih usluga.

Sve to, joS viSe zaostrava pitanje optimalnog obima proizvodnje i koris¢enja ovih usluga,
odnosno pozeljnih standarda u potro$nji, i mogucnosti za dalje ustede u proizvodnji. Stoga,



valja viSe paZnje posvetiti i preprekama na koje se u tome nailazi, tj. tehnickim aspektima
proizvodnje i pruzanja ovih usluga.

4.3.1. Gradski vodovod i kanalizacija

Efikasno snabdevanje grada pitkom vodom i odvodenje upotrebljene vode preko gradske
mreze vodovoda i kanalizacije, elementarni je uslov za odvijanje gradskih aktivnosti na
higijenski prihvatljiv nacin. Zato je, narocito od polovine proslog veka, izgradnja vodovoda
obavezan element pocetnog praga komunalnog opremanja grada. Ovaj vitalni znacaj
vodosnabdevanja grada daje mu i prioritet u ¢itavoj oblasti vodoprivrede (sli¢no gazdovanju
gradskim zemljiStem u zemljiSnoj ekonomiji).

a) Na strani traznje, zavisno od nivoa ukupnog razvoja i strukture gradske privrede, dnevna
potrosnja u modernim uslovima krece se u rasponu 200-800 litara vode/ps. Od toga,
polovina odlazi na domacinstva, oko tre¢ine na industriju, 8 medu ostalim potroSacima, sa
oko 10%, izdvajaju se ostale sluzbe komunalnog sektora (za polivanje ulica i travnjaka, za
javne Cesme, fontane i drugo). Ucesce industrije moze biti i vece, 1 moze se izjednaciti sa
udelom domacinstava (na oko 45%), ako dominiraju grane koje zahtevaju ogromne koli¢ine
vode (kao, npr., drvna ili industrija papira), i to posebno u manjim mestima.

Pri izraCunavanju godi$njih potreba valja, medutim, imati u vidu i osetne sezonske oscilacije
(leti je potrosnja daleko veca nego zimi), kao 1 potrebe za znatnom rezervom, za slucaj suse
ili poZara.* Slican je slu¢aj i u turistickim naseljima, u kojima ponegde dolazi i do
viSestrukog sezonskog povecanja potrosnje.

Potom, prateci predvidene promene u strukturi gradske privrede, broju stanovnika i nivou
higijenskog standarda, moze se predvideti i kretanje traznje u perspektivi.

- Prema stepenu Cistoce, voda se razvrstava na Cetiri kategorije (rede pet). Pri tom, prva,
oznacava vodu koja nije jo$ uopste zagadena, te je upotrebljiva za pice. Druga kategorija
tehnologija, ili za navodnjavanje. U trecoj su ve¢ ozbiljno zagadene vode, koje joS samo
neselektivna industrija moze upotrebiti, dok su u poslednjoj kategoriji - mrtve reke i jezera,
koje jos jedino mogu posluziti za vodeni saobracaj.

No, razli¢itim kategorijama potrosaca potrebna je 1 voda razli¢itog kvaliteta, tj. stepena
Cistoce. Tako, npr., industrija, ne retko, ima i sopstvene vodozahvate, preko kojih se
snabdeva povrSinskom vodom, ¢esto i znatno slabijeg kvaliteta (II ili III kategorije, zavisno
od osetljivosti tehnoloskog postupka). Isto tako, u komunalnom sektoru se za polivanje ulica
i zalivanje travnjaka moze Koristiti "sanitarna voda™ Il kategorije itd.

42 D.Stefanovi¢ (66) navodi primere iz americke prakse, gde se preporucuje da u periodima vr$nog optere¢enja
rezerve vode budu Cak Sest puta veée od prosecne potrosnje u toku dana. D.Stefanovi¢ op.cit.str. 94.



Kako snabdevanje grada vodom za pice predstavlja samo jednu, doduSe, najvazniju namenu
u ¢itavoj vodoprivredi, to je, najpre, potrebno sagledati ukupan bilans raspoloZive vode u
okviru $ire vodoprivredne celine (obi¢no u slivnom podrucju vecih reka).

b) Zato, na strani ponude, prvo valja uociti ogranicenja zbog kojih je pitka voda relativno
vrlo redak resurs.

1) Ogranicenja raspoloZivim rezervama pitke vode. - Od ukupno raspolozive koli¢ine vode
na zemlji, ¢ak 98% otpada na morsku vodu, dok je od preostalih 2% rezervi pitke vode
preko 80% zarobljeno u "ledenim kapama" na polovima. Pri tom je od ostatka, ¢ak 1/4
koncentrisana u najvec¢em prirodnom slatkovodnom rezervoaru - Bajkalskom jezeru.

(1) No, i taj "rezidual” od 0,3% raspolozivih koli¢ina vode na zemljinoj kugli, veoma je
neravnomerno geografski rasporeden. Zato ogromni delovi planete oskudevaju u pitkoj
vodi, a posebno ZuR, §to predstavlja jedan od najjacih ograni¢avajucih faktora njihove
urbanizacije.

(2) Neravnomeran godisnji protok. - Nova nevolja je u tome Sto i ta dodeljena nam
kolic¢ina slatke vode ne protic¢e ravnomerno tokom godine, a rezerve su najmanje tokom leta,
kad su potrebe najvece. Uz to, ovu neravnomernost pogorSava neoprezna eksploatacija Suma
u planinskim masivima, koja povecava njihovu eroziju, $to u ekstremnom slucaju uslovljava
smenu perioda suSe i perioda poplava.

Naime, ogoljavanjem planina, njihove padine ostaju bez drveca Cije je korenje

zadrzavalo znatan deo padavina i sprecavalo spiranje zemljiSta. Otuda se znatno veca
koli¢ina vode od uobicajene sliva niz korita planinskih potoka, ¢iji kapacitet jo§ umanjuje i
naneseni erodivni materijal. Tako se formiraju bujice, koje u ekstremnim sluc¢ajevima nose
sve pred sobom, dok erodivni materijal, postupno, zaguSuje korita i u donjem toku vecih
reka. Usled toga, potom, ni one nisu u stanju da prime tu nabujalu vodenu masu, te se
izlivaju i izazivaju velike poplave.

Tako se u devastiranim podruc¢jima suzava period padavina, ¢ija se godisnja koli¢ina vode
izruci u nekoliko kratkih perioda - izazivajuc¢i poplave. A potom ih smenjuju sve duzi
periodi suse, menjajuci tako i lokalnu klimu.

(3) Zagadenje voda, potom, jo§ viSe smanjuje ove neravnomerno rasporedene koli¢ine
pitke vode. I to kako povrsinskih (zbog zagadujucih tehnologija u industriji, nepazljivog
transporta nafte i njenih derivata, te ispustanja drugih zagadujucih supstanci, posebno
jalovine iz priobalnih rudnika itd.), tako i podzemnih voda (posebno usled preterane
upotrebe vestackih dubriva, pesticida i herbicida u poljoprivredi).

(4) Gubici u vodovodnoj mrezi. - Najzad, zbog dotrajalosti mreze i neispravnih slavina
gubi se u proseku 10-15% dnevnih isporuka (a kod nas, na zZalost, i do 30%).

2) Mogucnosti za poveéanje rezervi pitke vode. - 1z navedenog spiska ograni¢enja uo¢avaju
se ve¢ 1 nacelne mogucnosti za njihovo prevazilazenje.



(1) Dopunjavanje prirodnih rezervi. - Posledice neravnomernog rasporeda slatkovodnih
rezervi, moguce je delimi¢no otkloniti na viSe nacina. I to poCev od desalinizacije morske
vode, preko egzoti¢nih reSenja kao Sto je dovlac¢enje ogromnih ledenih santi sa polova do
bezvodnih podrucja, pa do uvoza vode za pi¢e u bocama.

Pri desalinizaciji se tro$i veoma mnogo elektri¢ne energije. Zato se ovaj postupak koristi u
ve¢im razmerama, zasad samo u naftom bogatim zemljama Persijskog zaliva, gde litar pitke
vode kosta vise nego litar nafte. No, obilje sunceve energije moze ovaj postupak uciniti sve
isplativijim, kao 1 u drugim bezvodnim podrucjima i pustinjama u Zarkom pojasu. Tamo je
jeftina primena sunéeve energije jedini nacin da se voda izvlaci iz velikih dubina (po pravilu
1 desalinizuje) i potom koristi za navodnjavanje 1 ozelenjivanje neplodnih podruc;ja.

Ledene sante se za sada dovlace samo sa Aljaske (oko 1000 t nedeljno) do Siatla (SAD),
gde se rezu u kockice leda koje se potom izvoze u Japan. U Australiji, medutim, ve¢
ozbiljno istrazuju klju¢ni problem kod dovoZenja santi do bezvodnih podrucja u Zarkom
pojasu - odgovarajuc¢e omotace, koji bi sprecili topljenje santi u toplim morima.

Kod flasirane pitke vode cena varira zavisno od kvaliteta. A on je, po pravilu veci §to je kraj
iz koga se izvozi - pasivniji (a §to je, mozda, Sansa i za neka nasa zaostala podrucja). Inace,
u Japanu se cena ove vode krece u proseku oko 25 centi (1/4 USD) po litru.

(2) UravnoteZenje godisnjeg protoka. - Mere na ovom planu traZe koordiniranje vise
krupnih, komplementarnih projekata, kao Sto su: poSumljavanje goleti i izgradnja
hidroakumulacija za regionalne vodovode (u gornjem toku); navodnjavanje poljoprivrednih
povrsina i dobijanje elektricne energije (u srednjem); te izgradnja obaloutvrda i
produbljivanje korita radi proSirenja mreze plovnih puteva (u donjem toku reke). I tek tako
Siroko postavljenim projektima, moguce je preduprediti

buji¢ne udare, preusmeriti $to ve¢i njihov deo u hidroakumulacije i izbe¢i poplave u donjem
toku.

(3) Mere protiv zagadivanja vode - Sve veca nestaSica vode za pic¢e namece sve ostrije
mere zaStite voda. One u pocetku traze ugradnju efikasnijih uredaja za precis¢avanje, a,
kasnije, uvodenje nezagadujucih tehnologija i obaranje zagadenja na nulti nivo.

U tu svrhu se pored detaljnog katastra vodnih resursa, sastavlja jednako detaljan katastar
zagadivaca vode (koji, pored postojecih, ukljucuje i potencijalne). A zatim se, na bazi sve
ostrijih ekoloskih propisa, obezbeduje potpuna kontrola na ra¢un samih zagadivaca - kod
njihovih ispusta u vodotokove (monitoring). Pored industrije, rudnika, naftnih terminala, to
vazi i za gradsku kanalizaciju.

Pored toga, vodoprivredne dozvole se mogu izdavati samo na bazi zadovoljenja tih
poostrenih uslova kori$¢enja vodnih resursa, u svakoj nameni. Tako se izbegavaju
eventualni konflikti u potro$nji (NEE), odnosno obezbeduje harmoni¢no uklapanje svake
namene u ciklus kruzenja vode u prirodi.



(4) Smanjenje gubitaka u mrezi. - Sa ovim gubicima valja uvek racunati, ali je
rekonstrukcijom mreZe u starijim delovima grada, te proizvodnjom i obaveznom ugradnjom
trajnijih slavina, moguce zadrzati ih u manjim razmerama - negde do 10%.

3) lzvori pitke vode - Kljuéni element koncepcije gradskog vodosnabdevanja jeste izbor
optimalne kombinacije izvorista pitke vode. Pored navedenih dopunskih izvora u gradsku
vodovodnu mrezu se raspolozive slatkovodne rezerve, obi¢no, uvode: (1) zahvatanjem
podzemnih voda preko sistema bunara sa nategama, (2) dovodenjem vode sa izvoriSta u
okolnom brdskom podrucju i (3) zahvatanjem povrsinskih voda. Sam izbor izmedu ove tri
vrste izvoriSta 1 njithova optimalna kombinacija, zavisi¢e od izdaSnosti podzemnih (prakticno
ve¢ preciSéenih voda), udaljenosti okolnih planinskih izvora, te stepena zagadenosti
povrsinskih voda (reka i jezera).

(1) Zahvatanje podzemnih voda traZi gradnju "reni-bunara”, koji se lociraju na vise
pogodnih tacaka u gradu. No, iako njihova gradnja nije toliko skupa, jeste njihova
eksploatacija, koja trazi (kao 1 svi filtri) velike koli¢ine elektricne energije.

Uz to njihov vek je ogranicen i zavisi od "propusne mo¢i" recnog dna 1 priobalja.
Zagadivanje reka, npr., dodatnim taloZenjem nanosa, smanjuje prodor vode u podzemne
vodotokove, i tako smanjuje raspolozive dnevne koli¢ine vode u reni-bunarima.

(2) Dovodenje vode gravitacijom (akvaduktima) poznato je jos$ iz rimskog doba, i za
vecinu gradova ti su glavni dovodi dugacki nekoliko km. Medutim, sa rastom grada, da bi se
dovele potrebne koli¢ine vode, valja i¢i sve dalje u zalede, ¢ak i po nekoliko desetina km,
Sto drasti¢no poskupljuje ovakvo resenje. U ekstremnom slucaju, kao u Los Andelesu, voda
se dovlaci sa izvora udaljenih i preko 500 km.

“Los Andeles je 1965.9. svega 21% potreba svojih 6,5 miliona st. zadovoljavao iz

lokalnih izvora. Slede¢ih 15% iz reke Kolorado (jezero Havasu, brana Parker) 1 64% iz
vodovoda Ovens, koji je takode dug 500 km. U to vreme, u gradnji je bio jo$ i novi vodovod
iz Sakramenta, dug blizu 700 km, a projektovan je bio i vodovod iz reke Kolumbije, kod
Portlanda, u drzavi Vasington (brana Bonvil) duzine 1.200 km!”.*3

(3) Zahvatanjem povrsinskih voda izbegavaju se troskovi dovodenja pitke vode iz
udaljenih podrucdja, ali se usled velikog stepena zagadenosti drasti¢no uvecavaju troskovi
njihovog precis¢avanja. Pitka voda tako postaje sve redi prirodan resurs, i uz to sve vise
postaje finalni proizvod odgovarajuce "fabrike" za proizvodnju pitke vode u gradu (odnosno
postrojenja za precis¢avanje povrSinskih voda)

- Sirenje grada, uz sve veée zagadivanje podzemnih voda, ¢ini tako pre¢i$éavanje
povrsinskih voda sve vise glavnim izvorom u vodosnabdevanju. Potrebno je zato, prvo,
takvo centralno izvoriste valjano izolovati od drugih gradskih namena.**

3\, P.Zmi¢ (69) op.cit.str.5

* Kod nas, ¢ak, ni u dva najveca grada nekadadnje Jugoslavije, Beogradu i Zagrebu, to nije dosledno
sprovedeno. Stavise, u blizini glavnih izvorista locirane su glavne ranZirne stanice. A one nuzno pripadaju



Zatim, relativno kratkom primarnom mrezom (glavnim dovodima), vodu treba dovesti do
rezervoara, ravnomerno rasporedenih po uzvisicama u gradu (a u delu gde ih nema, valja

podiéi vodotornjeve). I odatle se ona, gravitacijom spusta u sekundarnu (razvodnu) mrezu
po gradskim Cetvrtima sve do kona¢nih korisnika.*®

c¢) Buduc¢i da je kretanje 1 porast traznje u buduénosti relativno lako predvideti, valja, u
skladu sa tim prognozama, planirati i proSirenje kapaciteta izvorista i razvodne mreze u
okviru predvidenih infrastrukturnih pragova razvoja grada.

- No, uklapanje u postojece bilanse slatkovodnih rezervi i programe za njihovo povecanje,
na organizacionom planu namece ¢vrscu koordinaciju i povezivanje u okviru regionalnih
vodovodnih sistema. Kao i koordinaciju sa ostalim korisnicima vodnih resursa, u okviru
vodoprivrednih sistema.

- Tako je, uostalom, lakSe i konkurisati za dobijanje znatnijih dugoro¢nih kredita kod
specijalizovanih banaka, posebno onih medunarodnih.

Najzad, kod same naplate, potrosnju je moguce precizno meriti vodomerima. Ali oni se
obi¢no postavljaju za celu zgradu da bi se izbegli troSkovi preciznijeg merenja za svakog
potroSaca u zgradi (barem tamo gde je cena isporucene vode srazmerno niska).

d) Gradska kanalizacija. - MreZa gradske kanalizacije funkcionalno je vezana za mrezu
gradskog vodovoda, te im je i struktura korisnika priblizno ista. Pri tom se obi¢no procenjuje
da kanalizacione vode ¢ine oko 80% od isporucene koli¢ine pitke vode, dok ostatak ispari ili
preko zalivanja zelenih povrsina direktno dospeva u podzemne vode.

Potreba za izgradnjom kanalizacione mreze u gusto naseljenim gradovima davno je uocena
(o cemu nam svedoci i ¢esto pominjani glavni rimski kolektor - Cloaca maxima, izgraden
pre viSe od 2.500 godina) i zakonski je propisana. Narocito, posle naglog razvoja
industrijskih gradova u Evropi, u proSlom veku. Pri tom su gradski kanalizacioni sistemi
neko vreme jos 1 mogli otpadne vode direktno, bez uredaja za precis¢avanje, ispustati u
reku. Reka bi, potom ovaj, pretezno organski otpad, postupno razlozila, tako da bi do
slede¢eg grada bila ve¢ dovoljno prociséena.

Medutim, povecanje broja gradova, njihove veli€ine, te koli¢ine otpada, a pogotovo
ispustanje sve teze razlozZivih, otrovnih materija, nametnuli su obavezu precis¢avanja svih
otpadnih voda. Zbog ekonomije obima, to je najjeftinije i najefikasnije organizovati na

kompleksu koji se locira nizvodno od grada (zajedno sa stanicom za preciS¢avanje kanalizacionih voda,
industrijskom zonom, deponijama, kompostorima, insineratorima i slicnim delikatnim objektima i povrSinama
posebne namene). Postavljanje debelih betonskih pregrada nije dovoljna garancija za slucaj nesreca, §to
potvrduje i slucaj iz novembra 1988.9. kad se u Zagrebu izlilo 32 t sumporne kiseline.

45 . .- . . e e . . . .. .

Zbog velikog pritiska potrebno je da glavni dovodi i najveci deo razvodne mreze, kao i tercijarna mreza po
soliterima, budu od ¢eli¢nih cevi. Ali zbog njihove visoke cene, kod nas se, posebno u manjim mestima, koriste
PVC ili azbest-cementne cevi, koje nisu preporucljive iz zdravstvenih razloga.



jednom mestu, za svaki grad. A to znaci u zavr$noj tacci kanalizacionog sistema, gde se
grade stanice za preciS¢avanje otpadnih voda.

- No, kako je veoma skupo precis¢avati sve vode koje produ kroz kanalizacionu mrezu, a
preko 90% takvih voda predstavljaju atmosferske padavine, to se, osim u manjim gradovim,
grade separacioni kanalizacioni sistemi. Na strani ponude, nailazimo, dakle, na dve
paralelne mreze ("kisnu" i "kuénu" kanalizaciju), jer nije neophodno precis¢avanje
atmosferskih padavina, koje uz put, samo spiraju praSinu sa ulica. Time se, u tolikoj meri
smanjuju troskovi rada stanica za precis¢avanje kanalizacionih voda da se ovakva gradnja
dva paralelna sistema isplati, barem za centralno podrucje grada.

- Planiranje razvoja ovih mreZa potrebno je, naravno, uskladiti sa infrastrukturnim
pragovima razvoja grada. Pre svega, da bi se izabrao odgovarajuci kapacitet i promer cevi
kolektora prema budu¢im, a ne samo prema postoje¢im potrebama. A, eventualno, i da bi se
u etapama kompletirala stanica za pre&iiéavanje ovih voda.*

Pri tom je vazno locirati tu stanicu pored drugih, komplementarnih objekata "delikatne
komunalne ¢etvrti", nizvodno od grada, u blizini pogona za kompostiranja gradskog
otpada.*’

- Iz navedenog, ve¢ se moze naslutiti da su troskovi investiranja i eksploatacije veoma veliki
(posebno kod stanice za preciS¢avanje, koja za grad od milion st. kosta oko 100 miliona
USD). Zato se u manjim mestima "odugovlaci" sa izgradnjom, i, posebno sa
kompletiranjem kanalizacionog sistema, te se moze re¢i da neko naselje dobija definitivan
gradski pecat tek sa izgradnjom kompletnog kanalizacionog sistema. I posto se tu moze
govoriti 0 rentabilnosti tek na vrlo dugi rok, ili ¢ak ekstremno dugi rok (za Sta je rimska
"kloaka maksima" najbolji primer), to su, po pravilu, neophodne drzavne subvencije kod
izgradnje ovih sistema, a posebno stanica za preciS¢avanj e.®

48 Za razvodnu mrezu je potreban manji promer cevi, ali se on sve vise povecava §to vise idemo ka glavnom
kolektoru i stanici za preci§¢avanje. Isto tako, Sto je veci grad, to su potrebni i ve¢i promeri cevi, koje su, stoga i
po dva puta skuplje od vodovodnih (po cenama s kraja 1980-tih, oko 50.000 USD/km, a za glavne kolektore i
do 100.000 USD/km), jer je potrebno da te cevi budu od betona. Za razvodnu mrezu se mogu Koristiti i cevi od
laksih 1 jeftinijih materijala, a u manjim mestima, ¢ak i od plastike.

Inace, kao pomoc¢ni kolektori, za slucaj velikih pljuskova, mogu posluziti i ulice na trasi nekadasnjih
potoka. A tu, kao i kod strujanja vazduha u kotlinama, valja voditi racuna da se kuc¢e ne nadu popre¢no u
odnosu na kretanje uli¢ne bujice, $to u gradovima na brezuljkastom terenu favorizuje organsku shemu uli¢ne
mreze.

o Kompost je, doduse, moguce proizvoditi i samo od kanalizacionog taloga, ali mu tada, radi optimalnog
odnosa azota i ugljenika, valja dodati i izvesne koli¢ine odgovarajuéeg ¢vrstog otpada. No, u odgovarajucoj
proporciji (80% ¢vrstog otpada 1 20% kanalizacionog mulja), moguce je dobiti kompost najboljeg kvaliteta,
dakle, i viSu prodajnu cenu, uz znatno ubrzanje samog kompostiranja. Uz to, moguce je tro§kove rada stanice,
pokriti i ugradnjom uredaja za dobijanje bioplina, koji se oslabada kod vrenja kanalizacionog mulja.

By SAD, od 1971.g. lokalne vlasti dobijaju federalnu subvenciju u iznosu od ¢ak 80%, od cene ovih stanica.
No, kako je za njihov rad potrebna ogromna koli¢ina energije, to, i pored tolike subvencije, mnoge opstine
oklevaju, ¢ekajuéi poslednje zakonske rokove da pristupe njihovoj gradnji. A kako se ne subvencioniSu i
troSkovi ekspoatacije tih stanica, to su one isuviSe ¢esto "u kvaru". v. A.Myrick Freeman III, R.Haveman (72),



4.3.2. Snabdevanje elektri¢cnom energijom i javna rasveta

Otkri¢e 1 masovna primena elektri¢ne energije omogucili su "drugu industrijsku revoluciju".
I toliko su izmenili tokove industrijalizacije i urbanizacije da iznenadni duzi prekidi u
snabdevanju velikih gradova elektriénom energijom izazivaju njihovu, gotovo trenutnu
paralizu 1 haos slican ratnom stanju. Vitalni znacaj ovog vida energije izazavan je njegovom
gotovo univerzalnom primenom, kao najpogodnijeg oblika energije za susptituisanje
fizickog rada. A to je, izmedu ostalog, revolucionisalo i ¢itav komunalni sektor gradske
privrede.

1) Povecani broj namena i Sirenje teritorije zahvacene elektrifikacijom, povecéava i traznju
za ovim vidom energije. Glavni potrosaci su industrija i rudarstvo (preko 50%) i
domacinstva (oko 30%), pri ¢emu njihov odnos kao glavnih potroSaca varira sa stepenom
ukupnog razvoja.

Tako je, po pravilu, na nizem stupnju razvoja glavni potroSa¢ industrija (posebno teska),
koja je kod nas, u tom periodu trosila sedam puta vise energije od domacinstava! No sa
masovnom proizvodnjom bele tehnike, posebno bojlera i grejalica, dakle, na visem nivou
zivotnog standarda, sve viSe raste udeo domacinstava, koji se u velikim gradovima ¢ak
sasvim izjednacuje sa udelom industrije.

Ipak, u manjim gradovima, ¢ijom privrednom strukturom dominiraju fabrike - veliki
potrosaci energije, udeo industrije ostaje 2-3 puta veci od udela domacinstava, i na viSem
nivou standarda. Kod preostalih grupa korisnika, na komunalne sluzbe odlazi 2-5% ukupne
potrosnje, koliko i na Zeleznicu (naravno, u zemljama gde su pruge elektrificirane).

- Standardi potrodnje elektri¢ne energije, pri tom, u prilicnoj meri koreliraju sa nivoom
ukupnog razvoja. Tako, npr., kod nerazvijenih zemalja, potrosnja iznosi manje od 1.000
kwh/ps, a u najnerazvijenijim, ¢ak i manje od 100 kwh/ps, godi$nje. Kod srednje razvijenih,
ona iznosi oko 3.000 kwh/ps, a kod najrazvijenih 5-6.000 kwh/ps godisnje. No, valja
napomenuti da na ukupnu potro$nju uti¢u i struktura privrede, njena efikasnost, i, posebno,
klimatski uslovi.*®

"Clean Rethoric and Dirty Water", The Public Interest, 28/72. Kod nas je stanje, na Zalost, jo$ neuporedivo
gore, a subvencija kod gradnje osetno manja - 50%.

49 Potro$nju od 5-6.000 kwh/ps 1980.g. imale su, npr., Francuska, V Britanija, Z.Nemacka, Svajcarska,
Austrija ili, npr., .Nemacka (kod koje je, s obzirom na nivo DP/ps, ocito re¢ o nedovoljno efikasnoj,
prekomernoj potro3nji, 5to vaZzi i za sve doskorasnje zemlje tzv. realnog socijalizma u Evropi). No, osetno veca
potrosnja bila je u SAD i Svedskoj - oko 10.000 kwh/ps, a najveca, ¢ak 20.000 kwh/ps godisnje, u Norveskoj!
Tome je, pored velikog uceséa grana koje intenzivno trose struju (kao $to su industrija ¢elika ili aluminijuma,
brodogradnja i slicne), "kriva" jo$ 1 hladnija klima u skandinavskim zemljama (a Norveska je uz to i veliki
izvoznik struje). To je posebno uocljivo, ako ove zemlje uporedimo sa zemljama u blazem klimatskom pojasu,
kao $to su Spanija, Italija i Jugoslavija, koje su troile oko 3.000 kwh/ps, godi$nje.



- Uz to, kod planiranja buduceg kretanja potrosnje, valja imati u vidu, da se stopa rasta
potroSnje elektricne energije sasvim smirila, a da u najrazvijenijim zemljama postaje
povremeno ¢ak i negativna, zahvaljujuci opseznim merama racionalizacije u potrosnji.
Razlog tome su viSestruke barijere daljem rastu potrosnje, i u pogledu raspoloZivih
energetskih rezervi klasi¢nih izvora, 1 u pogledu ukupnih ekoloskih posledica. Zato
optimalni standard potrosnje valja pazljivije istraZiti za svaki klimatski pojas, dok se za
naSe uslove, za dogledno vreme, moze pretpostaviti da potrosnja od oko 4.000 kwh/ps,
godisnje, predstavlja takav optimum.

- Nadalje, iako je traznja za elektricnom energijom neprekidna, nije i konstantnog obima, te
valja imati u vidu da veoma oscilira u toku dana, i u toku godine. Tako je kod nas, npr.,
potrosnja zimi ¢ak dva puta veca nego leti. Isto tako je, u vreme vr$nog optere¢enja u toku
dana nekoliko puta vec¢a nego u toku noéi, uz znatne oscilacije u toku popodneva.

Zato se, usled tehnickih nemoguénosti da se obim proizvodnje elasti¢no prilagodava tako
velikim oscilacijama potrosnje (uz obavezu da se struja obezbedi svim korisnicima u
svakom trenutku), namece potreba za merama koje ¢e stimulisati §to ravnomerniju
potrosnju. Tako se sezonske (i dnevne) oscilacije mogu smanijiti: forsiranjem alternativnih i
jefitinijh izvora energije za potrebe grejanja, u toku zime; proizvodnjom energetski
racionalnijih i manje zahtevnih aparata; viSom tarifom za potroSnju u vreme vrsnog
opterecenja i slicnim merama.

2) Dok se proizvodnja elektri¢ne energije odvijala u lokalnim, gradskim elektranama, od po
nekoliko MW, ona je pripadala komunalnom sektoru. No, ekonomija obima i integracija u
sve vece energetske sisteme prebacili su proizvodnju u zaseban sektor elektroprivrede. Tako
je na strani ponude u komunalnom sektoru ostala jo§ samo distribucija elektri¢ne energije
po gradu.

Zato, u najkrac¢em, valja samo naznaciti klju¢ne probleme kod izbora optimalne kombinacije
savremenih velikih elektrana od po 1.000 MW, koje pokrivaju potrebe Sirih podrucja, a ne
samo jednog grada.

(a) Troskovi gradnje. - Cena klasi¢ne elektrane na fosilna goriva od 1.000 Mw krece se oko
1 mlrd. USD, odnosno 1 USD po vatu instalisane snage, a slicno je i sa hidroelektranama.
No, dodatni troSkovi su, po pravilu, znatni, i variraju od jednog do drugog tipa elektrane.

-Tako je potrebno termoelektrane izgraditi blizu rudnika uglja da bi se izbegli nepotrebni
transportni troSkovi. Ako se umesto toga otvara povrsinski kop uglja, valja platiti ogromnu
odstetu za obradivo zemljiSte, preseljenje ili ruSenje zatecenih objekata. Zatim, valja ugraditi
vrlo skupe filtre za preci§¢avanje gasova i urediti ogromne deponije za pepeo, kao i pokriti
ogromne troSkove rekultivacije terena po zavrsenoj eksploataciji kopa. To sve zahteva
dodatne troskove, koji ukupnu cenu TE od 1.000 MW, podiZu na 1,7 do 2 milijarde USD.

- Dodatni troSkovi elektrana na mazut osetno su niZi, jer nema troskova za deponiju pepela,
rekultivaciju itd., ako ne raCunamao izdatke za transport i preradu nafte. Ali, nestabilna cena



goriva, koja je u kratkom razdoblju od jedne decenije porasla ¢ak za 15 puta (!), €ini njihovu
rentabilnost vrlo neizvesnom.

- Investicioni troSkovi hidroelektrana osetno variraju sa hidropotencijalom, pogodnostima
za formiranje HA jezera, potrebama za potapanjem obradivog tla, a eventualno i naselja i
sli¢cnim momentima. Ipak, dodatni troskovi, obi¢no, ne dostizu svote potrebne kod TE.
Medutim, kod HE na velikim rekama u ravnici uspor vode znatno podize nivo podzemnih
voda, plaveci parcele uzvodno, te troskovi obestecenja predstavljaju stalnu stavku tekuceg
poslovanja.

Ipak ti su troskovi znatno ve¢i kod nuklearnih elektrana, te zbog posebnih mera zastite,
takva NE od 1.000 Mw kosta 2-4 mlrd USD, a da ipak ne garantuje potpunu bezbednost.

Pri tom, sve teZi problem predstavlja trajno skladiStenje radioaktivnog otpada koji, sa
porastom nivoa ekoloske svesti, prakticno nijedno podrucje vise ne zeli da primi. Uz to,
troSkovi demontaze "nuklearki" su, zasad, jos nepoznanica, a po nekim indicijama mogli bi
iznositi koliko i troSkovi gradnje.

Medutim, posle udesa na Otoku 3 milje 1979. i, posebno, posle Cernobilja 1986, te u novije
vreme FukuSime, voljni ekonomski momenti viSe i nisu presudni, iako su i oni, ocito,
dovoljni da eliminiSu nuklearni program iz kruga prihvatljivih energetskih opcija. Zato je i
doslo do drasti¢nog pada porudZbina za ovom vrstom elektrana.

- Elektrane koje koriste obnovive izvore energije startovale su tek pre deceniju-dve i jo$
nisu doSle u fazu zrelosti, kada se grade tako krupni objekti od 1.000 Mw. Za sada, najbolje
rezultate pokazuju moderne "vetrenjace", koje jedine uspesno konkurisu klasi¢nim
elektranama po troskovima gradnje (1 USD/w).

Umesto gigantskih vetrenjaca, da bi se dobio kapacitet od 1.000 Mw, potrebno je podic¢i
"farmu vetrenjaca" od, npr., 4.000 vetroturbina, snage 250 kw, ili 500 onih od po 2Mw.
Stoga se takve farme mogu postaviti samo na vetrovitim terenima, slabo pristupacnim i
neinteresantnim za druge aktivnosti (npr., po slabo naseljenim ostrvima ili pored velikih
poljoprivrednih kompleksa i sl.). No, zato su i trosSkovi zakupa zemljista daleko manji no
kod TE i HE, te se sav ekoloski troSak svodi na pronalazenje efektnog dizajna, kako bi se
vetroturbine Sto bolje uklopile u ambijent, i ¢ak ga vizuelno oplemenile. To, medutim, znaci
da sa energijom vetra mogu ra¢unati samo neka granicna podrucja, dok bi za ostala, porasli
troskovi prenosa elektri¢ne energije, koji, npr., kod TE iznose, u proseku, 10% od troskova
gradnje.

- Kod solarnih elektrana troskovi su sada deset puta ve¢i nego kod klasi¢nih izvora, $to
znaci da je tu joS uvek rec¢ o eksperimentalnoj fazi. No, solidni rezultati su postignuti kod
disperziranih kapaciteta i zasebnih objekata, posebno kod pasivnog koris¢enja sunceve
energije. Zato su ovi individualni uredaji veoma pogodni za supstituciju elektricne energije
kod potreba za grejanjem i za toplom vodom, a narocito u turistickim predelima u Zarkom
pojasu.



No, koliko god da su troskovi gradnje i odrzavanja ovakvih postrojenja, mkohova klju¢na
prednost lezi u besplatnom energentu.

(b) Cena goriva. - No kada se na komercijalnu cenu instalisane snage elektrane doda i cena
goriva, kao i ostali troskovi eksploatacije, dobija se cena jednog kwh, koja se za klasi¢ne
izvore, u svetu stabilizovala na oko 5-6 americkih centi.

Tako je cena nafte, koja je sa 2 USD, krajem 60-tih, skoc¢ila na blizu 30 USD, krajem 70-tih,
da bi se krajem 80-tih, ustalila na oko 15 USD po barelu (tj. oko 100 USD po toni), sasvim
izbacila iz igre elektrane na mazut. Cenu od 5 centi/kwh, a u povoljnim uslovima ¢ak i nizu,
mogu da obezbede moderne vetrenjace, ali ne i nuklearne elektrane, koje uza sve subvencije
i "friziranje" podataka retko gde posluju po ceni ispod 10 ¢/kwh. To, npr., priznaje i najveca
americka elektroprivredna korporacija "Pacific Gas and Electric Co.", koja je vlasnik NE u
Pavoljem kanjonu, odakle dobija struju po ceni od 11 ¢/kwh, ne racunajuci sve subvencije i
dodatne troskove /posebno one kod demontiranja/.

Kod solarnih elektrana cena je relativno brzo spala na 50 ¢ po kwh, ali se od tada vrlo sporo
spusta. S druge strane, HE imaju najniZe troSkove eksploatacije, te pored eventualnih
obestecenja, zbog podizanja nivoa podzemnih voda kod ravnicarskih HE, valja jos samo
periodicno Cistiti HA jezero od nanosa.

(c) Ekoloski troskovi, medutim, predstavljaju najsporniju stavku, posto su se dosad
poremecaji zivotne sredine najcesce bagatelisali. Tako se pri gradnji elektrana na ime ovih
troSkova racunalo sa 2-15% troSkova gradnje (kod nas, u praksi, retko gde sa preko 5%),
dok su oni kod nuklearnih elektrana presli 50% ucesc¢a u tim troSkovima, a da jo$ uvek ne
garantuju potpuno eliminisanje ekoloskih NEE.

Zanimljivo je da se kod nas, 1980-tih, i pored vece ekonomiénosti HE, ¢ija gradnja trazi
pretezno domace znanje i materijale, viSe grade TE. Razlog tome je $to se tu viSe moglo
raCunati sa inostranim kreditima, te su se sa jednakim u¢es$¢em domacih sredstava mogle
umesto jedne HE, podi¢i dve TE! One su uz to, povecale zaposlenost u rudarstvu, i kad se
doda potcenjivanje ekoloskog zagadenja TE, takvo opredeljenje je razumljivije.

3) Kad se, najzad, opredeli struktura elektrana po energetskim izvorima, potrebno je, u
skladu sa porastom traznje, koji se u RZ zaustavio na stopi od 1-2% godisnje, planirati i
povecanje ponude. I to kako dugorocno (jer se elektrane grade u proseku 7-8 godina), tako i
sezonski (tempirajuci 5pravi trenutak za remont TE, ili praZnjenje HA jezera), anticipirajuci
oscilacije u potrosnji.>

%0 posle "udarnickih" stopa rasta od preko 15% (!), koje su donosile udvostrucenje u proizvodnji elektri¢ne
energije svakih 4-5 godina, tokom 50-tih, a koje su bile moguée zbog veoma niskog, zate¢enog obima
proizvodnje, stope rasta su kod nas postupno opadale. Prvo na oko 10%, tokom 60-tih (sa udvostru¢enjem
svakih 7 godina); potom na 7%, tokom 70-tih (sa udvostru¢enjem svakih 10 godina); dok su za 80-te godine
ostale sve nize stope (oko 3%) sa udvostrucenjem proizvodnje tek za preko 20 godina. To je o€it znak
postupnog zasi¢enja i zrelije faze u razvoju elektroprivrede, a ne neke nebrige prema ovoj grani. Zato je sasvim
pogresno u projekcijama "prepisivati” stope rasta iz prethodne dekade, kako se to ponegde jos ¢ini.



- Na organizacionom planu, kako je napomenuto, samo su jos distribucija elektri¢ne
energije i odrZavanje i rekonstrukcija sekundarne, razvodne mreze, ostali u komunalnom
sektoru gradske privrede. Zato, tih komunalnih preduzeca za snabdevanje naselja
elektricnom energijom ima koliko i opstina, dok je sva proizvodnja objedinjena u jedinstven
sistem (kod nas, na zalost, u vise podsistema, doduse medusobno povezanih). Lokalne
sluzbe elektrodistribucije se, tako, u stvari, jo§ samo bave prodajom elektricne energije,

ali se od ostalih trgovaékih preduzeca razlikuju po obelezjima koja karakteriSu samo
komunalni sektor™*

- Medutim, kod finansiranja celokupnog elektroenergetskog sistema javlja se niz
specifi¢nosti. Tako se, npr., utvrduje jedinstvena prodajna cena struje, iako troskovi
proizvodnje, kako smo videli osetno variraju, zavisno od vrste energetskog izvora.

Stavise, za osnovu se uzimaju trokovi u TE, koji su osetno visi od onih u HE. Jer bi zbog
navedenih, tehni¢kih problema Cestog ukljuc¢ivanja i isklju¢ivanja TE iz mreZe, bili joS viSi
ako bi ih tretirali kao dopunski izvor, koji bi se koristio samo za vreme vr$nog opterecenja.

Nadalje, za koriS¢enje struje istog kvaliteta, zavisno od perioda njenog koriS¢enja,
naplacuju se ¢ak Cetiri razlicite tarife ("dnevna" i "no¢na”, te zimska i letnja), kako bi se
visim tarifama destimulisalo njeno kori§¢enje u vreme vrSnog opterecenja.

Zahvaljujudi tim razli¢itim tarifama, postaje rentabilan i jedan, na izgled apsurdan poduhvat
- gradnja reverzibilnih HE. One se grade iznad postojec¢ih HE, i iz njihovih HA jezera pune
sopstveno, §to zahteva ogromne koli¢ine energije. No, kako se to ¢ini no¢u, po "nizoj" tarifi,
a struja u reverzibilnoj HE proizvodi danju, u vreme vr$nog opterecenja, po visoj tarifi,
razlika izmedu ove dve tarife je dovoljna da celu operaciju ucini isplativom. Tako se ista
voda dva puta koristi za proizvodnju elektricne energije, Stede¢i pri tom ugalj i druge
neobnovive resurse.

Najzad, kod naplate, potroSacima se ne zaraCunava samo stvarni obim potro$nje (po ovim
tarifama), ve¢ 1 svojevrsna nadoknada za "budnost", tj. stalnu pripravnost svih kapaciteta
elektroprivrede, prema snazi instalisanih leZista kod potrogaca.>

4) Javna rasveta. - Ova sluzba se prvi put javila jos u Il veku nove ere, i potom se, uz
povremene prekide, odrzala do novijih vremena, kad postaje nezaobilazni deo komunalnog
sektora u svakom iole ve¢em gradu. Osnovna joj je uloga da produzi "gradski raspored
vremena", posebno u gradovima hladnijeg klimatskog pojasa, povecavajuéi, uz to i

> pri tom, ove sluzbe obezbeduju i obaranje napona po trafostanicama, u skladu sa razli¢itim potrebama
glavnih potro$aca, nastojeci da $to vise smanje gubitke u prenosu. Tako se na ulazu u grad napon obara sa 400
kv na 110 kv, zatim na 35 kv, pa na 10 kv i najzad na 4 kv, odakle se prebacuje na napon od 220 V u tercijarnoj
mrezi, za potro$nju u domacinstvima i kod ostalih potrosaca u gradu.

52 Zhog takve "potencijalne potrosnje”, elektroprivreda mora stalno da drzi "itav orkestar" u pripravnosti. I da
jednako placa sve zaposlene, pa i one u malim elektranama, koje se ukljucuju retko, samo u vreme najveceg
opterecenja. Dakle, bez obzira na "minutazu provedenu u igri". Zato se elektroprivredi vise isplati da otkupljuje
potrebne viskove od decentralizovanih proizvodaca izvan sistema. A takvi se obi¢no javljaju u rede naseljenim
podrucjima (i obi¢no koriste alternativne izvore energije).



bezbednost u gradu, posebno u no¢nom saobracaju. Vaznu dopunu predstavlja i njena
dekorativna uloga, u sklopu mera "malog urbanizma™ (npr., postavljanje ukrasnih
kandelabra duz pesackih ulica ili SetaliSta duz obale).

Pri tom, javna rasveta gradova trosi samo oko 1% proizvedene elektri¢ne energije (a ni sa
osvetljenjem magistralnih puteva ne prelazi 2-3%). I posto je re¢ o tipi¢noj sluzbi zajednicke
komunalne potrosnje, ona se, obi¢no, finansira iz lokalnog budzeta, ali se organizaciono, iz
razumljivih razloga, obi¢no vezuje za elektrodistribuciju.

4.3.3. Snabdevanje gasom

Gas je, kao izvor energije, doZiveo nekoliko krupnih promena u eksploataciji, i to pre svega
zbog stalnog nadmetanja sa elektri¢nom energijom u zadovoljavanju energetskih potreba
grada. Tako je gas prvo uveden oko 1800.g. za javnu rasvetu. U tu svrhu je gradena gradska
mreza plinovoda niskog pritiska, dok je gradska plinara preradom kamenog uglja
proizvodila gas od 6.000 Kcal. Medutim, elektricno osvetljenje je krajem proslog veka
"preotelo” javnu rasvetu, te su se gradske plinare preorijentisale na proizvodnju manje
kaloricnog gasa (oko 4.000 Kcal), pre svega za potrebe domacinstva (za grejanje i kuvanje) 1
industrije, ali i ostalih gradskih potrosaca. Uz to, proizvodnja gasa je Cesto bila tek dodatak
procesu dobijanja koksa za potrebe industrije.

No, pocev od polovine ovog veka, §iri se primena zemnog gasa, prvo u tecnom obliku
(preko butan boca), a potom direktno, preko gasovoda (kao nusproizvoda u ekstrakciji
nafte). On je neuporedivo jeftiniji i kvalitetniji (11.000 Kcal) i sagoreva prakti¢no bez
ostatka, te nimalo ne zagaduje okolinu! Tako je doslo do novog preokreta, i udeo gasa u
ukupnoj potro$nji energije ponovo je poceo da se povecava, dostigavsi ve¢ 20%, sa
perspektivom da se do kraja veka u svetskoj potrosnji i udvostruci

1) Na strani traznje se javljaju prakti¢no isti korisnici kao i kod elektri¢ne energije, s tim $to
je ona, zbog nesto Sireg "repertoara" primene, dugo istiskivala gas, cak 1 tamo gde gas ima
izrazite uporedne prednosti.

- Prednosti gasa se, pored upotrebe u petrohemijskoj industriji, javljaju i kod pojedinih
tehnoloskih postupaka u industriji, zatim kod grejanja i u pojedinim namenama u
domacinstvu (zbog ustede vremena kod kuvanja i uopste, zagrevanja vode). Te prednosti
tehniCke prirode jos viSe su potencirane ekonomskim ustedama, posto je upotreba gasa
najmanje dva puta jeftinija od koriS¢enja elektricne energije. I to, ne racunajuci ove ekoloske
ustede u vidu Cistijeg vazduha, produzenja veka rezervama uglja isl.

- Glavni nedostatak predstavljaju opasnosti od njegovog curenja, promene pritiska i
eksplozija, izazvanih neispravnim i neadekvatno odrzavanim instalacijama i plinovodima.
Zato je, osim u gradovima koji su plinovode izgradili u ranijim periodima, doSlo do neke
vrste precutnog kompromisa, po kome se zemni gas primarnim gasovodima dovodi samo do



korisnika u industriji i gradskih toplana, izdvojenih izvan gradova, dok se domacinstva
snabdevaju tecnim gasom iz butan-boca.

2) Tako je na strani ponude proizvodnju “gradskog gasa” iz kamenog uglja sasvim potisnula
ekstrakcija zemnog gasa (“'uskladistenog u zemlji"). A njega, u novije vreme, opet,
zamenjuje dobijanje bioplina iz biomase fermentacijom gradskog otpada ili kanalizacionog
taloga. Pri tom, zemni gas predstavlja neobnoviv resurs, ¢ije se rezerve procenjuju na 30-50
godina, pri postoje¢em obimu potrosnje. No, one su verovatno znatno vece, posto, doskora,
ovom izvoru i nije bila posveéena duzna paznja.”®

S druge strane, bioplin predstavlja svojevrstan obnoviv resurs, posto se bazira na lokalnom
otpadu, ¢ije se koli¢ine ne smanjuju, nego ¢ak 1 povecavaju, i uz to ne izaziva transportne
troSkove poput zemnog gasa. Medutim njegovo dobijanje namece vece troskove
proizvodnje, kojom prilikom dolazi i do izvesnog zagadenja vazduha.

- Pri tom, odmah se uocava da je kod zemnog gasa re¢ o mrezi krupne infrastrukture, tj.
gasovoda pod visokim pritiskom, sli¢cno mrezi dalekovoda. Zato, veliki proizvodaci i
distributeri gasa, iako obavljaju komunalnu delatnost - snabdevanje grada gasom, nisu
komunalna preduzec¢a u klasicnom smislu.

No, kod lokalne proizvodnje gradskog plina ili bioplina, i njegove distribucije unutar grada,
nema takvih dvojbi u organizacionom pogledu. Distribuciju te¢nog gasa u bocama mogu
obavljati bilo specijalizovane trgovacke organizacije, bilo gradske plinare, te se i tu moze
govoriti o specificnom vidu komunalne sluzbe.Proizvodnja biogasa je naro¢ito pogodna za
manja mesta u poljoprivrednim podrucjima, koja na taj na¢in mogu zadovoljiti gotovo sve
svoje energetske potrebe.

- Kod finanisiranja gasovodne mreZe valja imati u vidu da otvaranje plinskog polja kosta
neuporedivo manje nego gradnja jedne TE (¢ak i do 50 puta manje!). Ali zato, na izgradnju
mreZe gasovoda, sve dok ne pokrije osnovne pravce, ide i do 30% investicija.>*

4.3.4. Gradska sluzba grejanja

Snabdevanje grada toplotom je novijeg datuma, iako je princip centralnog grejanja (preko
hipokausta) bio poznat jos Rimljanima. Intenzivnija toplifikacija gradova u hladnom i
umerenom klimatskom pojasu pocela je tek Sezdesetih godina ovog veka, i jos$ ne zahvata
¢itavu HMG, niti Citavu teritoriju gradova, u kojima je zapoceta.

% Na kraju prerade prirodnog, tj. zemnog gasa, dobija se metan ("suvi gas"), posto se prethodno kao tezi
izdvoje svi ostali ugljovodonici. Potom se oni prevode u tecno stanje i tako transportuju do stanica gde se pune
u butan-boce ili Salju na dalju preradu.

54 Izgradnja klasi¢ne plinare za grad od milion stanovnika je krajem 1980-tih, koStala oko 20 miliona USD, a
otprilike jo§ toliko gradnja potrebne razvodne mreze za centralno podrucje grada.



Njen tempo je, medutim, znatno ubrzan posle naftne krize 1 budenja ekoloske svesti tokom
sedamdesetih godina, zbog naglo uvecanih troskova grejanja, ostrijih mera protiv zagadenja
vazduha i visih standarda savremenog nacina Zivota u gradu.

1) Izrazito sezonski karakter traznje uslovio je formiranje ove sluzbe samo u gradovima
hladnog i umerenog klimatskog pojasa, gde se za potrebe grejanja potrosi preko 1/3 ukupno
raspoloZive energije.> 1 to utoliko vie 5to se ide dalje ka severu, gde je i grejna sezona zato
duza.

Otuda variraju i standardi grejnih potreba koji polaze od sobne temperature (u rasponu
16-21°C) i duZine grejanja tokom dana, Sto se, zatim, prevodi u potreban broj kilokalorija/ps.
No, pored toga, ovi standardi nisu dovoljno ujednaceni i zato, Sto je re¢ o relativno novoj
sluzbi. A zatim, i zbog razlika u opseZnosti mera za smanjenje traznje, pre svega, boljom
termickom izolacijom.>®

2) Suocene sa tako velikom potrosnjom energije za potrebe grejanja, komunalne sluzbe, na

strani ponude moraju tragati za $to ve¢im ustedama. Tako je viSestruka ekonomija obima i

uslovila objedinjavanje grejanja na sve visim nivoima. Pri tom je princip uSteda isti kao kod
zamene loZenja peéi u svakoj sobi pojedina¢no - etaznim grejanjem, ili ovoga - "centralnim
grejanjem™ za celu zgradu.

Dalje objedinjavanje oko jednog, sve veceg lozista, prvo, na nivou stambenog bloka, a
potom 1 ¢itavog grada, donosi sve vece uStede u vremenu, koli¢ini ogreva 1 odrzavanju
Gistoce. Stavise, tome se dodaju i nove, kao $to su: smanjenje broja ljudi koji opsluzuju
kotlarnice, njihova sve veca strucnost i, posledicno, ravnomernija potroSnja goriva, te
supstitucija povrsinskog transporta uglja i drugih goriva u gradu - podzemnim cevovodnim
transportom toplote. A to, dalje, znaci 1 ustede u odvozenju pepela i §ljake, uz rastere¢enje
gradskog saobracaja i sluzbe javne Cistoce, te olak§anu ugradnju, neuporedivo manjeg broja
(doduse, sve vecih i1 skupljih) filtera, a time 1 lakSu kontrolu zagadenja vazduha.

Na taj nacin, toplifikacija jednokratnim ulaganjem dodatnih sredstava trajno otklanja brojne
NEE decentralizovanog grejanja. Uz to, mogucénosti za dalje ustede se ne zaustavljaju na

% po jednoj proceni, kod nas, od ukupne potrosnje energije, Cak 45% odlazi na domacinstva i1 stambene zgrade
(35% na industriju i 20% na saobracaj), i od ¢ega 84% (!!) odlazi na grejanje. Daljnjih 10% ide na zagrevanje
vode, a svega 6% na sve ostale potrebe u kuci! v. K.Andeli¢ (88) - Gde nas vodi energetika - Ekonomska
politika br. 1875/88, str.28.

% Tako su pocetkom 80-tih RZ Evrope, zahvaljujuéi drasti¢no poostrenim merama termicke izolacije zgrada,
ostvarile ogromne ustede koje se mere milijardima USD, a ¢ak i u manjim zemljama, poput Danske - stotinama
miliona dolara - godisnje!

Takve mere obuhvataju: primenu posebnih izolacionih obloga kod gradnje (npr., Svedske "kamene vune™ u
zidovima, mada je sada sporna njena ekoloSka ispravnost), preciznije montiranje prefabrikovanih elemenata,
kori$¢enje Suplje opeke, izoliranje podova, dvostruka i ¢ak trostruka okna u prozorima, pa ¢ak i posebne
premaze za prozorska stakla (koji dejstvuju samo kad se temperatura spusti ispod odredene granice, a koji
sprecavaju gubljenje toplote) i sl.



granicama grada posto daljinsko grejanje (na distancama do 30, najvise 50 km), omogucuje
dalje ustede u transportu. I to, pogotovo, ako se izvor toplote obezbedi u okviru TE, koje
grad ve¢ snabdevaju elektricnom energijom.

- No, ni tu nije kraj mogu¢im ustedama, u odnosu na postojece stanje. Naime, umesto uglja
ili struje, moguce je koristiti jeftinije izvore energije, a zatim, i one koji manje zagaduju
vazduh, poput gasa ili geotermalne energije. U tom slucaju, prakticno sasvim izostaju
troSkovi za izgradnju filtera i velikih deponija, kao i za mrezu magistralnih toplovoda, ako je
ve¢ izgradena mreZza magistralnog gasovoda!!

Pozeljno je, medutim, da se umesto neobnovivih, koriste §to viSe obnovivi izvori energije. U
tom smislu, prednost je na strani primene bioplina i geotermalnih izvora. I to tim pre, Sto je
u oba slucaja re€ o lokalnim izvorima te bi i duzina primarne mreze toplovoda bila znatno
kraca. No, kako su lokalni izvori, po pravilu, nedovoljni za potrebe vec¢ih gradova to ¢e se
optimalna kombinacija izvora razlikovati od jednog do drugog grada. Uz to, iz navedenih
razloga, zemni gas ima velike uporedne prednosti, te u takvim, optimalnim reSenjima
figurira ili kao osnovni ili kao glavni dopunski izvor.

3) Kod planiranja razvoja toplovodne mreze i lokacije gradskih toplana, valja, medutim,
voditi racuna da je najvaznije pokriti centralni, najgusce naseljeni deo grada. Zbog najveceg
broja lozista i koli¢ine otpadnih gasova, tamo je i zagadenje vazduha najvece. A posto je
izgradnja toplovodne mreze vrlo skupa, ona se Siri zavisno od nivoa dostignutog razvoja
grada, ali retko gde pokriva i rede naseljena predgrada.

Lociranje gradske toplane u "delikatnu komunalnu ¢etvrt", nizvodno od grada, ve¢ je ranije
navedeno. No, u veé¢im gradovima, po pravilu je potrebno izgraditi nekoliko ravnomerno
rasporedenih toplana da bi se smanjili gubici u prenosu, odnosno potrebna koli¢ina toplote.

Za rede naseljene delove grada i negradska naselja, preostaje poboljSanje decentralizovanog
nacina grejanja, zasta najvise mogucénosti pruza pasivna primena sunceve energije, a u
manjim mestima i selima kori$¢enje biomase (npr., slame i stajskog dubriva).

- Za sada je ova sluzba organizovana na gradskom nivou, pri ¢emu opredeljenje za grejanje
na gas podstice njeno objedinjavanje i na regionalnom nivou. I u sluc¢aju daljinskog grejanja,
naseljske toplane bi samo dogrevale vodu do potrebnih 90°C, koliko ona mora imati na
ulasku u podstanice.

Nadalje, sezonski karakter grejanja ostavlja kapacitete gradskih toplana neiskoris¢enim, te
se oni ¢esto kombinuju sa pogonima za proizvodnju elektricne energije (kogeneracija). Npr.,

> Tada je moguce koristiti ve¢ postojec¢u deponiju pepela. Zatim, sasvim izbec¢i transport uglja do gradske
toplane. I ¢ak, eventualno, koristiti "otpadne vode" koje nastaju kod hladenja kotlova, a koje sada izazivaju
"termi¢ko zagadenje" reka. Stavise, postavljanje magistralnog toplovoda od TE do grada, ispod ili pored trase
postojecih magistralnih puteva, omogucava zimi, topljenje snega na njima i sprec¢ava zaledivanje njihovih
kritiénih deonica u vreme vrlo niskih temperatura. Pored toga, iznad trase toplovoda, koja se retko gde moze u
celini poklopiti sa trasom ovih puteva, moguce je podiéi staklenike sa toplim lejama itd.



u okviru gradskih toplana/elektrana, ili toplana na gas, koje preko gasnih turbina mogu
proizvoditi i1 elektricnu energiju 1 sl.

- Cena gradnje toplana je, otuda, priblizno jednaka gradnji TE, ¢ak i kod kombinovanih
pogona, dok, kao Sto smo videli, grejanje na gas zahteva znatno manje (dodatne) troskove,
pogotovo ako je magistralni gasovod vec¢ izgraden. Medutim, gradnja toplovodne mreze je
skuplja od gradnje vecine drugih mreza komunalne infrastrukture, $to i ograni¢ava njeno
Sirenje samo na gusc¢e naseljena podrucja grada.

Samofinansiranje ovih sluzbi je gotovo potpuno, a cena grejanja, kako je napomenuto,
osetno varira - zavisno od klime, duZine grejne sezone, primenjenih mera termicke izolacije,
standarda u zagrevanju, izabranog izvora toplote itd. Izvestan problem, medutim, predstavlja
precizno merenje koli¢ine potroSene toplote u viSespratnim zgradama, gde ugradnja
kalorimetra nije tehnicki lako izvodiva, pa ni posebno efikasna. Zato se, kao kod vodomera,
udeo svakog domacinstva pausalno odreduje po nekom kljucu (obicno prema kvadraturi
stana), Sto ne deluje stimulativno na smanjivanje ukupne potrosnje.

4.3.5. Javni gradski saobracaj

Pojava omnibusa oko 1830.g. u ve¢im gradovima Evrope i Amerike oznacila je pocetak
organizovanog javnog gradskog saobracaja (JGS) vecih razmera. Za vek i po postojanja ove
gradske sluzbe pokazalo se da je ona od presudnog znacaja za velike, a posebno
viSemilionske, gusto naseljene gradove, odnosno da joj je znacaj srazmeran velicini grada.

Omnibus je zaprezno vozilo (obi¢no tropreg), koje je kao efikasnije prevozno sredstvo
potisnulo dotadasnje nestabilne kocije koje su imale nepouzdan red voznje i bile namenjene
manjem broju putnika. Sam naziv omnibus dolazi iz latinskog, i oznacavao je da je vozilo
namenjeno svima (omnibus) i da pokriva ¢itavu teritoriju grada, a to je isticano 1 u nazivu
kompanija za takav javni gradski prevoz.

Kasnije, kad su takve troprege zamenili autobusi, ostao je sufiks - bus, kao neka vrsta
zastitnog znaka, na koji su dodavani razni prefiksi, da oznace nove vrste vozila. Tako je
auto-bus oznacavao da, za razliku od omnibusa, ima sopstveni pogon, trolejbus - da je "bus"
trolom priklju¢en na elektri¢nu mrezu itd.

Medutim, poseban javni interes se pojavio za organizovani prevoz putnika, ali ne 1 za prevoz
tereta. Teretni saobracaj je prepusten privatnom sektoru, uz obavezu da poStuje dodatne
propise o regulaciji javnog saobracaja, poput onog o zabrani dostave robe u vreme vrsnog
opterecenja uli¢ne mreze i slicnih. Naime, iako postoje organizovana preduzeca za Spediciju
(opsteg tipa, 1 specijalizovana, kao 1 pojedinacni autoprevoznici), organizovanje
jedinstvenog preduzeéa za prevoz robe po gradu bilo bi komplikovano, uz neizvesnu
rentabilnost.



Razlog lezi u tome Sto razlike u vrsti tereta traze znatnu specijalizaciju dostavnih vozila i
pruzaju sku¢ene mogucnosti za ekonomiju obima. One se svode, uglavnom, na zajednicko
garaziranje i servisiranje vozila, sto mogu da zadovolje i krupni servisi takve vrste u
privatnom sektoru. Usled toga, vec¢ina trgovackih preduzeca preferira da ima sopstveni
vozni park, posebno zbog potreba prevoza "od vrata do vrata".

U periodu 1850-1950, koji bismo mogli oznaciti kao eksperimentalnu fazu, isprobana su
razna prevozna sredstva, paralelno sa otkri¢em i masovnom primenom novih izvora
energije, a sve u nastojanju da se obezbedi Sto efikasniji, brzi, jeftiniji i pouzdaniji gradski
prevoz.

U pocetku je klijentelu sacinjavao uglavnom srednje imucan sloj gradskog stanovnistva.
Zato je poboljSanje eksploatacionih karakteristika vozila i organizovanja sluzbe JGS bilo
neophodno da bi se oborila cena prevoza, kako bi bio dostupniji siromasnijim slojevima. A
posebno radnickoj klasi, koja je ubrzo postala najznacajniji korisnik usluga ove sluzbe.

Skracivanje vremena provedenog u saobracaju postalo je sve vaznije sa Sirenjem grada i
razdvajanjem mesta rada od mesta stanovanja. Stoga je i razvoj ove sluzbe imao punu
podrsku fabrikanata, jer je efikasniji saobracaj obecavao i vecu produktivnost zaposlenih.

Pri tom je razvoj novih tipova vozila JGS vodio Sirenju teritorije grada, koju je bilo
moguce i isplativo opsluZzivati. A to je, povratno, uticalo na dalji razvoj novih tipova vozila,
na njihovu medusobnu konkurenciju i razvoj Citave sluzbe.

1) Na strani traznje se, otuda, javlja zahtev za Sto brzim prevozom do svih vaznijih tacaka u
gradu (i okolini), uz $to ve¢u ucestanost i pouzdanost dolazaka vozila na svakoj od linija u
utvrdenim intervalima, tokom celog dana, po unapred preciziranoj tarifi.>® Uz to, na visim
nivoima standarda raste spremnost da se viSe plati za brzi i komforniji prevoz.

- | kad se imaju u vidu glavni motivi za koris¢enje vozila JGS, kao $to su odlazak na posao i
povratak s posla (ili na druga mesta gde se duze boravi tokom dana), te "odlazak u grad” (za
potrebe rekreacije, kulture, razonode, kupovine itd.), lako je uociti i periode vrSnog
opterecenja tokom dana i tokom nedelje. Sezonske oscilacije su manje izrazene, ali se, po
pravilu, vozila JGS vise koriste zimi 1 u jesen, nego leti. Isto tako, najveca traznja za
uslugama JGS je u najstroZzem centru grada. A onda, polako opada, po koncentricnim
zonama, $to se viSe ide ka periferiji i predgradima, zbog ¢ega se 1 proreduju intervali
dolazaka vozila na stanicama.

%8 Tarifa se odreduje za distancu i pretpostavljeni kvalitet (udobnost) prevoza, a rede se i diferencira, npr., za
ekstra komfor u prevozu. Uz to, po pravilu, toleriSe se samo ruéni prtljag u vozilima JGS, a ponegde ¢ak ni to
(kao, npr., u metrou u Meksiko Sitiju, da bi $to vise putnika uslo u vozilo).

Intervali dolazaka vozila su kraéi u strogom centru (svakih minut-dva) i postupno se proreduju (na 5
minuta, u Siroj zoni centra i na svakih 10-15 min. na periferiji), dok interval od 30 minuta ve¢ predstavlja
granicu, posle koje je, prakti¢no, re¢ o medumesnom saobracaju.



2) Zahtevi traznje, medutim, na strani ponude predstavljaju kriterijume za izbor
najpogodnijih vozila JGS. Zato se, na osnovu dugoro¢nog takmicenja, porede tehnicke 1
ekonomske karakteristike vozila (i njihove podloge), u potrazi za njihovom optimalnom
kombinacijom, koja nuzno varira u vremenu i prostoru. A takvo takmicenje vodilo je
stalnim poboljSanjima, koja su omogucavala trazeno obaranje troSkova prevoza.

Tako je, u navedenoj, "eksperimentalnoj fazi", obi¢no svakih 20 godina (koliko je trajalo
njihovo "zlatno doba™), dolazilo do smene najuspesnijih vozila, koja bi dominirala na bazi
novih usteda u obimu. Prevazideni tipovi vozila, kao i vozila koja su se tek probijala, imali
bi pri tom tek dopunsku ulogu.

Usled toga je, kroz smenu dominacije pojedinih tipova vozila, dolazilo i do novih talasa
Sirenja velikih gradova, pri ¢emu je prvi talas bio vezan za Sirenje tramvajske mreze; drugi,
za Sirenje prigradske Zeleznice; a treci, za Sirenje automobilskog saobracaja.

3) Znacaj lokalnih specifi¢nosti grada kod izbora tipova vozila JGS - Kod izbora
optimalne kombinacije vozila JGS za neki grad, od znacaja su, 1 prirodne karakteristike
njegove teritorije, i njegova velicina, odnosno nivo dostignutog razvoja.

(a) Prirodna ogranicenja. - Pri pretpostavci da je geoloSki sastav tla priblizno jednakog
znacaja kod svih gradova, od prirodnih ograni¢enja, koja opredeljuju optimalan izbor,
najznacajnija je konfiguracija tla, koja opredeljuje i izbor uli¢ne sheme.

Za povrsinski saobracaj, geoloski sastav nije toliko bitan, jer se za lokaciju grada uvek bira
teren sa ¢vrs¢om podlogom. No, kod izgradnje podzemne Zeleznice, taj moment je od
krupnog znacaja, po$to nepovoljan geoloski sastav moze troskove povecati i nekoliko puta.
Zato su, npr., troSkovi gradnje metroa u Londonu, zbog tzv. plave gline, sa kojom nema
vecih problema kod kopanja, znatno nizi no drugde. Otuda ih valja uvecati bar 2-3 puta, da
bi se procenili troskovi gradnje u standardnim uslovima. A, uzgred, ti troSkovi su u Londonu
krahem 1980-tih iznosili 25-50 miliona USD/km!

Na brezuljkastom tlu tramvaj je pogodniji od trolejbusa, a trolejbus od autobusa, dok je ta
prednost nesto manja u ravnici. Utoliko i ortogonalna shema ulica ne uti¢e bitno na izbor.
No, ako su ulice jos i krivudave, onda je redosled obrnut, zbog ve¢ih manevarskih
sposobnosti autobusa u odnosu na trolejbus, a ovoga u odnosu na tramvaj. Kod linijske
sheme grada ta se prednost gubi 1 tu presuduje veci kapacitet tramvaja.

Konfiguracija najveéma opredeljuje i prosecnu sirinu ulica, odnosno aposlutni kapacitet
uli¢ne mreze, a $irina ulica takode odreduje najpogodniji tip vozila. Tako, npr, u istorijskom
jezgru, zbog preuskih ulica ¢esto i nije moguce organizovati JGS. U uzim ulicama, opet
dolaze do izrazaja vece manevarske moguénosti autobusa. No, kao §to znamo, relativni
kapacitet kolovozne mreze najvise je odreden intenzitetom automobilskog saobracaja.

% Gradovi koji su se kasnije razvijali imali su, naravno, tu prednost da su mogli da biraju izmedu vise, ve¢
proverenih reSenja. Zato su, obi¢no, preskakali pojedine etape i birali kombinaciju vozila i podloga, koja je
najvise prilagodena lokalnim karakteristikama gradske teritorije i dostignutom nivou razvoja.



(b) Stvorena ogranicenja. - Na izbor optimalne kombinacije, medutim, utice i veli¢ina

grada, zatim razlike u gustini naseljenosti po njegovim zonama, kao i raspored radnih
60

mesta.

- U manjim gradovima (do 20.000 st.) i nema stvarne potrebe za izdvajanjem JGS iz sluzbe
medunaseljskog saobracaja.Tim pre, §to do veli¢ine grada od oko 50.000 st. automobil ima
uporedne prednosti nad vozilima JGS. Tu su, naime, i gustina naseljenosti (manja od 100
st/ha) 1 teritorija (do 10 km?) nedovoljno veliki da bi omogucili rentabilno poslovanje sluzbe
JGS.

- No, u gradovima preko 50.000 st., gustina naseljenosti raste sve negde od 500.000 st., kada
dostiZe i do 250 st/ha, na teritoriji od blizu 25 km?, koja se obi¢no uzima za jezgro grada.
Posle toga, gustina blago opada, sve do granice Sireg jezgra grada, tako da na periferiji
ponové(i)l iznosi do 150 st/ha, i dotle je moguce linijama JGS rentabilno pokriti teritoriju
grada.

- Zato se obicno razlikuje pet zona u ve¢im gradovima,(tri na uzem i dve na Sirem podrucju
grada), razli¢ite gustine naseljenosti, ¢ime su i razli¢ita vozila opredeljena kao najpogodnija
za svaku od ovih zona. Tako je, pri jednakim ostalim uslovima, trolejbus najpogodniji za
linije u uZem centru, tramvaj u Sirem, a autobus za linije u perifernom gradskom pojasu. Za
predgrada jos preostaju prigradska zeleznica i laki Sinski transport, autobuske linije
prigradskog 1 medumesnog saobracaja (u viSemilionskim gradovima i zavrSeci linija
metroa), te privatni automobil.®?

c) Testiranjem eksploatacionih karakteristika vozila JGS (kao Sto su: vrsta pogonske
energije, kapacitet, maksimalna i komercijalna brzina, manevarske sposobnosti, ukupan
komfor, zahtevi za posebnom podlogom ili izdvojenom trasom isl.), te
drustveno-ekonomskih karakteristika (kao Sto su: cena vozila, pogonska energija, i posebne
podloge, zatim obim ekoloSkih NEE, stepen iskoris¢enosti kolovozne mreze meren brojem
putnika/km/h, te uticaj na Sirenje gradske teritorije i gustinu naseljenosti), kao i njihovog
uklapanja u navedena ogranicenja grada, moguce je, najzad, ustanoviti traZzenu optimalnu
kombinaciju vozila JGS za dati grad.

60 Raspored radnih mesta prati Sirenje grada, te posle pocetne koncentracije u centru, posebno pod dejstvom
porasta gradske rente, dolazi do njihove postupne disperzije, uz sve veée izmestanje na periferiju i u predgrada,
a posebno onih u prostorno zahtevnijim objektima.

61 Preko toga, u prvom pojasu predgrada, koji gradsku teritoriju prosiruje na nekoliko stotina km?, gustina
naglo pada na oko 20 st/ha, a u drugom, jos Sirem pojasu, koji ide i preko 1.500 km?, bruto gustina naseljenosti
je ve¢ sasvim ruralna, ponegde i ispod 10 st/ha. A to govori da je sasvim nerentabilno pokrivati ovu teritoriju
linijama JGS izvan glavnih saobrac¢ajnih pravaca, koje ionako, bar delom, ve¢ pokrivaju linije prigradskog i
medumesnog saobracaja.

%2 6vo trojstvo - predgrade, porodi¢na kuca, privatni automobil - u stvari, ukazuje na to da su sva tri oblika
preneta iz sela i primerena malim gustinama naseljenosti. Automobil tu predstavlja modernu verziju konja, koji
je omogucavao gotovo potpunu slobodu u izboru pravca kretanja.



4) Rezultati poredenja karakteristika vozila JGS. - Neka opsta, nacelna uputstva, na bazi
uporedne analize ovog tipa, zbog navedenih specificnosti svakog grada, nije lako dati. I to
¢ak i kad je re¢ o gradovima istog ranga, klimatskog podrucja i sa priblizno jednakim DP/ps.
Medutim, nekoliko momenata, i pored svih razlika, ipak nije sporno.63

(@) Tako je, i pored svih nesuglasica, nesporno da su sva vozila JGS u velikim gradovima
primerenija od privatnog automobila. Videli smo ve¢ da on zauzima kapacitet kolovoza i do
30 puta viSe od vozila JGS, kao i ¢itav spisak njegovih drustvenih troSkova.

No, s druge strane, smatra se da automobil ima osetne uporedne prednosti u malim
gradovima do 50.000 st. i da joS moze ravnopravno konkurisati vozilima JGS u gradovima
do veli¢ine od 500.000 stanovnika. Preko te veli€ine, potrebno je ograniciti mu ulazak u
centralna podrucja, ostavljaju¢i mu vodecu transportnu ulogu u prstenovima predgrada oko
velikih, viSemilionskih gradova.

O nespojivosti privatnog automobila sa uzim jezgrom ovih visemilionskih gradova slikovito
govore i poznati podaci da se, kad 5% zaposlenih u centru dolazi na posao automobilom -
stvara ozbiljna guzva; kad to €ini 15%, ve¢ dolazi do paralize saobracaja u centru. A kada bi
to ¢inilo 50% zaposlenih u centru, za parkiranje njihovih kola bila bi potrebna celokupna
povrsina tog uzeg centra (oko 2-3 km?).

(b) Isto tako, kod poredenja klasicnih, povrsinskih vozila JGS, uglavnom nije sporno da im
je komercijalna brzina oko 20 km/h, a kapacitet oko 10.000 putnika/km/h, te da su u
pogledu udobnosti u prevozu priblizno izjednacena.

No, to umnogome zavisi od dostignutog nivoa razvoja (DP/ps) i nivoa opste

kulture, a posebno kulture ponaSanja u vozilima JGS. Kao i od opredeljenja komunalne
politike na nizim nivoima DP/ps, izmedu veéeg protoka putnika i ve¢e udobnosti u
vozilima.

Tako je na nizem nivou razvoja komfor svugde vrlo skroman, sa velikom guzvom zbog
premalog broja vozila na najopterec¢enijim linijjama. Zato se tada, obicno, predvida manji
broj sedista u odnosu na mesta za stajanje. Na nekom srednjem nivou razvoja, povecava se
broj vozila i smanjuje guzva, te se smanjuje i prevaga mesta za stajanje u odnosu na mesta
za sedenje. Najzad, na visem nivou dohotka, povecan broj vozila omoguc¢ava i znatan skok u
pogledu udobnosti, ponegde, ¢ak i samo Sa mestima za sedenje.

%3 problem ponekad predstavlja izvesna pristrasnost analiticara, pa cak i nekorektna interpretacija rezultata.
Tako se, npr., ocene kapaciteta autobusa kre¢u u rasponu 6.600-10.000, metroa 40-48.000, a tramvaja, ¢ak
9.000-18.000 putnika/km/h.

Ali,zagovornici metroa tvrde da je on bar pet puta efikasniji od tramvaja, dok zagovornici tramvaja tvrde da je
razlika tek nesto veca od dva puta. Uzgred, rekordna tramvajska kompozicija od ¢ak osam vagona, sa 1.300
putnika (dakle, koliko i u metrou), sastavljena je u Zapadnom Berlinu, u Novembru 1989., kad je prvi put bio
omogucen slobodan prelaz preko granice.



U pogledu potrosnje energije autobus je dva puta veci rasipnik od vozila na elektri¢nu
energiju - tramvaja i trolejbusa. No, valja, pre toga, ista¢i da ¢ak i autobus trosi osam puta (1)
manje energije po prevezenom putniku od privatnog automobila.

I tamo gde je cena goriva kljucni faktor kod izbora, prednost ¢e imati vozila na elektri¢ni
pogon (kao Sto su je ranije, zbog nerealno niske cene nafte imali autobusi). No, ako se doda i
cena posebne podloge (Sina i elektriéne mreze), ta se prednost naglo topi. Ipak, ustede u
gorivu posle nekoliko godina isplacuju tu razliku u visini poc€etnih investicija i troSkovima
periodi¢nog odrzavanja, koje takva posebna podloga namece.

Za uzvrat, autobus ima navedenu, ociglednu prednost u pogledu manevarskih sposobnosti, i
to ga preporucuje za testiranje probnih linija, za izmenu trase u vanrednim prilikama 1 za
poteze sa znatnim rizikom od eventualnih zastoja. Veliki nedostatak autobusa su, medutim,
znatni ekoloski NEE, pre svega zagadenja vazduha, u ¢emu je prednost vozila na elektri¢ni
pogon nedostizna. Uvodenje elektri¢nih autobusa ¢e otuda biti dobitna kombinacija
prednosti sada konkurentnih tipova vozila.®*

(c) Nesporno je i da vozila iznad povrsine zemlje zahtevaju nekoliko puta vece troskove
kod izgradnje posebne podloge, a ona ispod zemlje - i nekoliko desetina puta vece troskove
izgradnje/km. Usled toga, ona, po pravilu, imaju tek dopunski karakter, kao i vozila
namenjena prigradskom saobracaju, te izvanlinijska vozila, sa slobodnijim kretanjem po
gradu.

Taj dopunski karakter najocitiji je kod prigradske Zeleznice ¢ije se linije, eventualno,
donekle poklapaju samo sa zavrSecima linija unutargradskog saobracaja. Iznad povrSine tla
moZe se uvesti monorejl - jednoSinska Zeleznica, u dve varijante ("jaSuco;j" i "visecoj"), dok
laka Sinska vozila ("brzi tramvaj"), nisu nuzno uvek iznad zemlje, ali zato najve¢im delom
imaju zasebnu trasu.

- Podzemna Zeleznica je znatno brza od povrsinskih vozila, ali iziskuje oko 50 puta vece
troSkove/km u fazi gradnje, te joj se pribegava samo kao poslednjem dopunskom sredstvu. |
to tek u gradovima sa preko 2,5 miliona st. u kojima su automobili ve¢ sasvim zagusili
saobracaj u centru. No, upravo takva kombinacija dva najskuplja prevozna sredstva u gradu
- privatnog automobila i metroa je i najpogubnija. Jer donosi tek privremeno olakSanje
saobracaja u centru, uz znatno Sirenje teritorije grada. A sa aspekta HMN, bilo bi, medutim,
daleko povoljnije da se umesto dalje koncentracije u gradu, koji ima ve¢ preko 2,5 miliona
st., povecava broj stanovnika u manjim gradovima.

llustracije radi, za tih 100 miliona USD, koliko najmanje kosta 1 km metroa, moze da se
podigne kompletna "fabrika vode", poput one u Makisu, kod Beograda. Za iole pristojniju
liniju metroa potrebno je, medutim, 10-15 km, a za osetniju pomo¢ ubrzanju protoka kroz

% 7a detaljnije poredenje razli¢itih vidova JGS, v.V.Vuci¢ (84),"Javni gradski prevoz", Naucéna knjiga,
Bgd.1987.



centar potrebno je bar 4-5 takvih linija. Pri tom je posebno skupo uredenje stanica, kojih
obi¢no ima po dve na svakom km.®

- Vaznu dopunsku ulogu, medutim, imaju i selektivnija vozila JGS, koja omogucavaju brzi i
komforniji prevoz izvan linija JGS u svako doba dana, usled ¢ega se voznja u njima
naplacuje po znatno viSoj tarifi. U tu grupu pored vozila na ekspres linijama (koja idu brze
zbog manjeg broja stanica) i minibusa (koji nude veéi komfor i direktnu vezu izmedu
najprometnijih tacaka, ali za manji broj putnika), dolaze jos taksi, javni gradski automobil,
i javni gradski bicikli.

Kod privatnog taksija je ocigledno re¢ o polujavnom sektoru, posto se kvalitet i cena usluge
utvrduju na nivou opstine. Gradski javni automobil je zamiSljen da u centru grada, vise kao
ispomo¢ kod kupovine, zameni privatni automobil. Ceo projekt trazi velik broj automobila i
odgovaraju¢i broj punktova na kojima bi se ostavljali (kao pokretne korpe na terminalima).
Pozeljno je da budu na elektri¢ni pogon. Sli¢na je 1 shema sa javnim gradskim biciklima,
koja postaje sve popularnija u ve¢im evropskim gradovima.

5) Planiranje razvoja JGS najteSnje je povezano sa planiranjem razvoja ¢itavog grada i
pragovima infrastrukturnog razvoja. Zato se i razvoj sistema JGS mora dugoro¢no planirati,
kako bi se uklopio u mere za smanjenje obima saobracajnih potreba i da bi se najefikasnije
iskoristio kapacitet ulicne mreze. Tome onda biva prilagoden i izbor linija JGS i tipova
vozila, koja ¢e ih opsluzivati. Jer, ako se JGS ne razvija po meri grada, onda preti opasnost
da se, kasnije, grad razvija po meri automobila.

A videli smo da znacaj efikasnog saobracaja u velikom gradu, i u ¢itavoj HMN, sve vise
raste i1 postaje jedan od kriticnih faktora razvoja. I to ¢ak u tolikoj meri da presudno utie na
izbor uli¢ne mreze i oblika grada, posebno od regionalne faze urbanizacije, nadalje.

Pri prosirivanju kapaciteta, polazi se obi¢no od toga da prosecan dnevni broj prevezenih
putnika iznosi koliko 1 broj stanovnika nekog grada. Odatle, potom, nije teSko izraunati
potreban broj vozila i linija, te izvrsiti raspored vozila po linijama i smenama.

- Otuda, na organizacionom planu valja Sto efikasnije iskoristiti raspolozive kapacitete JGS
u prostoru i vremenu. U prostoru, tako $to bi se linije i tipovi vozila rasporedili po
odgovarajué¢im zonama (3+2).

Efikasno obezbedenje $to brzeg protoka saobracaja (i putnika) u vreme vr$nog opterecenja
zahteva, s jedne strane, najvecu ucestanost vozila u najzagusenijoj, centralnoj zoni, i
formiranje prakticno neprekidne trake vozila u njoj. No, s druge strane, potrebna je
navedena specijalizacija vozila po zonama, uz obavezno presedanje po izlasku iz zone vece
gustine u zonu manje gustine naseljenosti.

6 Medutim, nepovoljan geoloski sastav kao i nepostojanje katastra podzemnih instalacija, §to je kod nas
pravilo, moZe ove brojke znatno povecati. U Kairu je, npr., sSamo zbog toga valjalo, za nekoliko kilometara prve
linije metroa, izmestiti nekoliko stotina km (!) raznih kablova i cevi infrastrukturnih mreZa, $to je gotovo
dupliralo troSkove gradnje.



U protivnom, tamo gde se zbog veéeg komoditeta putnika izbegavaju presedanja i gde se
takve linije sa malim brojem presedanja trasiraju ve¢ od centra grada, nuzno dolazi do
sporijeg protoka u centru. A brzina protoka u toj zoni je klju¢na za ocenu efikasnosti celog
koncepta.

U vremenu, tako $to bi se raspored smena efikasno prilagodio periodima vrSnog opterecenja.
kako bi se Sto viSe izbegao prazan hod vozila JGS. Zato nove smene po€inju neposredno
pre, a prethodne se zavrSavaju odmah posle ovih vrSnih opterecanja (rush hours).

Tako bi se, u skladu sa dnevnim, nedeljnim i sezonskim oscilacijama traznje, pokrio najveci
deo gradske teritorije, uz Sto manje ukupne troskove.

- Pri tom ne valja izolovano ocenjivati ekonomicnost pojedinih linija (jer su uvek
rentabilnije one u centru, i na glavnim pravcima), nego citavog koncepta njihovog trasiranja
I rasporeda smena. | to prema kriterijumu Sto brzeg protoka putnika u vozilima JGS u vreme
vrS$nog opterecenja.

No, iako bi ova sluzba mogla u potpunosti da se samofinansira (Sto je u proslosti vrlo
uspesno €inila), zbog svog znacaja i pozeljnosti Sto veceg koriS¢enja njenih usluga, nju
lokalne vlasti sve ¢eS¢e prevode u rezim neprofitnog poslovanja. Tako se po njihovom
nalogu linije JGS Sire preko granice rentabilnosti, a, sa druge strane, cena voznih karata
zadrZava osetno ispod nivoa proste reprodukcije. | to sve u nastojanju da se, makar i
zakasnelo, nekako parira ekspanziji automobila.

Takva politika, medutim, viemenom vodi gomilanju sve vec¢ih gubitaka i sve ve¢em deficitu
gradskog budzeta, $to upucuje na zakljucak da konacno reSenje za saobracajno zagusenje
valja potraziti negde drugde. Npr., u pravilnijem razvoju ¢itave HMN 1 ostrijim merama
protiv prisustva automobila u uzoj zoni centra grada.

4.3.6. Ostale sluzbe individualne komunalne potrosnje

1) Javna kupatila. - Nekad su terme i amami predstavljali osnovni preduslov odrzavanja
higijene u velikim, a pogotovo u milionskim gradovima, poput Rima ili Bagdada. Sli¢no je
bilo 1 u industrijskim gradovima proslog veka, u kojima je doslo do znatnog povecanja
gustine naseljenosti, a sa njime i rizika od zaraza, posebno usled permanentne nestasice
stanova. Zato su parna kupatila, namenjena siromasnijim slojevima gradskog stanovnistva,
imala veliki znac¢aj u odrzavanju komunalne higijene.

Medutim, nagli posleratni skok Zivotnog standarda i forsirana ugradnja kupatila u svaki stan,
za relativno kratko vreme proredili su korisnike usluga ove komunalne sluzbe. Time je
znatno otezano njihovo samofinasiranje posto su one zbog ograni¢enih materijalnih
mogucénosti svoje klijentele ionako upucene na znatne dotacije iz gradskog budzeta.



Stavise, to onemoguéava i pokusaje da se asortiman ponude prilagodi porastu Zivotnog
standarda i da se topla kupatila pretvore u kuce za negu i higijenu, koje bi obezbedile
kompletan tretman. Doduse, otvoreni i zatvoreni bazeni sa tus kabinama odvlace deo
klijentele, ublazavajuci time unekoliko dimenzije ovog problema. No, kako je osnovna
uloga toplih kupatila upravo u tome da se najsiromasnijim delovima stanovnistva po
pristupa¢nim cenama omoguci odrzavanje li¢ne higijene, to ¢e ova sluzba nastaviti rad dok
god se sasvim ne zavrsi proces opremanja stanova kupatilima.

2) Sluzbe za dezinfekciju, dezinsekciju, deratizaciju i gradska kafilerija. - Gotovo je
nemoguce organizovati velika ljudska naselja bez pratilaca kakvi su insekti 1 glodari, od
kojih su posebno potonji veoma opasni kod prenoSenja i Sirenja zaraza. Zato su, dosta rano,
uvedeni i oStri sanitarni propisi u cilju suzbijanja njihovog razmnoZavanja, kao i
odgovarajuce sluzbe, da interveniSu tamo gde se u tome ne uspe.

Opsti razvoj higijene tako i ovde smanjuje potrebu za intervencijama ovih sluzbi, suzavajuci
im polje dejstva na nehigijenska naselja ili povrSine i prostore na kojima su zbog prirode
posla znatnije ugrozeni higijenski standardi (kao, npr., deponije, gradilista i sl.). Ove
aktivnosti imaju, pre svega, periodican ili eventualno i preventivan karakter (poput, npr.,
zaprasSivanja legla komaraca u prolece).

Ranije je ve¢ pomenuto da gradsku kafileriju, zbog neprijatnih mirisa, valja locirati izvan
grada, u "delikatnu komunalnu ¢etvrt", pored industrijske zone. Drustva za zastitu Zivotinja
u RZ, medutim, organizuju cepljenje pasa i macaka lutalica, protiv besnila. Njihovo
vakcinisanje i sterilizaciju, potom obelezavaju brojem na uvetu, koji ih spaSava tuznog
zavrSetka u kafileriji. Takva akcija dosta kosta, ali njeno Sirenje moze znatno smanjiti obim
poslovanja kafilerija, koje su i inace nerentabilne. Alternativa kafilerijama su azili za
napustene kucne ljubimce, ali pored entuzijazma volontera potrebna su i znatna sredstva za
rad takvih ustanova.

3) Dimnicarska sluZba. - Sli¢no prethodnim dvema sluzbama, koje su ranije imale veliki
znacaj u spreavanju epidemija, i dimnicarska sluzba je imala veliki znacaj u spre€avanju
poZara, druge tradicionalne opasnosti po gusto naseljene gradove. No, elektrifikacija i
toplifikacija grada, te ugradnja filtera u dimnjake industrijskih objekata, sasvim su potisnuli
ovu sluzbu iz razvijenijih sredina.
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