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Drustveni i planski tretman prometa u Zagrebu*

»Gradovi ne postoje zato da bi kroz njih Sto lakSe pro-
lazili automobili, ve¢ zato da bi u njima Sto ugodnije
Zivjeli ljudi« (Lewis Mumford).

Cilj je ovog c¢lanka kritika specijaliziranog, stru¢nog kvaziracionalnog
pristupa planiranju prometa danas u gadovima. Ta kritika polazi, ili bar
nastoji da pode, s »lai¢kog« gledista, tj. s glediSta gradana koji treba da su
krajnji korisnici planiranja — a zapravo, u svakodnevnom Zivotu, Cesto po-
staju njegove Zrtve.

Razlozi su za to mnogobrojni i slozeni: sociologijski, psihologijski, eko-
nomski, institucionalni. Ako ih bar donekle registriramo i shvatimo, mozda
¢emo biti kadri ostvariti i neke pozitivnhe promjene.

i oiep 758
Postojece stanje u prometu i u planiranju

Prometni su problemi danas najzapazeniji i najvise isticani problemi
gradova. Govoreci opcenito, osnovni uzrok tih problema jest velik porast
broja vozila, u prvom redu osobnih automobila. Za razliku od nekih drugih
problema koji su posljedica siromastva, ovome je uzrok rast dohotka i stan-
darda.

Porast bogatstva, u prvom redu privatnog, reflektira se na drugoj strani
kao osiromasenje, degradacija Zivota Covjeka u gadu. Radi automobila ruse
se kude i sijeku drvoredi, prosiruju se kolnici a suzuju pjeSacke staze, na
pjeSac¢kim stazama i zelenim povrSinama parkiraju se automobili, zrak je
sve zagadeniji i buka sve veca, pjesSaci sa strahom prelaze ulicu, javni promet
zapinje, krizanja u viSe nivoa gutaju novce i nagrduju grad. Motorizacija ne
samo da smanjuje fizicku kondiciju ¢ovjeka nego i prijeti da dovede do fizi-
¢ke i socijalne dezintegracije grada.

Te su Cinjenice poznate i 0 njima se mnogo pisalo i govorilo — iznoSeni
su i suprotni argumenti, iako se nije moglo negirati da navedeni problemi
postoje. U planiranju prometa prevladava, medutim, uski, specijalisti¢ki,
pozitivni stav: bududi da su automobili osnovni uzrok problema, rjeSenje je

* Ovaj je rad neSto skracena verzija referata koji je autor podnio na simpoziju Jugoslavenske
akademije znanosti i umjetnosti o prometu u gradovima.
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a osiguranju $to bolje cirkulacije automobila. Spominje se, dodu$e, potreba
razvoja javnog prometa i zaStite pjeSaka — ali tek paralelno s razvojem indi-
vidualnog prometa, ne uocavajuci (ili izbjegavajuéi da se uodi) konfliktni
karakter problema.

Kao $to Covjek u prometu sve viSe postaje podlozan stroju, tako i pla-
niranje prometa postaje sve viSe podloZno kompjuterskoj tehnici. Uzori se
prenose gotovo iskljucivo iz kapitilastickih zemalja, i to metodologija prome-
tnih proucavanja prvenstveno iz SAD, a prakti¢na rjesenja iz Zapadne Nje-
macke. Pri tom se prenosi uglavhom ono S$to se tamo radi (uz divljenje
suvremenoj tehnici, metodologiji, i sl.) — a ne S$to se tamo o svemu tome
misli, pogotovu ne §to misle oni koji su u opoziciji prema sistemu. Zbog
izvjesnog »pomaka u fazi«, u nasu struc¢nu javnost takoder jo$ nisu podrla
razocarajuca iskustva s velikim kompjutorskim modelima.

Bududi da se na prometne probleme gleda prvenstveno s tehnicko-eko-
nomskog aspekta, prevladava misljenje da bismo sve mogli rijesiti kad bismo
imali viSe novaca i bolje stru¢njake. Apstrahirajuci nerealnost te pretpostavke,
to shvacanje zanemaruje socijalno-politicku stranu problema, zaboravlja da
planiranje prometa, kao i planiranje opdenito, nije i ne moze biti idejno
neutralno.

Vrijednosni stavovi

Osnovna su pitanja: $to je problem i $to Zelimo? Odgovori na ta pitanja
ovise o vrijednosnim stavovima onih koji ih trebaju dati. Kako je glavni
uzrok gradskih prometnih problema automobil dva su opre¢na stajaliSta o
automobilu i automobilizmu.

Za jedne je auto sinonim progresa i standarda, kojemu se ljudi i gradovi
moraju po svaku cijenu prilagoditi — kako ne bi »zaostali«. Upravo zbog toga
§to jo$ nismo postigli onu koli¢nu vozila i prometa, onoliko »zahuktali tem-
po zivota«, zbog kojega su toliko »sretne« razvijene zemlje, poklonici takva
nacina Zivota skloni su da sve nedade od prometa smatraju »dankom koji
se mora platiti civilizaciji, progresu, itd.«

Oko toga stvorena je cCitava ideologija, idolopoklonstvo proizvodnji, po-
slovnosti, standardu i brzini. Racionalnost svakodnevne Zurbe i jurnjave
uopce se ne dovodi u pitanje. Paradoksalno je da sve vecu uzurbanost prati
sve veca fizi¢ka lijenost: za »poslovna covjeka« problem je pjeSice prijedi,
recimo, 500 metara (zdravstvene posljedice su poznate).

Veliki prometni objekti postaju predmet gradskog prestiza, natjecanja
s drugim gradovima. Sjetimo se samo napisa u novinama kako je Zagreb
»konacno dobio svoju petlju«, kako je »otvoren pothodnik snova« i sl.

Drugi, suprotan stav mozZemo nazvati humanisti¢ko-estetskom opozicijom.
Njegovi protagonisti ne cijene mnogo suvremeni tempo Zivota, skepti¢ni su
prema blagodatima tehnickog progresa, a automobil smatraju nepozljenim
u gradu ili, u najmanju ruku, ne¢im §to treba destimulirati i strogo ograni-
Cavati. Radikalan izraz takva gledanja dao je francuski urbani sociolog
Henri Lefebvre koji kaze: »Kad se zamiSlja kibernetski grad, podignut prema
imperativima prometa, to je desnifarska utopija, rcakcionarno ludilo«.

S obzirom na sirovi potroSacki mentalitet, koji se u nasem drustvu ra-
zvio kao jedna od posljedica brzog ekonomskog napretka, ne zacuduje $to
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prva orijentacija dominira — ako i ne po broju pristasa, a ono po tome
$to je zastupa bogatiji, utjecajniji i dinamic¢niji dio stanovni$tva. »Opozicijuc«
sacinjava dio intelektualaca, dio omladine, te veéina starijeg i siromasnijeg
stanovnis$tva. Sudedi po nekim anketama, ova druga grupa daleko je brojnija
(1972. u Zagrebu se 83,8% anketiranih gradana izjasnilo za zabranu ili ogra-
ni¢enje ulaska automobila u centar grada, a nedavna anketa povodom izlozbe
detaljnog plana centra grada dala je slicne rezultate).

Osnovni odnosi i interesi u prometu
U pristupu planiranju gradskog prometa javijaju se tri osnovne potrebe:

1. potreba za kretanjem ljudi i roba (u svrhu proizvodnje, opskrbe,
usluga, rekreacije, socijalnog kontakta);

2. potreba za povoljnijim ekolo$kim uvjetima i ugodnim ambijentom u
gradu, tj. potreba da promet ne pogorsa uvjete sredine.

Ove dvije potrebe stvarne su potrebe grada i gradana, kojec bi u plani-
ranju i svakodnevnom rjesavanju prometnih problema morale imati priori-
tet. U stvarnosti, medutim, u prosecu planiranja i odlu¢ivanja dominira:

3. potreba izazvana fenomenom osobne motorizacije, koja je dijelom
racionalno motivirana (zZeljom za pokretljivos¢u, brzim i udobnijim prije-
vozom), a dijelom iracionalno i asocijalno (prestiz, socijalna diferencija,
agresivnost).

U tom drugom dijelu to su, bar sa drusdtvenog stajaliSta, lazne potrebe
koje se ne bi smjele priznati u planiranju, a pogotovu ne ravnopravno tretira-
ti sa stvarnim potrebama.

Stvarne potrebe za kretanjem ijudi mogu se, u svakom gradu, kvalite-
tno i ekonomicno rijesiti javnim prometom, ukljudujuéi tu i taksi-sluzbu.
Primjere da je to moguce pruzaju nam gradovi socijalistickih zemalja u
Isto¢noj Evropi, kao i mmnogi drugi, prije doba masovne motorizacije, tj.
prije cca 20 godina.

Fenomen automobilizma ubacio je u relativno jednostavnu i jasnu sliku
gradskih prometnih potreba splet novih interesa i odnosa, koji svi djeluju
i pretendiraju na uvazavanje.

Interesi vlasnika automobila manifestiraju se na vise nacina: putem
sluzbenih udruzenja (auto-moto savezi), putem metodologije planiranja koja
je orijentirana prema individualnom prometu, kao i ¢injenicom da su oni koji
planiraju i odluc¢uju uglavnom vlasnici automobila.

Osnovni konflikt javlja se izmedu motoriziranih i ostalih gradana, tj.
pjeSaka i korisnika javnog prometa. Njihov je odnos na gradskim ulicama
krajnje neravnopravan: veliki i snazni strojevi vozaca ugrozavaju i potiskuju
pjesaka i ¢ine mu kretanje i boravak na javnim povrS$inama neugodnim.
Reagiranje gradana — pjeSaka krece se od rezignacije do o$trog antagonizma
prema automobilu.

Vlasnici automobila uglavnom su ljudi srednjih i visih prihoda i pripa-
daju dobnoj grupi od 25 do 50 godina. Iskljucivi pjesaci i korisnici javnog
prometa uglavnom imaju nize prihode i mladi su ili stariji od navedene dobne
grupe. Najugrozeniji medu njima jesu djeca i starci.
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Prema tome odnosi u prometu odraZavaju, pa i potenciraju, postojece
socijalne nejednakosti. Onaj tko je ekonomski jaci i utjecajniji moZe ne-
smetano ugrozavati i potiskivati slabijeg.

Medalja ima medutim i drugu stranu: imati auto nije samo prednost,
to je ujedno znatan tro$ak, briga i opasnost, a u gradu ne pruza ono $to se
ocekuje. Osim toga, svi su vozaci ipak dio vremena pjesaci, izloZeni tako
istim neugodnostima koje oni inale stvaraju drugima.

Treba li planiranje u socijalistickom drustvu prihvatiti ove druStvene
nejednakosti i neracionalnosti kao »realnost«, kao svr$enu ¢injenicu i da ih
jo$ reproducira investiranjem i stvaranjem viSe prostora za osobne auto-
mobile?

Interesi automobilske industrije i s njom vezanih privrednih djelatnosti
javljaju se kao indirektni pritisak, nastupajuéi s argumentima razvoja, doho-
tka, pune zaposlenosti. Slu¢ajno je, ali ipak simptomati¢no, da su u vrijeme
poskupljenja kruha i niza drugih artikala sniZene cijene automobila (doma-
¢ih i uvoznih!) i da je to sniZenje omogucdeno time §to su se druSvteno-po-
liticke zajednice odrekle dijela poreza. Za automobile se odobravaju i po-
voljniji potrosacki krediti nego za drugu robu.

Dok se neka, na Zalost ne sva, vozila javnog gradskog prometa konstruira-
ju prema prostornim moguénotsima gradova, na proizvodnju automobila
gradske potrebe nisu dosad imale znatnijeg utjecaja. Automobilsku industriju
vode sasvim druk¢iji interesi — privuéi kupca, koristeéi pri tom i njegove
iracionalne porive. Dimenzije prosje¢nog automobila rasle su, po ameri¢ckom
uzoru, sve do energetske krize. Malo se ¢ini za promjenu pogona, smanjenje
budnosti motora, itd.

Profesionalni interes projektanata i planera usmjeren je prema $to vecoj
izgradnji. Zbog toga i tako Cesto naglasuju da regulacija i restrikcija indi-
vidualnog prometa »nije rjeSenje« i da je pravo rjeSenje jedino u velikim gra-
devinskim zahvatima. Sli¢ne su tvrdnje vozada da stroge kazne »nisu rje-
Senje« problema prometnih prekrsaja.

Zastupnici osobnog automobila cesto operiraju s pojmovima »ljudske
slobode«, »slobode izbora prijevoznog sredstva«. Pri tom zaboravljaju druge
mnogo fundamentalnije ljudske slobode i pravo: da se udiSe ¢&isti zrak, da
se slobodno krece ulicom, da se zZivi u ugodnoj okolini. Ili slobodu izbora dru-
gog prijevoznog sredstva, npr. bicikla (da je danasnja sloboda u tom pogledu
iluzorna, ne treba dokazivati).

Promet i moguénosti drustva

Plan koji se ne osniva na stvarnim mogucénostima drusStva nije plan,
ve¢ u najboljem slucaju, popis Zelja s njihovim grafi¢kim prikazom. Za naSe
prostorno planiranje, kamo svakako ulazi i planiranje prometa, karakteri-
stiéno je upravo polazi od Zelje za optimalnim zadovoljavanjem tehni¢kih
normativa, ne uzimajuéi u obzir financijske i organizacione moguénosti
drustva. Plan koji ne zadovoljava sve potencijalne prometne potrebe (ci-
taj: automobilske) uz odgovarajud¢e normative i »nivo usluge«, ne smatra se
stru¢nim i kvalitetnim i ne moZe dobiti »prometnu suglasnost.
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Bududi da su su mogucnosti drustva, i mogo bogatijih, ograni€ene, i
bududi da grad pored prometa ima mnogo drugih potreba, osnovni postu-
pak pri planiranju valjalo bi da bude izbor mogudih akcija. To je, naravno,
politicka odluka. Kriteriji takve odluke, u socijalistickom drustvu, treba da
budu racionalni i humani.

Sto nam pokazuje dosadasnje iskustvo o racionalnosti (drustva i po-
jedinaca)?

Prema pribliZnom proracunu autora (za 1971) u Zagrebu se godisnje
za nabavku novih automobila, te odrzavanje i pogona postojeci, trosilo oko
120 milijardi starih dinara. U isto vrijeme godi$nji prihod ZET-a, koji prevozi
veliku vedinu gradana i kojim se povremeno sluzi i dio vlasnika automobila,
iznosio je 20 milijardi st. d. Ukupna masa netto osobnih dohodaka u Zagrebu
iznosila je te godine oko 550 milijardi st. d. Prema tome, na automobile se
trosilo 22% prihoda gradana, a na javni promet svega 3,6%.

Danas, prosjecni na$ vlasnik automobila trosi na svoje vozilo 20 — 30%
svojih prihoda. Onaj gradanin koji nema automobila i sluzi se javnim pro-
metom, troSi za prijevoz 8 — 10 puta manju svotu. Bilo bi zaista tesko
dokazivati da je realan efekt koji ¢ovjek dobiva tome i priblizno propor-
cionalan.

Neracionalan pristup u privatnoj sferi reflektira se i na drustveni pristup

zahtjevima za izgradnjom odgovarajuce infrastrukture. Mnoge opravdanije
gradske potrebe dolaze zbog toga u drugi plan ili se, u najboljem slucaju,
tretiraju ravnopravno s potrebama koje proizlaze iz neracionalne organizacije
prometa.
Prostorno planiranje ide u vedini sluajeva putem manjega otpora, izbjega-
vajuéi odredivanje prioriteta. Predvida se i izgradnja cestovne mreZe velikog
kapaciteta i razvoj javnog prometa i izgradnja velikog broja podzemnih
garaza, etaznih garaza, pothodnika, pjeSackih staza, itd. Moguénosti reali-
zacije toliko su daleko od toga da plan gubi svaku vezu sa stvarno$éu. Osim
toga, takvi planovi dovode do pojedinacnih realizacija »najsuvremenijihc,
reprezentativnih objekata, koji su u potpunom neskladu sa stanjem ostale
prometne mreze i drugim nezadovoljenim potrebama grada.

Promet i kvaliteta Zivota

Odnos prometa i kvalitete Zivota manifestira se u dva osnovna smjera:
manje ili viSe kvalitetnim prijevozom ljudi i robe. Mobilnoséu koju daje,
promet manje ili viSe pridoncsi kvaliteti Zivota. Osnovni zahtjevi koje sc
time postavljaju na promet jesu brzina, sigurnost, ekonomic¢nost i udobnost.
Ve¢ zadovoljenje tih zahtjeva, medutim, nosi u sebi niz suprotnosti, od kojih
su neke sasvim ocite (brzina i sigurnost, sigurnost i ekonomic¢nost, udobnost
i ekonomicnost uglavnom su u recipro¢nom odnosu).

Druge su manifestacije prometa negativne za kvalitetu Zivota u gradu.
To su zagadenje zraka, buka, zauzimanje prostora, ugroZavanje i potiskiva-
nje Covjeka i naruSavanje izgleda grada.

Zagadenje zraka vjerojatno je najozboljniji oblik degradacije ¢ovjekove
okoline. U ameri¢kim gradovima, u prosjeku, 60% ukupnog zagadenja zraka
uzrokuje promet (u Los Angelesu ¢ak 88%.) Kod nas nisu vrseni sli¢ni pro-

102



rac¢uni. No, mozemo pretpostaviti da je, s obzirom na manji stupanj moto-
rizacije, u¢e$ée prometa u ukupnom zagadenju manje. Ipak, promet, uz indu-
striju i grijanje prostorija, ¢ini i u nas jedan od tri glavna zagadivaca, a u
toplom dijelu godine jedan od dva. Njegovo djelovanje jo$ pogorSava Cinjeni-
ca $to se ispudni plinovi motornih vozila emitiraju na ulicama u neposrednoj
blizini prolaznika. Mjerenja u nekim zagrebackim ulicama pokazala su vrlo
visoki stupanj zagadenja. Zbog toga je uklanjanje automobilskog prometa iz
prostora gdje se krede mnogo pjeSaka osobito vazno, bez obzira da li se time
postizu neki znacajni prometni rezultati.

Uloga prometa kao uzro¢nika buke toliko je dominantna da se drugi izvori
buke mogu zanemariti ili imaju vrlo lokalizirani znacaj.

Medutim, promatrati generalizirano promet kao izvor buke i zagadenja
svakako je pogre$no: neka prometna sredstva u tom su pogledu potpuno ne-
duZna, Bicikl i sva elektri¢na vozila (tramvaj, trolejbus, metro) potpuno su
¢isti, bicikl i trolejbus uz to su vrlo tihi. Koliko se pri izboru prometnih sred-
stava malo ratuna vodi o ekologiji, vidi se iz tendencije eliminiranja iz gra-
dova bas tih dvaju ekolo$ki najpovoljnijih vrsta vozila (bicikl je uz to najeko-
nomicnije i najzdravije vozilo, a brzina mu je za vecdinu gradskih voznji sa-
svim dovoljna).

Najvedi pojedinaéni uzrocnici zagadenia i buke jesu kamioni i autobusi.
Vrlo su buéni i motocikli, no glavni je »grije$nik« zbog broja — ipak osobni
automobil.

Ako se prijevozni efekt usporedi sa zauzimanjem prostora, u kretanju,
a pogotovo u mirovanju, osobni je automobil opet najneracionalnije vozilo.
Zauzimanje prostora ide na radun pjeSaka i javnog prometa. Ogroman je broj
situacija u gradu, u kojima se pjeSak mora uklanjati automobilu — i to se
uglavnom prihvada kao normalno. Sli¢no se u Srednjem vijeku kmet morao
uklanjati vlastelinu (na konju). Ali nikad nije bilo toliko vlastelina. ..

Estetski i ambijentalni ucinci prometa i suvremenih prometnih objekata
na strukturu grada pretezno su nepovoljni. Krizanja u viSe nivoa, rampe, na-
sipi 1 vijadukti, velike distance medu zgradama, ulice i trgovi zatrpani auto-
mobilima — sve to nagrduje sliku grada, a ¢esto zahtijeva i uniStenje il naru-
$avanje prije ugodnih ambijenata. Ipak, ima slu¢ajeva kad prometni objekti
pridonose slici grada i kad javna prometna sredstva daju karakteristi¢an ugo-
daj (npr. crveni autobusi u Londonu, tramvaji u mnogim evropskim grado-
vima, pa i u Zagrebu).

Postoji konaéno jo§ jedan momenat koji se rado zaboravlja: u uvjetima
brzog porasta prometa Cesto se javljaju potrebe —— stvarne ili lazne — za
izgradnjom novih prometnih objekata i rekonstrukcijom postojede mreZe.
Uslijed toga su veliki dijelovi gradova (onih koji su »sretni« $to za to imaju
sredstva) godine i godine pretvoreni u gradiliSte — a dobro poznatim reper-
kusijama na kvalitetu kretanja, stanovanja i poslovanja niza privrednih dje-
latnosti.

S obzirom da se planiranjem prometa bave preteZzno specijalisti, da bi
se sprijecila skretanja, profesionalne deformacije i »fach-idiotizam« nuzna je,
prvo, multidisciplinarna sinteza i, drugo, $to $ire razmatranje i ocjena gra-
dana (redoslijed je postavljen vremenski, a ne po vaznosti — mi$ljenje gra-
dana zapravo je vaznije). Zdrav razum i Siroka druStvena ocjena treba da
uvijek imaju prednost pred struénim principima i normativima.
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RjeSavanje prometnih problema

Svrha prometnog planiranja jest da bude podloga granske prometne po-
litike. Ta politika vaznija je zapravo od samog planiranja, jer je politiku mo-
guce voditi i bez prometnih studija ili planova (u tom slucaju bit ¢e, mozda,
manje uspjes$na), dok planiranje bez veze s politikom gubi svaki drustveni
smisao.

U rjesavanju prometnih problema bitno je prvo razluditi prave proble-
me od laznih. O tom je ve¢ bilo govora (pravi problem je npr. osigurati kre-
tanje ljudi i dobara, sprijeciti nesrece, zagadenje i buku, dok su lazni pro-
blemi zadovoljenje zahtjeva privatnog automobilizma ili lokalnog prestiza).

Bududi da su prostorne, financijske i organizacione mogucnosti uvijek
ogranicene, bitan i presudan elemenat prometne politike jest odrediti priori-
tet. Osnovni princip treba da je dobrobit i zadovoljavanje stvarnih potreba
ljudi. Preneseno na postojede prilike u gradovima, to znaci:

1. kvaliteta gradske sredine vaznija je od optimalnog funkcioniranja pro-
metnog sistema;

2. pjesaci, javni promet i bicikli treba da imaju apsolutnu prednost pred
automobilskim prometom (u regulaciji i investiranju);

3. dostupnost i kvaliteta usluge javnog prometa treba da ima prednost
pred njegovom rentabilno$¢u u uzem smislu (subvencioniranje javnog pro-
meta, sa Sireg gradskog gledista, uvijek se isplati).

Politika stvaranja pjeSackih zona i davanja prednosti javnom prometu
u mnogim gradovima, pa i u Zagrebu, pozitivan je korak i vedina ga gradana
pozdravlja. Pogresno je, medutim, nastojanje da se ono $to je automobilu odu-
zeto na jednom mjestu nadoknadi na drugome. Tek restrikcijom bez kompen-
zacije moZe se obrnuti trend, uciniti javni promet privlaénijim od privatnoga
i reducirati upotrebu automobila. Samo pruzZanje mogucnosti da se javnim
prometom gradani koriste nije dovoljno.

Zatvaranje jednih ulica a da se ne otvaraju druge, $irenje pjeSackih staza
na ra¢un kolnika, izgradnja novih tramvajskih pruga, vradanje trolejbusa u
gradove, izgradnja ili osiguranje biciklisti¢kih staza, postavljanje naprava ko-
je usporavaju voznju kroz stambene ulice — sve je to obrnuto od onoga §to se
dosad radilo, ali je bas to potrebno za pobolj$anje uvjeta Zivota u gradovima.

Da bi se zaustavila tendencija degradacije i dezintegracije gradova, nuZan
je kompletan zaokret u prometnoj politici. Standardne prometne studije, koje
se baziraju na produZenju dosada$njih trendova, ne mogu nam u tom pogle-
du biti od pomodéi — jedino, mozda, dajudi ilustraciju onoga $to treba izbjedi.

Zakljuéne napomene

Dilema u tretiranju prometa dio je mnogo $ireg svjetskog problema —
konflikta izmedu ekspanzije (populacione, privredne, tehnologijske) i kva-
litete Zivota. Ako se opredijelimo za ovo drugo — a to moramo ako smo ra-
zumni — onda je nuzno reducirati ili drugacije usmjeriti ¢itav niz osobaih
i grupnih aspiracija.

No, jesmo li dovoljno razumni? U svijetu, u kojem se godisnje na naoru-
Zanje troSi premo 200 milijardi dolara, ima dosta razloga da budemo skepti¢ni
u odgovoru na ovo pitanje ...
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Zorislav Perkovi¢
SOCIAL AND PLANNED TREATING OF TRAFFIC IN TOWN

(Summary)

Criticism of specialized, professional and quasi-rational approach to the plan-
ning of traffic in towns has been revealed in the following article. Traffic problems
are among the greatest ones in towns all over the word, with all the consequences
resulting from the influence of traffic upon a town as a social community (from
ecological problem to degradation of man in the town). The most important moment
for us seemed to be establishing and describing certain valuable tendencies and
aims, present nowadays, when the problem of traffic in town is being considered.

Representatives of progress and higher standard (booming life rate, business
etc.) adapt themselves to the present situation of total motorization, accepting all
that as »a tribute to civilization, progress etc.«, and the opposite valuable orientation
might be called humanitarian-esthetic (its protagonists do not appreciate very much,
the modern »rate« of living; they are sceptical when benefits of technical progress
are in question, and they consider car as being chiefly unecessary in a town).

Conflict between the car owners and those without a car, is considered to be
the basic problem, and the consequences of such a relationship have been analysed:
conflicts in the interests of motorists and non-motorists, emphasizing of the existing
forms of social inequality, conflicts between the public and individual traffic etc.
Analysing traffic, and concrete conditions of the society, we come to state that the
basic procedure in planning the traffic should be the choice between the possible
actions, meaning, of course, political decision, and its criteria in a socialist society
should be rational and humane. By comparison between the personal consumption
of inhabitants (for private cars), and social consumption for the public traffic,
irrationality in the planning of traffic comes to light.

Concluding the article, we ask for a valuable change of relations in the traffic
planning, considering that common-sense and wide social judgement should precede
professional principles and norms. Restricting the private car traffic without com-
pensation, the existing relations could be changed in favour of the public traffic,
implicating thus a total change in the traffic policy.

Translated by Biserka Cesarec
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