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Apstrakt

Ovaj rad ispituje postojece prakse uceséa javnosti (civilnog sektora, gradana) u
urbanom razvoju u Bugarskoj, konkretno u procesima planiranja i implementacije
planova odrzZive urbane mobilnosti. U tu svrhu rad ispituje uces¢e javnosti u
pripremi i realizaciji integralnih planova za urbanu regeneraciju i razvoj (IPURR) u
Cetiri najveca bugarska grada. Ova naucna analiza nastoji da odgovori da li i u kojoj
meri je cilj promovisanja uces¢a javnosti ostvaren i da li ostvarivanje cilja doprinosi
poboljsanju nivoa odrZive mobilnosti u ovde odabranim gradovima. Ucesce javnosti
se ispituje u glavnim fazama planiranja, imajuci u vidu faze uc¢esé¢a gradana i pravca
njihovog ukljutivanja, odnosno da li je proces sproveden odozgo nadole (top-down)
ili odozdo na gore (bottom-up). U radu se zakljuCuje da je nivo uce$éa javnosti u
razvoju bugarskih gradova nizak. Medutim, dva faktora mogu dovesti do
poboljsanja: uticaj politika i metoda upravljanja koje su uvedene kroz operativne
programe Evropske unije kao i aktivni poloZaj grupa gradana i gradanskih
udruzenja. Sto se ti¢e situacije u Bugarskoj, istraZivanje ne donosi jasne i
nedvosmislene dokaze o bilo kakvom opipljivom uticaju uceséa javnosti na odrZivu
urbanu mobilnost do sada.
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1.UVOD

UceSce javnosti je pitanje od sve vecée vaznosti kada se govori o urbanom razvoju.
Gradovi i naselja su prvenstveno drustvene sredine i urbanisticko planiranje mora
da ih tretira u skladu sa tim, Sto naglasava vaZnost uceS¢a javnosti u
urbanistickom planiranju. Dok mnogi planeri smatraju da znaju bolje od gradana
kakva im vrsta okruZenja treba, u praksi samo participacija javnosti moZe pomo¢i
u definisanju objektivnih i detaljnih potreba drustva. Planerska profesija ne moze
biti zamena za direktno ucesc¢e gradana, stoga bi urbanisticko planiranje trebalo
zapoceti i zavrSiti sa javnom participacijom (Arnstein, 1969; Innes & Booher,
2004; Lindenau & Bohler-Baedeker, 2014). Ovo je od primarnog znacaja i za
upravljanje urbanom mobilnos¢u.

Urbana mobilnost je jedan od najveéih izazova sa kojima se suoavaju moderni
gradovi. Urbanizacija i urbani rast su glavni pokretaci socio-ekonomskog rasta, ali
takode imaju znacajno negativan uticaj na Zivotnu sredinu. Gradski prevoz je
kriti¢can faktor i za pozitivne i za negativne karakteristike urbanizacije. Stoga je
vitalno da gradovi pruzaju sve ve¢u mobilnost istovremeno pokuSavajuéi da
izbegnu prateée probleme i nedostatke. Ono $to savremenim gradovima treba je
odrziva mobilnost koja minimizira negativne uticaje na Zivotnu sredinu i na
drustvo. Ucesc¢e javnosti (gradana) je kljucni faktor za sve vrste urbanog razvoja
uopSte, a naroCito za urbanu mobilnost. Ipak, uceSée javnosti ima specifi¢no
znacenje u ovoj oblasti usled sve vece kompleksnosti urbanih procesa i
funkcionisanja gradova kao sloZenih sistema (Portugali, 2011; Moroni, 2015;
Slaev, 2016a). Ovo je ocigledno ako uporedimo planiranje odrzive mobilnosti sa
tradicionalnim pristupom, koji uzima u obzir samo glavne vidove transporta
ponaosob i svaki tretira kao jednostavan sistem. Mobilnost danas treba
posmatrati kao sloZen sistem koji ukljuc¢uje raznovrsne tipove prevoza sa velikim
brojem efekata, tipi¢nih za sloZene sisteme. Medutim, kompleksnim sistemima se
ne moZe upravljati bez mehanizama samoregulacije i povratnih sprega, Sto u
urbanom razvoju zahteva planiranje odozdo (bottom-up) i visok stepen ucesca
javnosti.

Ovo istrazivanje doprinosi proucavanju posebnih aspekata javne participacije u
planiranju sistema urbane mobilnosti. U tu svrhu istrazujemo ucesc¢e gradana i
civilnog sektora u razvoju i implementaciji integralnih planova za urbanu
regeneraciju i razvoj (IPURR) u Ccetiri najveca grada u Bugarskoj. Cilj je
pronalaZzenje odgovora na sledec¢a pitanja: Koji je nivo javne participacije u
planiranju odrzive mobilnosti u pripremi proucavanih IPURR-ova? Da li javna
participacija doprinosi poboljSanju nivoa odrZzive mobilnosti?
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2. PROBLEMI ODRZIVE MOBILNOSTI U EVROPSKIM GRADAMA I ULOGA
JAVNE PARTICIPACIJE

2.1. Znacenje odrZive mobilnosti za evropske gradove

Rast evropskih gradova po broju, povrsini i broju stanovnika je konstantan trend.
Urbana populacija u Evropi ¢ini 75% ukupne populacije na ovom kontinentu
(Eurostat, 2017), Sto je 20% viSe od svetskog proseka (United Nations, 2014). Ovo
je glavni faktor ekonomskog i druStvenog napretka na ovom kontinentu. 85%
bruto domaceg proizvoda EU se proizvodi u gradovima (InfoRegio, 2017).
Povecana mobilnost je glavni faktor razvoja gradova i njihove uloge u evropskoj
ekonomiji. Danas se 64% svih putovanja u Evropi odvija u gradovima, a prema
prognozama do 2050. godine ukupna razdaljina putovanja ¢e se utrostruciti (Van
Audenhove i sar., 2014). Ipak u veéini gradova automobilski saobracaj je
najzastupljeniji vid trasporta sa preko 60% (EPOMM, 2017) dok javni prevoz i
peSacki saobracaj opadaju. Zbog tradicionalnih nacina putovanja, zaguSeni
transportni sistemi u mnogim evropskim gradovima predstavljaju glavni izvor
emisija ugljen-dioksida, zagadenja vazduha cesticama i pogorSanja opsSteg stanja
zZivotne sredine. Ovo je takode uzrok pogorSanja zdravlja stanovniStva Evrope.

OdrZiva urbana mobilnost je stoga ,jedan od najtezih izazova sa kojima se gradovi
danas suocavaju” (Van Audenhove i sar., 2014:6). Problem evropskih gradova je
kako poboljSati nivo mobilnosti, uz istovremeno smanjenje zagadenja,
saobracajnih zaguSenja i saobracajnih nesreca. U tu svrhu, koncept odrZive
urbane mobilnosti u EU tezi da obezbedi uvodenje alternativnih i odrZivih oblika
transporta kao Sto su biciklizam, pesacki saobracaj i podsticanje koriS¢enja javnog
prevoza. PoCetkom dvehiljaditih, veliki broj dokumenata Evropske Komisije (npr.
Bela knjiga o transportu iz 2001., Zelena knjiga iz 2007. i Bela knjiga iz 2011.
godine) istice glavne pravce i smernice za poboljSanje odrZivosti urbane
mobilnosti.

2.2. 0drzivi mobilni sistemi kao sloZeni sistemi

Fokus ovog rada je percepcija sistema odrzive mobilnosti kao sloZenih sistema.
SloZeni sistemi sadrze veliki broj elemenata koji su predmet kompleksnih odnosa
i medudejstava. Predvidanje razvoja sloZenih sistema je narocito tesko, jednako
kao i njihovo upravljanje. U Tabeli 1 su uporedeni klju¢ni aspekti tradicionalnog
planiranja transporta i planiranja odrzive mobilnosti u urbanoj sredini (POMUS).
Ona jasno ukazuje da u tradicionalnom transportnom planiranju, nacini
transporta funkcioniSu kao jednostavni sistemi, dok su Kkarakteristike i
komponente POMUS-a mnogo sloZenije u svojoj strukturi i jo§ viSe u sistemu
interakcija.
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Tabela 1. Uporedivanje glavnih pristupa planiranju kod tradicionalnih i odrzivih oblika
transporta/mobilnosti

Tradicionalno transportno planiranje Planiranje odrzive urbane mobilnosti

Fokus na saobracaju Fokus na ljudima
Primarni ciljevi: Pristupacnost i kvalitet Zivota,
kao i odrzivost, ekonomska odrzivost, socijalna

Primarni ciljevi: Kapacitet i brzina protoka

saobracaja . o s .
) jednakost, zdravlje i kvalitet Zivotne sredine
UravnoteZen razvoj svih relevantnih nacina
Usmereno ka vidovima saobracaja transporta i forsiranje €istijih i odrzivijih nacina

prevoza

Integrisani skup aktivnosti za postizanje
ekonomiénih reSenja

Sektorski planski dokument koji je konzistentan i
komplementaran srodnim podruéjima politika
Dokumentacija sektorskog planiranja (kao Sto su koriStenje zemljista i prostorno
planiranje, socijalne sluzbe, zdravstvo,
regulisanje i sprovodenje politika itd.)
Kratkoro¢na i srednjero¢na isporuka planova
Kratkoroc¢na i srednjero¢na isporuka planova |bazirana na dugoro¢nim prospektima i
strategijama

Usmereno ka funkcionalnosti baziranoj na
obrascima putovanja do posla

Bazirano na infrastrukturi

Usmereno ka administraciji

Domen saobracajnih inZenjera Interdisciplinarni planerski timovi
Planiranje uz ukljucivanje zainteresovanih strana
Planiranje od strane eksperata (stejkholdera) i koriS¢enjem transparentnog i

participativnog pristupa

Redovno pracenje i ocenjivanje uticaja za potrebe
postupnih procesa ucenja i poboljSavanja

Izvor: Wefering et al. (2014) Generalna direkcija Evropske komisije za mobilnost i transport EK.
SMERNICE - Razvijanje i implementacija Plana Odrzive Urbane Mobilnosti

Ogranicena procena uticaja

2.3. UceSce javnosti u upravljanju urbanim planiranjem

UceSc¢e javnosti je prisutno u planiranju na viSe nacina, npr. kao sredstvo za
planere da poboljsavaju relevantnost planova ili kao sredstvo gradana da
uCestvuju u upravljanju urbanim sistemima. U ovom radu fokusiramo se na drugi
aspekt, jer je od posebnog znacaja za samu temu naseg istrazivanja. Jasno je da je
glavni razlog za uceSée javnosti u upravljanju urbanim razvojem to S$to su
ljudi/drustvo neprikosnoveni suvereni drzava, regiona i gradova, a to je
nesumnjivo osnovni princip demokratije (Moser, 1989). Shodno tome, stanovnici
grada, sela ili teritorijalne jedinice su suvereni u gradskoj i regionalnoj upravi.
Uloga lokalnih organa vlasti je samo da sluze drustvu, tako $to obavljaju javne
funkcije koje im delegiraju gradani. NaZalost, ove fundamentalne principe
demokratije Cesto zaboravljaju izabrani zvanicnici, drzavni sluZbenici, pa ¢ak i
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urbanisti. Planeri naglaSavaju korisnost gradanskih inicijativa kao povod za
uceSce javnosti (npr. Bickerstaff i sar., 2002; Franceschini & Marletto, 2015), ali
gradanske inicijative ne moraju biti korisne da bi bile obavezne (Arnstein, 1969).
Cak i ako su javna administracija i urbanisti i planeri uvereni da su odredene
gradanske inicijative neadekvatne, njihova ustavna duZnost je striktno slediti
smernice koje je odredio nosilac suvereniteta. Primena demokratskih principa u
upravljanju lokalnim razvojem je, naravno, osnovni princip evropskog pristupa.

S druge strane, upravljanje svakim zajednickim/javnim resursom ponaosob (npr.
infrastrukturom) zahteva izgradnju sistema koji je manje-viSe centralizovan.
Gradani moraju preneti vlastima neka od svojih upravljackih prava (Demsetz,
1967; Slaev 2016b), sto takode neizbezno podrazumeva davanje odredenih
prinudnih ovla$¢enja centralniim organima da bi oni mogli da ispune dodeljeni
mandat. Medutim, lokalne vlasti su u stanju i Cesto pokazuju tendenciju da
prevazilaze svoja prava, podrZzavaju interese lobista, budu deo Kkoruptivnih
mehanizama ili da sprovode pogresne ,profesionalne” mere, a ne da sluze javnom
interesu. Sve ovo naglaSava znacaj ravnoteZe izmedu mehanizma odozgo prema
dole (top-down) i odozdo prema gore (bottom-up) u socijalnom i urbanom
upravljanju (Cvetinovic i sar., 2016). Uspostavljanje delotvornih pravila za ucesce
javnosti je garancija prevlasti demokratskog suverena - zajednice (Moroni, 2010;
Slaev, 2016Db).

Oblike uces¢a javnosti prvo treba Klasifikovati prema obliku demokratije -
direktnom i indirektnom. Akte direktne demokratije mogu pokrenuti
decentralizovana tela (gradani, neformalne grupe, preduzeca, profesionalna
udruzenja ili nevladine organizacije), kao i lokalne vlasti. Da bi se obezbedile i
olakSale ovakve inicijative, lokalne vlasti moraju uspostaviti praksu javnosti i
odgovornosti, pratiti koherentnu politiku otvorenih vrata, imati unutrasnje
strukture koje su posebno dizajnirane da olakSaju kontrolu i participaciju. S druge
strane, uceSce javnosti kroz oblike indirektne (reprezentativne) demokratije
realizuju samo lokalne vlasti ili druge drzavne institucije. U ovim slucajevima,
neophodno je efikasno funkcionisanje sistema pravila koja se odnose na saradnju
i javnu participaciju. Kodeks najbolje prakse za ucesS¢e gradana u procesu
odlucivanja (Council of Europe, 2009) identifikuje razliCite instrumente i
mehanizme ukljucivanja koji pruzaju razli¢ite nivoe zastite javnog interesa. Ovi
alati mogu se svrstati u Cetiri grupe:

o Informacije - Otvoren i besplatan pristup najnovijim, tacnim i
pravovremenim informacijama. U ovom obliku, tok informacija je jednosmeran i
ne postoji direktna moguénost za zaStitu interesa gradana.
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o  Konsultacije - Svrha konsultacija je prikupljanje predloga zainteresovanih
strana (stejkholdera). Medutim, ovaj oblik ne garantuje visok nivo interakcije jer
lokalne vlasti razmatraju predloge gradana po sopstvenom nahodenju.

o Dijalog - Javna rasprava za utvrdivanje interesa i misljenja razlicitih javnih
grupa. U ovom oblikuy, Sira javnost ima priliku da zastiti svoje interese i prava.

o Partnerstvo - Radne grupe se formiraju na stalnoj ili ad hoc osnovi da bi
izrazile javno misljenje i aktivno zastitile interese gradana.

Konsultacije, dijalozi i partnerstva se odvijaju u razli¢itim oblicima, kao Sto su
sastanci fokus grupa, okrugli stolovi, javne tribine i konferencije. Prva dva oblika
su pogodna za manji broj, a druga dva za vedéi broj ucesnika. Pitanje broja ucesnika
je vazno jer bi javna participacija trebalo da odrazava interese svih drustvenih
grupa, vodeci racuna da to u praksi bude izvodljivo. Prema tome, jos$ jedan vaZan
problem kljutan za zaStitu interesa Sire javnosti odnosi se na tehniku
reprezentativnosti (Bickerstaff & Valker, 2005; Mulleni sar., 2011).

Stepen uceSca javnosti moZe se proceniti razli¢itim indikatorima koji mere uceSce
bilo direktno ili indirektno - kroz ucinak civilnog drustva. Indeks participacije
gradana (Forum Citizen Participation, 2015) sadrZi dve komponente: a) procenu
zakonodavstva koje reguliSe oblike uceS¢a gradana (informacije, konsultacije i
dijalog) i b) postojanje institucija, mreza i medija koji stvaraju preduslove za
participaciju. Drugi pokazatelj je indeks civilnog drustva (ICD) (Heinrich, 2004)
medunarodnog saveza CIVICUS. Ovaj indikator je kombinovana mera a) strukture
civilnog drustva, b) okruZenja u kom funkcioniSe civilno drustvo, c) vrednosti koje
se promovisu u domenu civilnog drustva, i d) uticaja aktivnosti sprovedenih od
strane aktera civilnog druStva. Treéi pokazatelj je indeks odrzivosti organizacije
civilnog drustva (BNCL, 2016) koji procenjuje a) pravno okruzenje u kojem
postoje organizacije gradanskog drustva, b) njihov organizacioni kapacitet,
c) njihovo delovanje putem aktivnosti zagovaranja i sposobnosti pruzanja usluga,
kao I d) njihov javni imidz.

2.4. UceSce javnosti u razvoju urbane mobilnosti

Pitanje gradanskog (javnog) uceS¢a u razvoju gradskog transporta je zapravo
izuzetno vazno, jer se ne radi samo o planiranju razvoja saobracajnih sistema,
nego i o stvaranju visokoproduktivnih i atraktivnih gradova. U slucaju
tradicionalnog transportnog planiranja, transportni sistemi se mogu smatrati
relativno jednostavnom kombinacijom nekoliko oblika transporta, od kojih je
svaki od njih jednostavan sistem koji sadrZi ograniceni broj elemenata/faktora.
Saobracdajni inZenjeri optimiziraju funkcionisanje tih sistema koriste¢i tehnicke
metode. Medutim, odrzive oblike mobilnosti ¢ini veci broj podsistema, ukljucujuci
mreZe saobracaja pesaka i biciklista, mnogo ve¢i broj faktora (kao $to su socijalni i



Podrska procesu urbanog razvoja 63

ekoloski uticaji) i karakteriSu ih mnogo sloZenije interakcije medu ovim
faktorima. Takav sistem urbane mobilnosti treba smatrati sloZenim. Jo$ jednom
isticemo da je sloZzenost faktor od posebne vaznosti za nasu studiju, zbog principa
upravljanja razli¢itih kod jednostavnih, u odnosu na sloZene sisteme. Budu¢i da se
upravljanje jednostavnim sistemima u potpunosti zasniva na metodama
racionalnog planiranja odozgo nadole (top-down), upravljanje sloZenim sistemima
zahteva uspostavljanje viSestrukih povratnih mehanizama i mehanizama
samoregulacije. U kompleksnim druStvenim i urbanim sistemima, centralizovano
planiranje je neefikasno ako ne koristi pristupe odozdo prema gore (bottom-up)
(Portugalali, 2011; Moroni; 2015, 2010).

Narocito u oblasti odrzive mobilnosti, planeri uocavaju jasnu razliku izmedu
neefikasnih (tradicionalnih) i efikasnih odrzivih oblika saobracaja. Vodedi se time,
oni propisuju jasno i jednostavno reSenje problema - manje automobila i
rasprostranjenija upotreba masovnog javnog, peSackog i biciklistickog
saobracajam. Medutim, u praksi su reSenja mnogo teZe izvodljiva, jer moramo
uspostaviti ravnotezu izmedu razli¢itih vidova saobracaja, imajuéi u vidu da se
prednosti i nedostaci svakog od ovih oblika razlikuju od grada do grada i od
oblasti do oblasti. Zbog toga ne moZzemo odrediti optimalnu, ,idealnu” raspodelu
vidova saobraéaja primenom ,isto racionalne” metode planiranja odozdo na dole
(top-down), jer optimalna mera zavisi i od Zelja lokalnih stanovnika. Prema tome,
raspodela vidova saobracaja koja odgovara potrebama stanovnika susedstva A
razlikuje se od one u susedstvu B. Bez ucesca javnosti koja pruza informacije o
preferencijama lokalnog stanovniStva i njihovoj proceni ocekivanihrezultata,
planeri ne mogu identifikovati odgovarajuéu raspodelu za svako susedstvo i grad.
[ na kraju, svaki plan, ¢ak i najbolji, i svaka modalnaraspodela, ¢ak i najodrzivija,
osudeni su na propast ako ih ne podrzi lokalno stanovnistvo - klju¢ni ucesnici u
lokalnom razvoju. UleSce javnosti, pruZajuéi takvu podrsSku, je neophodan
instrument planiranja.

Ipak, treba priznati da zbog visokog nivoa centralizacije investicija u saobracajnoj
infrastrukturi, ¢ak i visokoodrzivi transportni sistemi zahtevaju relativno visok
nivo centralizacije. Cak i sa dobro razvijenim metodama odozdo prema gore
(bottom-up), upravljanje kompleksnim sistemima je sustinski problemati¢no
(Slaev, 2017). Stoga nije cudno da su gradani Cesto skeptic¢ni da li mogu efikasno
uticati na upravljacke procese. Bickerstaff i Valker (2001) smatraju da je ucesce
javnosti otezano s jedne strane veoma ogranicenim oblicima participacije koji su
im na raspolaganju, a s druge strane skepticizmom javnosti i njihovim odbijanjem
da ulestvuju.

UcCeSCe javnosti je drustveni mehanizam i kao takav zavisi od tradicije,
kolektivnog drustvenog znanja i utvrdenih (tj. praktic¢nih, efikasnih) drusStvenih
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pravila. Projekat CH4LLENGE, koji je ispitivao 34 evropska grada u oblasti prakse
planiranja mobilnosti, primecuje da brojne evropske zemlje imaju znacajno
iskustvo u pruzanju aktivnog gradanskog uces$c¢a u planiranju i implementaciji
urbanog transporta. Pozitivni primeri uklju¢uju Veliku Britaniju, Nemacku i
Francusku, ¢ija zakonodavstva sustinski uslovljavaju razvoj transportnih planova
obavljanjem javne rasprave. Medutim, CH4LLENGE takode primecuje da mali broj
evropskih gradova omogucava gradanima da aktivno ucestvuju u procesu
planiranja i da direktno daju misljenja, ideje i znanje. Osim toga, projekat ukazuje
na nedostatak politicke volje i razvijenih politika koje su ujedno i kljucne tacke
ueS¢a gradana. Takozvana ,participativna dilema” (Callahan, 2007) odrazava
nisku zainteresovanost gradana u fazama ranog planiranja kada su procesi u
velikoj meri otvoreni i raspolazu znacajnim moguénostima prilagodavanja. U
narednim fazama kada planiranje poprimi jasniji oblik, interes gradana se
povecava kada se oni osete direktno ugrozeni. Stoga je vazan izazov za urbaniste
da nadu nacine da obezbede uceSée gradana u svim fazama planiranja sa
naglaskom na kasne faze izrade i implementacije planova. Gil i saradnici (2011) su
utvrdili Sest nivoa uce$éa javnosti u razvoju plana odrZive mobilnosti (POM) i
njegove implementacije: 1) identifikaciju i poziv zainteresovanim stranama,
2) definisanje vizije, misije i opstih ciljeva plana, 3) izrada nacrta dnevnika izrade
POM, 4) diskusija, usvajanje i ratifikacija POM-a, 5) komunikacija i promocija
plana, 6) nadzor i nadgledanje implementacije.

3. ISTRAZIVANJE NIVOA UCESCA JAVNOSTI U POKUSAJIMA DA SE DOSTIGNE
ODRZIVA MOBILNOST U BUGARSKIM GRADOVIMA

3.1. MetodolosKi pristup

Baziraju¢i se na proucavanim principa uce$¢a javnosti u planiranju odrZive
mobilnosti i analize evropskog iskustva, ovaj rad istraZuje nivo javne participacije
u razvoju i implementaciji planova urbane mobilnosti. Kao primer je uzeta analiza
pripreme i implementacije integralnih planova za urbanu regeneraciju i razvoj
(IPURR) Ccetiri najveca grada Bugarske - Sofije, Plovdiva, Varne i Burgasa. Ovi
planovi predstavljaju relevantne primere, jer su razvijeni u okviru operativnog
programa ,Regionalni razvoj” (OPRD) pa, stoga, i u skladu sa osnovnim
principima evropskog planiranja. Metodologija IPURR postavila je pravila za
neophodno uceSc¢e gradana. Ovi planovi sluZe kao osnova za ostale planove i mere
za razvoj odrZivih oblika transporta, kao $to su javni, peSacki i biciklisti¢ki
saobracaj.

NasSa metodologija je =zasnovana na informacionom okviru prethodno
objasnjenom u odeljku 2.4, gde se kaze da je odrzivi sistem mobilnosti inherentno
sloZen i kao takav moZe se pravilno planirati i njime se moze upravljati samo ako
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se koriste metode planiranja odozdo prema gore (bottom-up). Ovo naglasava da je
u ovom slucaju neizbeZno i neophodno ucesce javnosti u svom izvornom obliku. U
odsustvu javne participacije, za planere je nemoguée da adekvatno odrede
optimalnu raspodelu vidova saobracaja i da promovisu svaki oblik transporta
ponaosob. Stoga istrazujemo procese pripreme i implementacije IPURR-a kako
bismo procenili da li je uceSce javnosti stvarno realizovano i da li je bilo efikasno,
tj. da li je doprinelo stvaranju znacajnih predloga koji su integrisani u planove. Na
taj nacin se dobija odgovor na naSe prvo istrazivacko pitanje o nivou ucesca
javnosti u planiranju. Mi istraZzujemo ukljucenost gradana u svakoj od faza razvoja
i implementacije planova tako $to poredimo faze planiranja, oblike/faze uceséa
javnosti i pravac njihovog ukljucivanja:

- Sto se ti¢e planiranja identifikujemo tri faze: prva faza - iniciranje plana,
druga faza - izrada plana i tre¢a faza- implementacija,

- u pogledu faza participacije identifikujemo: A - identifikacija i ukljucivanje
stejkholdera, B - identifikovanje problema i prenosenje informacija, C - diskusija i
dijalog i D - ukljucivanje i integracija civilnog doprinosa,

- u pogledu pravca iniciranja, identifikujemo principe odozgo prema dole
(top-down) i odozdo prema gore (bottom-up).

Rad konac¢no ocenjuje i da li je ucesce javnosti uticalo na izvestavanje o planiranju
odrzive mobilnosti. U tu svrhu, uporedujemo nase nalaze koji se ticu stvarnog
doprinosa Sire javnosti u rezultatima implementiranih planova. Ako je nivo ucesca
javnosti bio visok, njegovi doprinosi bi trebalo da su integrisani u planove, pa bi
stoga trebalo da ocekujemo i bolje rezultate planiranja. Vremenom bi se i
odrzivost poboljsala ukazuju¢i i na postepene pozitivne promene u raspodeli
vidova saobracaja. S druge strane, ako doprinosi lokalnih stanovnika nisu bili
uneseni u planove, to bi imalo za posledicu nedostatak javne podrske za planove i,
¢ak i ako su planeri predloZili korisna reSenja, manje je verovatno da bi ona bila
primenjena. To bi dovelo do manje odrzivosti i neefikasne strukture modalne
raspodele vidova saobracaja. Medutim, izgleda da je veza izmedu uces$¢a gradana i
modalne raspodele ocigledno indirektna, dok je veza izmedu uce$éa javnosti i
uspeha planiranja direktna i jaka. Otuda je merenje raspodele vidova transporta
prilicno neprecizan pokazatelj nivoa uceS¢a javnosti. Umesto toga, jedno
stanoviste je da podrska javnosti i usvajanje rezultata predstavljaju pouzdan
pokazatelj uspeSnosti participativnog planiranja. S druge tacke gledisSta,
nezadovoljstvo i kritike gradana ukazuju na neuspeh planiranja u naporima da
poboljsa svoj ucinak promovisanjem javne participacije.

IPURR su razvijeni pre samo tri ili Cetiri godine, ali usled njihove prirode neke od
planiranih aktivnosti su realizovane za samo dve godine. Ipak, zbog kratkog
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perioda nakon realizacije, statisticki podaci o rezultatima nisu dostupni i nasa
analiza bazira se isklju¢ivo na izvorima iz medija.

3.2. Postojeci nivo i problemi odrzive mobilnosti u bugarskim gradovima

Stopa urbanizacije u Bugarskoj je 73,3% I slicna je evropskom proseku (NSI,
2017), kao i stopa motorizacije. [zmedu 1991. i 2016. godine broj vozila u ovoj
drzavi je porastao gotovo 3 puta, a trenutni nivo veéi je od 455 automobila na
1.000 stanovnika. Dakle, raspodelu vidova transporta u najveéim gradovima
karakterise visok nivo privatnog automobilskog saobraéaja (oko 45-50% u
proseku), srednji nivo javnog prevoza (25-33%), nizak nivo peSackog saobracaja
(15-25%) i veoma niska upotreba bicikala (prose¢no 3-6%) (EPOMM, 2012). U
Sofiji za period od 2010. do 2014, paralelno sa povecanjem od 8,1% u broju
automobila, broj putnika u javnim prevozu pao je za 16,4% (NSI, 2017). Ipak, viSe
od 71% automobila u Bugarskoj su starosti vece od 15 godina, $to doprinosi
nepovoljnoj ekoloskoj situaciji u njenim gradovima (EEA, 2015).

[ako sa izvesnim kaSnjenjem u poredenju sa zapadnom Evropom, problemima
odrzivog razvoja u Bugarskoj su se tokom protekle decenije bavili neki od glavnih
strateSkih dokumenata (Daskalova i Slaev, 2015). Kao primer bi moglo da posluzi
nekoliko najveéih gradova koji su usvojili prve planove integrisanog urbanog
saobracaja (PIUS) u 2011. godini u skladu sa uputstvima definisanim u Zelenoj
knjizi (2007) i Beloj knjizi (2011). U okviru operativnhog programa ,Regionalni
razvoj”, svi veliki gradovi u Bugarskoj razvili su integrisane planove urbane
regeneracije i razvoja (IPURR) u 2013. godini. Ovi planovi igraju vaznu ulogu, jer
sluze kao osnova za znacajne inicijative, npr. pripremu PIUS-a nove generacije,
izradu plana za odrZivu urbanu mobilnost i razvoj novih peSackih zona i mreza
biciklisti¢kih staza.

3.3. Ucesce javnosti u planiranju i realizaciji odrzive urbane mobilnosti u
bugarskim gradovima

Da bismo procenili javnu/gradansku participaciju u planiranju odrZzive mobilnosti
u Bugarskoj, prvo ¢emo da povucemo paralelu sa ukupnim nivoom participacije
za celu zemlju. Participacija je kljutno pitanje drustvenog upravljanja u novim
demokratijama u jugoisto¢noj Evropi sa znacajnim uticajem na urbani razvoj
(Kovacev, 2003, Marici¢ & Petri¢, 2008, Slaev i Kovacev, 2014, Zekovi¢ i sar.,
2015). U protekloj deceniji su ucinjeni izvesni pokusaji da se izmeri stepen ucesc¢a
javnosti u upravljanju koristeé¢i tri indikatora opisana u odeljku 2.3. Indeks
gradanskog uce$éa (IGU) je meren 2015. godine u studiji koju je sproveo Forum za
Gradansku Participaciju (FGP) u partnerstvu sa Bugarskim Centrom za Neprofitno
Pravo (BCNP). Ova studija je procenila nivo IGU-a u Bugarskoj na 3.39 na skali od
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0 (minimum) do 6 (maksimum). Indeks civilnog drustva (ICD) internacionalnog
CIVICUS saveza je vrednovan dva puta u Bugarskoj. UdruZenja za partnerstvo i
podrsku gradanskim aktivnostima ,Balkan Assist” je sprovelo prvu procenu ICD u
period od 2003.do 2005. godine, tj. pre pristupanja zemlje EU, a drugu je u 2010. i
2011. godini sproveo Institut za otvoreno drustvo (IOD). Procene nivoa ICD za
Bugarsku prikazana je na Slici 1; radi uporedivanja rezultati su prikazani zajedno
sa rezultatima za Grcéku, Rumuniju i Nemacku.

Structure Structure
Bulgaria Bulgaria
2005 2009

a 7/
B 4 7 >
Environment Values 77" Environment
)

Impact Impact
Structure . Structure Structure
Greece Romania Germany

2009 2009 2009

Impact Impact Impact

Slika 1. Indeks civilnog drustva Bugarske, Grcke, Rumunije i Nemacke
Izvori: Balkan Assist (2007), CIVICUS (2011), http://csi.civicus.org/

Tredi indikator, ideks odrzivosti OCD-a godiSnje se istrazuje od strane USAID-a u
partnerstvu sa lokalnim nevladinim organizacijama (IOD, BCNP). Bugarski
rezultat od 2106 je bio 3.3 na skali gde je 7 minimum a 1 maksimum. Ovaj rezultat
je bez ikakve promena od 2012. godine, a samo su minimalne promene uocene
¢ak od 2002. godine.

Da rezimiramo, Sto se tiCe svih navedenih indeksa bugarski rezultat je prosecan ili
malo iznad proseka za jugoistocnu Evropu, dok je uc¢inak za citav region najgori u
Evropi. Dve najnovije ankete, IGU studija od strane CPI i BCNP iz 2015. godine i
OCD studija o odrZivosti od strane BCNP-a i USAID-a -a iz 2016. godine jednako
zakljucuju da je situacija previSe staticna - iako se pozitivne promene primecuju,
one su suviSe spore. Problemi koji se ticu institucionalnog okvira u Bugarskoj su
akutni, a pravni okvir je nedovoljno razvijen. Ozbiljna pitanja se postavljaju kada
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se govori o mehanizmima za ukljucivanja gradana. Zbog nedostatka tradicije i
gradanskog obrazovanja, javna participacija sporo napreduje. Ipak, studija
primecuje pozitivne promene u institucionalnom okviru, na primer, viSe
transparentnosti, poboljsane komunikacije i dijaloga sa gradanima, te kao rezultat
toga promene stavova gradana i veéa motivacija za uceSce ili pokretanje
gradanskih akcija. Kako navodi BCNP izvestaj, ,,... iako mali i delimi¢ni, rezultati
akcija i inicijativa gradana, gradanskih grupa i organizacija su pozitivan znak da se
civilno drustvo u Bugarskoj stvarno razvija” (Forum za uceSc¢e gradana/Citizen
Participation Forum, 2015, str. 5).

Naredni korak ovog rada je istrazivanje u kojoj meri ove procene nivoa uceSc¢a
javnosti u Bugarskoj vaze u oblasti planiranja i promocije odrzive urbane
mobilnosti. S tim u vezi ¢éemo istrazivati gradansko uceSée u razvoju, usvajanju i
implementaciji integralnih planova za urbanu regeneraciju i razvoj (IPURR) Cetiri
najveca grada u Bugarskoj. Fokus je na IPURR jer, kao Sto je ve¢ navedeno, ovi
planovi su osnova za instrumente kao $to su planovi odrzive urbane mobilnosti,
integralni planovi gradskog transporta, razvoj peSackih zona i biciklistickih
mreza. U skladu sa izabranom metodologijom, istrazujemo gradansko ucesce u tri
glavne faze planiranja. U svakoj fazi analiziramo identifikaciju i ukljucenost
zainteresovanih strana (stejkholdera), Sirenje informacija, prakse javnih rasprava
i dijaloga i integraciju javnih predloga u planove. Pored toga, stavljamo eksplicitni
naglasak na smer pokretanja aktivnosti - odozgo prema dole (top-down) ili
odozdo prema gore (bottom-up).

e Prva faza - Iniciranje plana - identifikovanje klju¢nih problema koje treba resiti i
odredivanje pogodenih drustvenih grupa, diseminacija poc¢etnih informacija

U ovoj fazi, institucije planiranja, tj. lokalne vlasti moraju informisati javnost i
potencijalne zainteresovane strane i pozvati ih da ucestvuju u procesu planiranja.
Identifikacija strana na koje IPURR utice je osnovni zahtev koji je odredio OPRD,
posto ovaj operativni program striktno prati evropske pristupe u planiranju.
Zaista, opstinske vlasti su dale sve od sebe traze¢i maksimalnu reprezentativnost
u vidu velikog broja stejkholdera - profesionalnih i poslovnih udruzenja,
nevladinih organizacija i interesnih grupa. 25 takvih zainteresovanih strana je
pozvano da ucestvuje u IPURR u Plovdivu, a 28 u okviru IPURR u Varni. Ipak,
posto se IPURR razvija u okviru centralizovanog programa, identifikaciju
obavljaju opstinske uprave, tj. to je tipican process ,odozgo prema dole” (top-
down) S$to omogudéava lokalnim vlastima da olakSaju sebi posao i pozovu
organizacije po sopstvenom izboru.

Nakon poziva, zainteresovane strane ucestvuju u javnim diskusijama i imaju
priliku da doprinesu definisanju obima plana i predloZenih opStih mera. Predlozi
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zainteresovanih strana (stejkholdera) moraju biti integrisani u izvestaj o
identifikovanim problemima i ciljevima. Stoga bi u sledeéoj fazi participacije
trebalo uzeti u obzir doprinos organizacija civilnog drustva, ali moramo naglasiti
da su to relativno skromni doprinosi jer se ukupni obim plana i njegovi glavni
ciljevi definiSu pri samom pristupanju izradi IPURR.

o Druga faza - Izrada plana (vizija, ciljevi i konkretna planerska resenja)

NaglaSavamo vaznost uceSéa javnosti u ovoj fazi, jer u slu¢aju da je ucesce
nedovoljno, krajnji rezultati mogu bitno da se razlikuju od stvarnih javnih
interesa. Zbog toga je od suStinskog znacaja obezbedivanje dijaloga izmedu
planera i zajednice kroz sastanke i konsultacije sa javnim i privatnim
stejkholderima (npr. stru¢njacima, stru¢nim savezima, nevladinim organizacijama
i klubovima). Ovo je u stvari ,drugi krug” javnih konsultacija koje se sprovode radi
usavrSavanja ciljeva plana i integracije konkretnih predloga zajednice u
konkretna planerska reSenja. Ove konsultacije su takode obavezni element
metodologije zasnovane na principima evropskih operativnih programa i zaista su
bile sprovedene tokom pripreme svih IPURR-a koje smo proucavali. Za 15 meseci
Opstina Sofija je odrzala viSe od 110 takvih dogadaja. Prema organizatorima, ove
dogadaje je Cinilo preko 60 sastanaka sa =zainteresovanim stranama
(stejkholderima), Cetiri izlozbe i Cetiri socioloska istrazivanja sa ukupno preko
1700 ispitanika, pet javnih rasprava sa preko 750 ucesnika, sedam prezentacija na
domacdim i medunarodnim konferencijama, deset okruglih stolova.

Ipak, uceScée javnosti u ostalim velikim gradovima ocigledno nije bilo tako dobro
organizovano i ¢ini se da je bilo manje delotvorno. lako je izgledalo da javna
administracija marljivo obavlja svoj deo posla u ovoj fazi, ocigledno su ulozeni
napori bili manji nego u prvoj fazi. U Burgasu, u kome je to uradeno bolje nego u
Plovdivu i Varni, organizovane su tri javne rasprave, ekspertski forum, dve ankete
na Internetu i onlajn upitnik za odredivanje prioritetnih predloga projekta.
Opstina je takode organizovala poStansko sanduce za prikupljanje ideja i sugestija
gradana, obezbedujuéi na ovaj nacin preko 40 stranica predloga.

Uopste gledano, lokalne vlasti u sva Cetiri izabrana grada smatrale su da su
konsultacije i diskusije veliki uspeh za javnu participaciju. lako bi se mnogi
ucesnici verovatno slozili, neki ipak ukazuju i na bitne nedostatke. Na primer,
postoje kritike da su sastanci organizovani pro forme, sluze¢i samo da opStine
prijave ,pozitivne rezultate”. StaviSe, kako je proces pripreme planova
napredovao, broj sastanaka i broj ucesnika su opadali. Ne samo da je veéina
dogadaja organizovana u prvoj fazi planiranja, nego su i udruzenja gradana
izgledala manje zainteresovana za uceSée sa svakim novim korakom razvoja
plana.
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o Treca faza - Implementacija/realizacija plana

Glavna stvar kod implementacije IPURR-a je da iziskuje pripreme novih planova -
npr. planove podrudja, planove integralnog transporta, planove odrZive urbane
mobilnosti, planove mreza biciklistickih staza itd. Medutim, lokalne vlasti nisu
pokuSavale da promoviSu uce$ée civilnog sektora i gradana u pripremi ovih
drugih planova. Oc¢igledno je da su organi administracije smatrali da se zahtevi
operativnog programa za ucesce javnosti odnose samo na pocetni razvoj IPURR a
ne i na planove transporta i mobilnosti. Civilne organizacije su ulestvovale u
izradi ovih drugih samo na sopstvenu inicijativu i ¢esto gotovo slucajno.

Da bi se upravljalo implementacijom [PURR-a, potrebno je razviti sistem kontrole
i pradenja. Planovi Cetiri analizirana grada su zaista razvili takve sisteme,
ukljucujuéi i organizaciju nadzornih odbora. Ovi odbori moraju pripremiti
godiSnje izveStaje o izvrSenju plana. Kako bi se osigurala transparentnost i javna
svest, predstavnike zainteresovanih strana trebalo bi ukljuciti u nadzorne
komisije, a godiSnji izvestaji bi trebalo da su objavljeni na veb stranicama
opstinskih veéa. StaviSe, svi izvestaji bi takode trebalo da budu predmet javne
rasprave pre nego Sto budu dostavljeni opstinskom veéu. Medutim, formiranje i,
naroCito, konaCna saglasnost C¢lanova odbora je odgovornost opstinske
administracije, te stoga zavrsnu kontrolu vrsi uprava.

Sakupljanje informacija i statistickih podataka o realizaciji planova i realizaciji
sistema kontrole i pracenja pokazalo se kao problem, posto su ove informacije
oskudne. Zapravo, na Internetu su dostupni samo izvestaji o zavrSetku i usvajanju
[PURR-ova. Zvani¢ne informacije posle toga, a posebno nakon 2014. godine su
sporadicne, stoga nismo bili u mogu¢nosti da nademo bilo kakav zvanicni izvestaj
ili podatke o implementaciji planova. S druge strane, javni odgovor je impresivan -
brojni tekstovi su objavljeni u razli¢itim nacionalnim i lokalnim medijima.
Prakti¢no svi ovi medijski ¢lanci se bave mreZama biciklisti¢kih staza. Biciklisticke
staze privlace posebnu paznju javnosti, verovatno zato $to je to novi element
urbanih pejzaza bugarskih gradova. Prema tome, ove mreZe su prvi evidentni
proizvod IPURR-a. Gugl pretraga koja se odnosila na biciklisticke mreze u Sofiji,
Plovdivu, Varni i Burgasu od 12. novembra 2017. dala je 6.510 rezultata. Od toga,
60 rezultata su tekstovi koji govore o efikasnosti biciklistickih mreza u Cetiri
grada. Deset c¢lanaka izrazava pozitivno misljenje, 11 je neutralno i 39 su
ocigledne kritike razvoja ovih mreza - npr. publikacije u Dnesu, Trudu, Nova news,
Monitoru i BNT-u. U tekstovima se kritikuje visoka cena po kilometru, narocito u
Sofiji i Varni, kao i brojni propusti koji se ticu dizajna. Neki mediji daju dokaze da
su ove biciklisticke mreZe ucCinile vise Stete nego koristi i da se mogu koristiti
samo za Setnju - npr. Trud, Darik Newws, Nova news i Grad Burgas - Slika 2.
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<) d)
Slika 2. Slike iz novinskih ¢lanaka o neuspelim projektima biciklistickih staza u Sofiji, Varni
i Burgasu.

Izvori: a) Trud (2015), b) Darik News (2016), c) Nova News (2015), d) Burgas City (2015).

4. DISKUSIJA

Svrha ove diskusije je analiza gorenavedenih ¢injenica kako bi se procenilo ucesce
javnosti u iniciranju, razvoju i realizaciji prou¢avanih IPURR-ova, kao i da li se to
moZe smatrati dovoljnim da se pozitivno uti¢e na odrzivu urbanu mobilnost. Pre
svega, u pogledu metodologije planiranja moZemo re¢i da je usled pravila
formulisanih u skladu sa zahtevima evropskih operativnih programa, ucesce
javnosti postalo obavezan element planiranja. Prilikom izrade svakog IPURR,
lokalne vlasti su zaista napravile ozbiljne napore da identifikuju maksimalan broj
zainteresovanih strana (stejkholdera) koji predstavljaju najznacajnije grupe
stanovniStva. Nakon toga, javna konsultacija je postala obavezna u svakoj fazi
izrade plana i njegove implementacije.
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Sve navedene teze su vaZzne mere Cijim preduzimanjem se moZe uticati na
povecanje uceSca javnosti i stoga se prvi vazan zakljucak koji smo izveli odnosi na
vaznost planskih pravila i institucija. Kao $to su mnogi istrazivaci zapazili, pravila
i institucije su temelj svih drustvenih interakcija i oni odreduju performanse bilo
koje drustvene aktivnosti, ukljucujué¢i i urbanisticko planiranje i planiranje
odrzive mobilnosti (Portugali, 2011, Moroni, 2010, Slaev, 2016b). Bugarsko
iskustvo je jasan dokaz pozitivnog uticaja evropskih principa planiranja na
poboljsanje planerske prakse, kada se govori o javnoj participaciji. S druge strane,
praksa, medutim, ukazuje na niz pitanja vezanih za uce$¢e gradana u Bugarsko;j.
Vedina participativnih aktivnosti se odvija formalno, bez stvarne brige o realnim
rezultatima, a to postaje najocCiglednije u implementaciji planova - na primer u
realizaciji mreZa biciklistickih staza. Razlog za ovaj formalni pristup je taj Sto se
rad opStinskih uprava procenjuje na osnovu formalnih kriterijuma. Medutim,
treba biti svestan da bez ovih i ovakvih kriterijuma rad uprave nije ni mogao biti
uopSte ocenjen. Stoga, kako bi se promovisalo uceSée javnosti, pravila i institucije
su klju¢ni, ali realan uspeh i dalje zavisi od njihove efikasnosti i nacina rada.

Stavise, nasa anketa potvrdila je nalaze istraZivaca (npr. Callahan, 2007) koji tvrde
da znacaj i efikasnost ucesca javnosti u velikoj meri zavisi od faze planiranja u
kojoj se primenjuju. U analiziranim primerima [PURR-a, uklju¢ivanje grupa
stejkholdera realizovano je uglavnom u ranim fazama procesa planiranja. U ovim
fazama ucesce javnosti je dobrodoslo i adresiranje javnih predloga koji se pojave
je jednostavno i bez prepreka. Zapravo, ovo istrazivanje je utvrdilo da su predlozi
gradana i nevladinih organizacija integrisani u planove. Ipak, u ranim fazama
planiranja interesi grupa gradana u principu nisu jasno izrazeni a i njihovi
predstavnici ne mogu dovoljno jasno predvideti kakve posledice grupa koju
predstavljaju treba da ocekuje od sprovodenja plana. Jedan od takvih problema je
u tome Sto se mere urbane mobilnosti obi¢no opisuju kori§¢enjem specijalizovane
terminologije koja nije razumljiva javnosti. Dakle, uprkos raspravama, ve¢ina ljudi
i dalje ne znaju Sta su stvarne implikacije planiranih mera. Stoga, iako su brojne
grupe gradana i udruzenja pozivani da ucestvuju u ranim fazama planiranja, oni
su retko u mogu¢nosti da daju znacajne doprinose.

Medutim, u kasnijim fazama pripreme i, narocito, implementacije planova, kada
su ocCigledni interesi svih grupa, javna participacija postaje sve manje dobrodosla,
verovatno zato Sto postaje sve teZe integrisati predloge gradana u planove. U
principu, sa napretkom planskog procesa i njegovom implementacijom, ucesce
grupa stejkholdera u planiranju postaje sve problemati¢nije. Ovo je posebno
oCigledno na primerima planiranja i razvoja mreZa biciklistickih staza u
analizirana cetiri grada. Brojni izvori sa Interneta potvrdjuju da su biciklisticke
organizacije ucestvovale u ranim fazama planiranja ali ipak pre pripreme IPURR-a
- u periodu od 2011. do 2012. godine za Sofiju, 2010. za Plovdiv i 2012. za Burgas.
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Takode, izgleda da ovo ucesSce nije dovelo do stvarne saradnje u planiranju.
Naprotiv, nakon realizacije biciklistickih mreZa, veliki broj medijskih objava
¢lanova ovih udruZenja kritikuje novoformirane biciklisticke staze, $to znacli da
najverovatnije nikada niko nije ni konsultovao njihovo misljenje u procesu
stvarnog razvoja ovih mreZa. I zaista, prilikom prikupljanja podataka, mi nismo
pronasli nikakav izvor koji govori o uces¢u c¢lanova biciklistickih udruZenja u
planiranju ovih mreza koje se odvijalo pre samo tri godine.

Na kraju, vrac¢ajuc¢i se na naSe prvo istrazivacko pitanje, zakljuCujemo da je nivo
u€e$¢a javnosti u planiranju odrZive mobilnosti u Bugarskoj nizak, uprkos
sprovodenju metodoloskih zahteva iz operativnog programa. S obzirom da se ovi
zahtevi odnose na rane faze planiranja, njihova efikasnost je bila veoma
ogranicena i stvarni doprinosi su bili prilicno formalni. Zbog toga je verovatno da
je nivo ukljucenosti gradana u planiranje mobilnosti ¢ak nizi od ukupnog nivoa
uce$c¢a gradana/civilnog sektora kako su gaustanovili ,,Balkan Assist”, BNCP i I0D
u periodu od 2005. do 2016. godine. S obzirom na asertivnost koju su grupe
gradana i udruZenja izrazili u medijima, ocekivali smo da ¢e se ovaj nivo
poboljsati; medutim, do sada nismo pronasli stvarne indikacije da se takva
promena ve¢ dogodila.

Sto se ti¢e drugog istrazivackog pitanja, na$ odgovor je ponovo negativan. Jasno je
da uoceni nizak nivo uces¢a javnosti u planiranju mobilnosti ne mora direktno
uticati na nivo odrzivosti sistema. Kao $to je objasSnjeno u odeljku o metodologiji,
nezadovoljstvo i kritike u ime gradana ukazuju na neuspeh planiranja, u toj meri
$to je ucescée javnosti neophodno za odrZivu urbanu mobilnost.

5. ZAKLJUCAK

Odrziva mobilnost je sustinski faktor za razvoj bilo kog grada na svetu. U slucaju
bugarskih gradova njen znacaj je jo$ vedéi, zbog potrebe da ovi gradovi poboljSaju
efikasnost svojih trzista rada, kako bi stambena podrucja postala atraktivna,
odrzavajuci povoljne ekoloske karakteristike ovih urbanih celina. Medutim, kako
je istaknuto u ovom radu, odrziva urbana mobilnost se ne moze realizovati bez
aktivnog ucesc¢a javnosti u urbanistickom planiranju i implementaciji. Priprema
planova (npr. planovi integrisanog saobrac¢aja i planovi odrzive urbane
mobilnosti) i razvijanje vidova odrZivog transporta u praksi (uklju¢ujuc¢i saobradaj
za peSake i bicikliste), postaju neefikasni i neodrZivi bez opseZnog i iscrpnog
ukljucivanja kljucnih zainteresovanih strana (stejkholdera), korisnika i zajednice.

IstraZivanje uticaja uce$¢a javnosti na razvoj odrzive mobilnosti u toku pripreme i
implementacije integralnih planova za urbanu regeneraciju i razvoju cetiri grada
u Bugarskoj naglasava vaznost upravljanja odozdo prema gore (bottom-up) i



74 Podrska procesu urbanog razvoja

ukljucivanjaSire javnosti. Medutim, u tom pogledu kljucni faktori su: tradicije koje
se neguju u jednom drustvu, javna aktivnost i postojanje sistema prakti¢nih i
delotvornih zakonskih pravila, administrativnih propisa i institucija koje
zahtevaju i olaksavaju ukljucivanje gradana i civilnog sektora.
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