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Sazetak

Krajem 20. te pocetkom 21. stoljeca sve su izrazenije promjene koje se ne dogadaju samo
u pojedinim zemljama ili dijelovima svijeta, nego su globalnih razmjera. Jedna od njih je
urbanizacija koja neizbjezno dovodi do deruralizacije. Nagli i snazni porast broja gradskog
stanovnistva i opcenito Sirenja gradova, utjecao je i doveo do promjena u gradskom prometu.
Suvremeni gradovi, a posebice oni s velikom povrsinom i brojem stanovnika, suocavaju se
s prometnim preopterecenjima, stoga im je nuzna organizacija prometne infrastrukture.
Zagusenost, oneciséenje okolisa, prevelika buka samo su neki od negativnih utjecaja koji su
nazalost prisutni u mnogim svjetskim gradovima. Zato ljudi, radi ocuvanja viastita zdravlja
i mirnijega Zivota, odlaze iz sredista grada i nastanjuju se na gradskoj periferiji. U sredistima
gradova vecinom ostaju poslovni prostori i sve sto je s njima u vezi. Zato do najvecih zagusenja
u gradskom prometu dolazi tijekom dnevnih migracija na posao i s posla.

U ovom radu opisat cemo neke od spomenutih problema gradskoga prometa, ali i ponuditi
rjeSenja radi njihova ucinkovitog otklanjanja. Koristenje javnoga prijevoza, bicikala ili
odlazak na posao pjesice dopustaju li to prostorne udaljenosti, samo su neke od alternativa
koje mogu doprinijeti smanjenju broja osobnih automobila, boljem funkcioniranju gradskog
prometa, a samim time i ostalih gradskih aspekata.

Klju¢ne rijeci: grad, urbanizacija, gradski promet, zagusenost, zastita okolisa
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1. UVOD

Tema urbane mobilnosti sve vise zauzima mjesto u raspravama svjetskih razmjera. Iako
se mozda ¢ini poprili¢no jednostavna, ona to nije jer se nadovezuje na neke od glav-
nih problema danasnjice. Gradski promet i njegov nagli porast neposredno je vezan uz
porast samih gradova pa time i gradskog stanovnistva. Iako su negativni ucinci urbane
mobilnosti prisutni u svim gradovima bez obzira na njihovu veli¢inu, oni su ipak naj-
izrazeniji u svjetskim metropolama u kojima je i promet najgusci. U vezi s tim, prvo ée
se odrediti pojam grada i gradskoga prometa. Nakon analize navedenih pojmova bit ¢e
govora o razvoju gradskog prometa kako bi se napravila poveznica s industrijskom re-
volucijom kao pocetkom povecanja gradskog prometa i pojacane urbanizacije. Naime,
upravo je u tom razdoblju, krajem 18. i pocetkom 19. stoljeca zabiljezen nagli porast
gradova i nastanak prvih gradova s milijunskim brojem stanovnika. Iako proces urba-
nizacije traje od davnina, tek je u razdoblju industrijske revolucije dozivio svoj pravi za-
mah. Zatim ¢e se objasniti i istaknuti negativni ucinci gradskoga prometa — zagusenost i
problematika parkiranja. Prevelik broj motornih vozila, a posebice osobnih automobila,
sve Ces$ce uzrokuje prometne kolapse. Povecavaju se guzve na cestama, ljudi trose svoje
vrijeme i energiju, povecava se potro$nja goriva pa samim time i emisija $tetnih plinova
u atmosferu. S tim u vezi, objasnit ¢e se je li izgradnja novih prometnica idealno i lagano
rjeSenje problema zagusenosti te Ce se dati zanimljiv pregled gradova s najduzim ¢eka-
njem u prometnim guzvama u Europi.

Nadalje, kada ljudi u osobnim automobilima nakon dugog ¢ekanja zbog zastoja u prome-
tu dodu na odrediste, nastaje drugi problem — pronalazak parkirali$nog mjesta. U gra-
dovima je potrebno pomno isplanirati sustav parkiranja kako ne bi doslo do nagomila-
vanja vozila na prometnicama. Gradnja parkirali$ta u gradovima, a posebice u gradskim
sredistima predstavlja tezak zadatak s obzirom na teritorijalnu ogranicenost gradskog
prostora. Pojasnit ¢e se politika parkiranja koja treba biti dobro razradena. Osiguravanje
besplatnih parkiralisnih mjesta poti¢e uporabu osobnih automobila, stoga se uvodenjem
tarifa za parkiranje treba smanjiti potreba za parkiralisnim mjestima i uporaba ekonom-
ski isplativijeg nacina prijevoza kao $to je, primjerice, javni gradski prijevoz. Nakon toga,
predstavit ¢e se mjere energetske ucinkovitosti u prometu koje obuhvacaju razvoj in-
frastrukture javnih gradskih bicikala, kao i povecanje energetske ucinkovitosti vozila u
sustavu javnog prijevoza. Potom ce se detaljno objasniti pojam odrzivog razvitka pro-
meta i u cemu se ogleda njegova vaznost. Razjasnit ¢e se ekovoznja i na koji na¢in ona
pozitivno utjece na promet. Osim ekovozZnje, predstavit Ce se jo$ neka rjeSenja problema
vezanih uz urbanu mobilnost, a to su javni prijevoz i prijevoz biciklima.

U ovome ¢e se radu pokusati na $to detaljniji nacin odgovoriti na postavljena pitanja
i definirati najvaznije pojmove vezane uz urbanu mobilnost, dajuéi pri tome aktualne
podatke radi sto boljeg prikazivanja nekih od glavnih problema danasnjice.
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2. GRADSKI PROMET

Pojavom gradova javlja se i gradski promet koji je s godinama i promjenama koje su se
dogadale postajao sve sloZeniji i obuhvatniji.

2.1. POJAM GRADA I GRADSKOG PROMETA

Kako bismo mogli opisati proces razvoja gradskoga prometa, svakako ga je prvo po-
trebno definirati. No gradski promet ne bi mogao postojati bez grada, stoga kre¢emo od
definiranja upravo toga pojma. ,(...) grad je mnogo vise od velikog broja ljudi koji Zive u
medusobnoj blizini; to je kompleksan, politicki, ekonomski i socijalni entitet. Gradovi
$irom svijeta simboliziraju identitet i politicku mo¢ svoje nacije. Gradovi su, takoder,
sredista ekonomske proizvodnje, religije, izobrazbe i kulture:! Prema Simunovié¢u ,,Grad
je slozeni drustveni fenomen koji nije lako opisati ‘jer se neprestano mijenja: u pocetku
to je embrionalna drustvena jezgra, a onda dolaze kompleksne etape njegove zrelosti te
na kraju stari i pocinje se raspadati’“? Nadalje, kako navodi Pavié: ,Najjednostavnije i
vremenski starije odredenje pojma grada polazi od ¢injenice da je odgovarajuce naselje
steklo status grada formalno-pravnim putem (tzv. administrativni grad). U novije doba
naselja se definiraju po veli¢ini pa su gradovi naseobine odredene velic¢ine izrazene pr-
venstveno brojem njihovih stanovnika (statisticke, numericke, kvantitativne definicije
grada)® Prema Bjelajcu ,(...) moze se reci da je grad takva drustvena zajednica koja
u regiji predstavlja centralno naselje socijalno heterogene koncentracije stanovnistva,
sredstava i drustvenih odnosa te na njima zasnovanih proizvodnih, politickih i kultur-
nih institucija, $to stvara specifican nacin Zivota razlic¢it od seoskog te koji upravo zbog
socijalne izdiferenciranosti prostora pra¢enog diferencijacijom uvjeta zivota, stvara sup-
kulturne cjeline

Dakle, uocavamo kako nema jedinstvene definicije grada, nego se one medusobno ra-
zlikuju od drzave do drzave, ali ih i razli¢ito odreduju pojedini autori unutar jedne dr-
zave. No bez obzira na to koju definiciju uzeli u obzir, svi gradovi imaju neka zajednicka
obiljezja i u svima se odvija promet. Pri tome valja imati na umu veli¢inu grada i broj
stanovnika kao jedan od odlu¢ujucih faktora koji determinira prometnu infrastrukturu
i odvijanje prometa u cjelini.

! Vasilj, Aleksandra, Grad i promet, Osijek, 2006., str. 7.

Simunovi¢, Ivo, Grad u regiji ili regionalni grad, Logos, Split, 1996., str. 19. Citirano prema: .. Mumford, Grad
u historiji, Naprijed, Zagreb, 1968., str. 5.

Pavi¢, Zeljko, Od anti¢kog do globalnog grada, Drustveno veleudiliste u Zagrebu i Pravni fakultet u Zagrebu,
Zagreb, 2001., str. 4.

*  Bjelajac, Slobodan, Regionalna sociologija: od makroregije do mikroregije, Godi$njak Titius, god. 3, br. 3/2010.,
str. 47.
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Rije¢ promet moze se odrediti u uzem i Sirem smislu. Promet u uzem smislu podrazu-
mijeva svako premjestanje, prijevoz ili prijenos ljudi i materijalnih dobara, dok promet u
$irem smislu obuhvaca premjestanje osoba, Zivotinja, stvari, dobara, vijesti i dr. s jednog
mjesta na drugo.

Imaju¢i na umu slozenost i mnogobrojnost ¢imbenika koje obuhvaca gradski promet,
ovo je jedna od najjednostavnijih i najkonkretnijih definicija: ,Prijevoz ljudi i dobara na
podrudju grada i prigradskih naselja, jedan od temeljnih ¢cimbenika odvijanja i kvalitete
gradskoga zivota.® Nazalost, uz gradski se promet veze sve viSe problema, od zaguse-
nosti, emisije $tetnih plinova, smanjenja sigurnosti u prometu ponajprije zbog porasta
broja prometnih nesreca, prevelike potro$nje nafte kao neobnovljivog izvora energije
itd. O tome ¢e vise biti rijeci u daljnjem tekstu.

2.2. RAZVOJ] GRADSKOG PROMETA I URBANIZACIJA

Porastu prometa u gradovima, dakako, prethodio je proces urbanizacije, tj. jacanja gra-
dova. ,Poceo je prije pet tisuca godina, nastankom prvih gradova. U stalnom je jacanju.
Procjenjuje se da je na prijelomu tisuélje¢a u gradovima zivjela polovica ¢ovjecanstva.
Urbanizacija je proces koji, ponajprije oznacuje postanak i razvoj gradova. Zbog toga se
tijekom pet tisu¢a godina broj gradova u svijetu stalno povecava. Iz prvih zarista urbani-
zacije u starom vijeku mreza se gradova postupno prosirila po ¢itavu svijetu.” Uz jac¢anja
gradova i porasta broja gradskog stanovnistva, urbanizacija ujedno znaci napustanje i
smanjivanje pa ¢ak i nestanak sela. To znaci da je urbanizacija dovela do deruralizacije.
Iako urbanizacija, gledajudi globalno, traje odavna, tek je krajem 18. i pocetkom 19. sto-
lje¢a, usporedno s industrijskom revolucijom, dozivjela svoj pravi zamah. ,Industrijali-
zacija je donijela uvjete i tijek razvitka gradova, nove gradske oblike i novi odnos prema
okolnom prostoru. Industrijski gradovi postaju punktovi stanovnistva ¢iji se neposredni
dodiri sve vise smanjuju. U prvom naletu industrijalizacije, u vrijeme prvobitne aku-
mulacije, gradovi se neplanski grade, a selo prazni:”® Zanimljivi su podaci o pojavi prvih
velikih gradova: ,,Prvi grad novog doba koji je presao brojku od milijun stanovnika bio
je London 1802. godine, zatim Pariz 1850., pa New York oko 1870, Be¢ 1878., Tokio,
Chicago i Philadelphija oko 1890., Calcutta 1900., Buenos Aires oko 1906:“

Govoredi o gradskom prometu, vazno je istaknuti korelaciju izmedu stupnja urbanizi-
ranosti, gospodarske razvijenosti i prometa. Naime, 1950. godine oko 55% stanovnistva

Kastela, Slobodan; Horvat, Ladislav, Prometno pravo, Skolska knjiga, Zagreb, 2008., str. 84.

6 Gradski promet, http://www.enciklopedija.hr/natuknica.aspx?id=22987, pristupljeno 8. prosinca 2016.
7 Vasilj, A., op. cit. (bilj. 1), str. 8.-9.

8 Vasilj, A., op. cit. (bilj. 1), str. 26.

o Davi¢, Z., op. cit. (bilj. 3), str. 134.—135.
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Europe, 40% Latinske Amerike, 65% Sjeverne Amerike, 65% Australije i Oceanije, 15%
Afrike i 20% Azije Zivjelo je u urbanim sredinama. Prema podacima iz 2015. godine oko
70% stanovnistva Europe, 80% Latinske Amerike, 80% Sjeverne Amerike, 70% Australije
i Oceanije, 37% Afrike i 50% Azije Zivi u urbanim sredinama.'® Iz navedenoga se vidi
kako se u svim dijelovima svijeta u posljednjih 65 godina (od 1950.) broj gradskog sta-
novni$tva povecao, ali da je najvise urbanog stanovnistva u razvijenijim i gospodarski
snaznijim krajevima svijeta. No vazno je napomenuti kako je tek u posljednjem deset-
lje¢u ukupan broj urbanog stanovnistva u svijetu pretekao broj ruralnog stanovnistva.'!

Govoredi o vezi izmedu gospodarske razvijenosti i prometa, temeljnom je ¢injenicom da
je gospodarski napredak nemoguc¢ bez efikasnog prometa. Promet je vazan jer on, medu
ostalim, povezuje proizvodnju s potro$njom, omogucuje napredak industrije jer je kru-
pni potrosac industrijskih dobara, djeluje na poljoprivredu preko, primjerice, poveéanja
obradivih poljoprivrednih povrsina, djeluje na velicinu i Sirenje trzista te stvaranje jedin-
stva trzi$ta."? Tocnije receno: ,O prometu i njegovu razvoju ovisi koristenje prirodnih i
ljudskih resursa neke zemlje, razvoj gospodarstva i njegove konkurentske sposobnosti,
kvaliteta zivota ljudi i njihova op¢a civilizacijska razina!'® Upravo zbog velike uloge koju
promet ima u cjelokupnom gospodarskom zivotu pojedine zemlje i na globalnoj razini,
vazno je ukloniti probleme koji se javljaju u njemu.

3.  PROBLEMI VEZANI UZ GRADSKI PROMET

Zbog sve veceg broja gradskog stanovnis$tva i teritorijalnog $irenja gradova, pojavljuju se
razli¢iti problemi u urbanim sredinama. Velik broj problema vezan je upravo uz urbanu
mobilnost. U daljnjem tekstu objasnit ¢emo neke od naj¢eséih nedostataka ili Stetnosti
prometa u velikim gradovima.

3.1. ZAGUSENOST

Problem zagusenosti u gradovima ponajprije je posljedica povecanja broja osobnih mo-
tornih vozila, iako postoji i zagusSenje pjesacima na pjesackim prijelazima, zagusenje
biciklima u gradovima u kojima je izrazen biciklisti¢ki prijevoz. ,Visokorazvijena mobil-
nost generira povec¢anje prometa u gotovo svim europskim mjestima sa skoro identic-

10 Detaljnije na: Urban Europe — Statistics on cities, towns and suburbs, Luxembourg: Publications office of
the European Union, 2016., http://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/7596823/KS-01-16-691-EN-N.
pdf/0abf140c-ccc7-4a7f-b236-682effcdel0f, str. 8., pristupljeno 9. prosinca 2016.

o Ibid.

Cavrak, Vladimir, Hrvatski gospodarski razvoj, Ekonomski fakultet Sveucilista u Zagrebu; Politi¢ka kultura,
Zagreb, 2003., str. 332.

B Ibid.
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nom slikom posljedica: svakodnevni zastoji s nizom $tetnih posljedica u obliku gubitka
‘114

vremena i zagadivanja zivotne sredine’
U Republici Hrvatskoj ovaj je problem oc¢ekivano najizrazeniji ,,(...) na podruc¢ju Grada
Zagreba i okolice, koje karakterizira povecanje broja registriranih vozila, odnosno pro-
metna zagu$enost uzrokovana preoptere¢enim cestovnim pravcima (...)!* Naime, broj
registriranih motornih vozila u Gradu Zagrebu 1950. godine iznosio je 3.482, a 2015. go-
dine 346.230.'° Jedan od glavnih uzroka ovakvu stanju jest Cinjenica da se danas najveci
dio ljudske aktivnosti odvija u gradovima.

»Povecanjem broja automobila, raste guzva na ulicama i onaj javni promet koji koristi pro-
stor ulica zajednicki s ostalim vozilima (tramvaj, autobus, trolejbus), postaje sporiji i time
manje atraktivan:’’ Prema podacima iz 2015. godine, ukupan broj registriranih cestovnih
motornih vozila u Republici Hrvatskoj iznosio je 1,929.726 od ¢ega su 1,499.802 osobna
vozila.'® Gledajudi na razini drzava ¢lanica Europske unije prema podacima iz 2013. godi-
ne najveci broj registriranih osobnih automobila zabiljeZen je u Njemackoj i iznosio je 44
milijuna, a slijede Italija s 37 milijuna te Francuska s 32 milijuna. Zanimljiv je podatak da
je Hrvatska jedna od dviju zemalja ¢lanica u kojoj se u razdoblju od 2009. do 2013. godine
smanjio broj osobnih automobila za 6%." ,,Grad posjeduje slozen sustav razlicitih funkcija
koje je potrebno uskladiti, a osnovni zadatak uskladivanja je taj da grad bude ugodna sre-
dina za ¢ovjekovo zivljenje te efikasno obavljanje brojnih aktivnosti* Kako bi se to ostva-
rilo, potrebno je voditi racuna i organizirati urbanu mobilnost. Postoje misljenja kako bi
se prezagus$enost prometa mogla rijesiti gradnjom novih prometnica ne bi li se potraznja
zadovoljila potrebom. No nekada ni to nije dovoljno jer se na taj nacin potice kretanje
prometnicama pa se Cesto nakon izvjesnog vremena i nove ceste napune vozilima. Uz to,
gradnja nove infrastrukture zahtijeva velike financijske izdatke. S druge strane, gradnja
novih prometnica unutar gradova ogranicena je zbog prostorne limitiranosti.

Problem zagusenosti najizrazeniji je u svjetskim metropolama. Prema podacima Euro-
stata u 2015. godini najvi$e izgubljenog vremena u prometu, tj. prometnim guzvama u

4 Jovanovi¢, Tomislav; Lesi¢, Zeljko; Ljumovi¢, Suzana, Izazovi urbane mobilnosti, Suvremeni promet, god. 29,
br. 1-2, 2009., str. 41.

Predstavljen projekt integriranog prijevoza putnika, http://www.mppi.hr/default.aspx?id=8817, pristupljeno
11. prosinca 2016.

e Statisticki ljetopis Grada Zagreba 2016., http://www1.zagreb.hr/zgstat/documents/Ljetopis%202016/14-2016-
Prijevoz-Skladistenje.pdf, str. 181., pristupljeno 11. ozujka 2016.

7 Perkovi¢, Zorislav, Promet u velikim gradovima — neke tendencije i problemi, Geografski glasnik, god. 55, br.
1/1993,, str. 123.

18 Statisticki ljetopis Republike Hrvatske 2016., http://www.dzs.hr/Hrv-Eng/ljetopis/2016/sljh2016.pdf, str. 366.,
pristupljeno 11. ozujka 2017.
Passenger cars in the EU, http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Passenger-cars-in-the-

EU, pristupljeno 11. ozujka 2017.

Petrovi¢, Tatjana, Ekonomski pokazatelji javnog gradskog prijevoza, diplomski rad, Pomorski fakultet u Rijeci,
Rijeka, 2013., http://www.pfri.uniri.hr/knjiznica/NG-dipl. TOP/204-2014.pdf, pristupljeno 11. prosinca 2016.
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Europskoj uniji, dozivjeli su stanovnici Londona sa 101 satom na godinu. Slijede Stutt-
gart sa 73 sata i Antwerpen sa 71 satom.?! I dok su u fazi razvoja prvih gradova s vise
stotina tisuca stanovnika ljudi naseljavali sredista gradova, danas zbog prevelike buke,
smoga, ljudi, guzvi — oni odlaze na periferiju.

Danas su sredista gradova najcesce poslovni centri pa ljudi iz predgrada i gradske oko-
lice dnevno migriraju na posao u srediste grada. U takvim je velegradovima nemoguce
ostvariti prijevoz svakog zaposlenika do radnog mjesta njegovim osobnim automobi-
lom. To bi uzrokovalo prometni kolaps. Zato se, kao alternativa, potice na: a) koristenje
javnog gradskog prijevoza b) prijevoz biciklima i ¢) uvodenje ogranicenja prometa za
odredena vozila u sredistu grada. Posljednje rjeSenje prisutno je u Italiji, medu ostalim
gradovima, i u Milanu. Ondje je uvedeno placanje naknade Ecopass za ulazak vozilima,
koja uzrokuju zagadenje, u samo srediste grada. Cilj uvodenja naknade takve vrste sma-
njenje je oneciséenje zraka ispusnim plinovima iz vozila, smanjenje zagusenja vozilima
u prometu, povecanje brzine javnog prijevoza.? Sli¢an primjer nalazimo u Njemackoj,
zemlji s najve¢im brojem stanovnika u Europi. ,Europskom direktivom u odredenim
njemackim gradovima i op¢inama stupila je na snagu, pocetkom 2008. godine, zabrana
voznje kroz ekoloski zasti¢ene zone. Preduvjet je bio da se navedena podrucja u gra-
dovima i opéinama oznace kao ekoloski zasticene zone. Prve takve zone uvedene su 1.
sije¢nja 2008. u Berlinu, K6lnu i Hannoveru. Zakonom o ekoloskim zonama ograni¢ava
se prometovanje za sva vozila koja ne ispunjavaju odredene ekoloske standarde. Time je
promet u mnogim gradovima dopusten samo onim vozilima koja posjeduju odredenu
ekolosku vinjetu.?

Dakle, bez sumnje se moze utvrditi kako je problem zagusenja vozilima vrlo izrazen u
mnogim gradovima, ali je pozitivno $to sve vise gradova po uzoru na druge rjesava taj
problem bilo poticanjem drugih nacina prijevoza ili ograni¢enjima kao sto je primjerice,
placanje za voznju u sredistu grada.

3.2.  PARKIRANJE

Parkiranje kao pojam nastaje pocetkom 19. stoljeca na sjevernoamerickom kontinentu
— SAD-u, ,kada je Ford u svojoj tvornici koncipirao prvu pokretnu traku za proizvodnju
cestovnih vozila, koja je bila preteca masovne proizvodnje cestovnih motornih vozila.
Sirenjem masovne proizvodnje cestovnih motornih vozila, najprije u Europu, a potom
diljem svijeta, pocinje i problem uzrokovan koristenjem cestovnih motornih vozila, naj-

Urban Europe — Statistics on cities, towns and suburbs, op. cit. (bilj. 10), str. 193.

Studija naplate zagus$enja Civitas, Zagreb, 2011., http://civinet-slohr.eu/wp-content/uploads/2016/07/ studija-
naplate-zagusenja-web.pdf, str. 29., pristupljeno 12. prosinca 2016.

B Cf ibid, str. 36.
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prije kretanja pa potom i mirovanja — parkiranja:** Kada se govori o parkiranju u gra-
dovima, posebice sredistima velikih gradova, kao glavni problem namece se nedostatak
mjesta. Halgota navodi: ,(...) izrazeni problem u gradskom prometu je ogromna koli¢ina
prostora koji su automobili tijekom godina uzurpirali kroz stalno poveéanje njima na-
mijenjenih parkirali$nih i cestovnih povrsina“*® Ogranicene prostorne moguénosti ¢est
su uzrok prometnih guzvi. Kada nema mjesta za parkiranje, vozila se gomilaju na pro-
metnicama $to usporava cijeli promet. Takve situacije mogu se ublaziti primjerice ogra-
nicenjima prometa vozilima u najuzem sredistu grada, $to je ve¢ prethodno objasnjeno.

Ulice i parkirali$ta zauzimaju previse povrsinskog prostora i zato je vrlo vazno planira-
nje njihove izgradnje. ,Politici parkiranja pridaje se izuzetna paznja. Osiguravanje be-
splatnih parkirnih mjesta izrazito stimulira upotrebu automobila te se prilazi uvodenju
diferenciranih tarifa za parkiranje u obliku ekonomskih mjera!?® Naime, uvodenjem vi-
$ih pristojbi za parkiranje, stimulira se koristenje javnog gradskog prijevoza. ,Masovni
je javni prijevoz, poput autobusa, tramvaja i prigradske zeljeznice, u pogledu nametanja
prostoru mnogo ekonomicniji, a osobito je ekonomi¢niji u pogledu omjera prevezenih
putnika i fosilnih resursa koje tro$i?” To za sobom povlaci smanjenje zagadivanja zraka
i ostale negativne ucinke koji ponajprije nastaju zbog prevelikog broja osobnih automo-
bila. Politika parkiranja trebala bi poboljsati funkcioniranje prometne politike grada.

Manjak parkiralisnih mjesta moze se nadoknaditi i gradnjom podzemnih ili nadzemnih
garaza. Eger pojasnjava: ,Parkirali$ni objekti mogu biti izgradeni u razini terena na otvo-
renom s iscrtanim parkirnim mjestima i trakovima (kolnicima) ili kao garazne gradevine
iznad ili ispod razine terena (podzemne garaze). Garaze Cesto nisu samostojece gradevine
nego su parkirne etaze integrirane u gradevinu u gradskim sredistima, ¢esto u podze-
mlju? Podzemne ili nadzemne parkirali$ne garaze dominantne su u sredi$tima gradova u
kojima nije moguce povecavati postojeca ili graditi nova parkiralista na povrsini. U urba-
nim sredinama grade se precizno projektirana parkirali$ta u kojima je moguce uzduzno,
koso ili okomito parkiranje, a sve to kako bi se rijesio nedostatak parkiralisnih mjesta.

4. MJERE ENERGETSKE UCINKOVITOSTI U PROMETU

U gradovima, posebice onima s velikim brojem stanovnika, kao problem javljaju se gu-
zve koje otezavaju kretanje, stvaraju buku, zagaduju okoli$ te potencijalno dovode do

Br¢i¢, Davor; Sostari¢, Marko, Parkiranje i garaze, Fakultet prometnih znanosti Sveucilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 1.

Halgota, Vladimir, Planiranje gradskog prometa: javni bicikli kao dio prometnog identiteta Zagreba,
Diskrepancija: studentski ¢asopis za drustveno-humanisticke teme, god. 10, br. 14/15, 2010., str. 61.

Jovanovi¢, T.; Lesi¢, Z.; Ljumovié, S., op. cit. (bilj. 14), str. 43.
¥ Halgota, V., op. cit. (bilj. 25), str. 61.—62.
Eger, Rudolf, Kriti¢ni parametri projektiranja garaza, Gradevinar, god. 65, br. 6/2013., str. 548.
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prometnih nesreca. ,Fond za zastitu okolisa je poticao mjere energetske ucinkovitosti u
prometu koje su se bavile upravo razvojem gradskih prometnih sustava. Mjere su obu-
hvadale razvoj infrastrukture javnih gradskih bicikala, kao i povecanje energetske ucin-
kovitosti vozila u sustavu javnog prijevoza:

1. izgradnja punionica za vozila na elektri¢ni pogon

2. kupnja plovila na elektri¢ni pogon s ugradenim solarnim panelima
3. kupnja teretnih vozila na hibridni pogon kategorije N2
4

. uvodenje sustava javnih gradskih bicikala (moguci ponuditelj: samo jedinice
lokalne i podruc¢ne (regionalne) samouprave)

5. programska rjesenja koja sadrzavaju bazu podataka o cestama, a primjenom kojih
se postize povecanje stupnja energetske ucinkovitosti u gradovima (moguci ponu-
ditelj: samo jedinice lokalne i podruéne (regionalne) samouprave)

6. opremanje postojecih ili ugradnja semafora s vizualnim indikatorom trajanja faze
crvenog svjetla (moguci ponuditelj: samo jedinice lokalne i podru¢ne (regionalne)
samouprave)

7. kupnja elektri¢cnih bicikala ¢ija najveca trajna snaga nije vec¢a od 0,25 kW i koja
se progresivno smanjuje do nule kad brzina dostigne 25 km/h, ili prije, ako voza¢
prestane pokretati pedale (nije moguce prijaviti manje od 5 i vi$e od 15 elektri¢nih

bicikala)

8. pregradnja postojecih vozila svih kategorija na elektri¢ni pogon i pogon stla¢enim
prirodnim plinom (SPP).

Poticanje ovakvih mjera imalo je za cilj smanjenje emisija CO, i $tetnih ispu$nih plinova u
prometu, pogotovo u gradovima te smanjenje buke i poveéanje sigurnosti u prometu* *
Zbog brojnih pitanja i problema koji se pojavljuju u prometnom sustavu, Europska unija
smatra da je potrebno reorganizirati sustav javnog gradskog i prigradskog prijevoza i
to u razdoblju od 2014. do 2020. godine. ,Europska komisija identificirala je jedana-
est tematskih ciljeva kao osnovu za investicijske prioritete drzava clanica. Investicijski
prioriteti Republike Hrvatske bili bi potpora jedinstvenom europskom multimodalnom
podrucju ulaganjem u Trans-europsku prometnu mrezu (TEN-T), jacanjem regionalne
mobilnosti, promicanjem smanjenja emisije uglji¢cnog dioksida, osobito u urbanim po-
drucjima, razvojem i obnovom sveobuhvatnog, visoko kvalitetnog i interoperabilnog
zeljeznickog sustava, kao i promicanjem mjera za smanjenje buke te pobolj$anjem ener-

getske ucinkovitosti!*

Fond za zastitu okolisa i energetsku ucinkovitost, http://www.fzoeu.hr/hr/energetska-ucinkovitost/cistiji-
transport/ostale-mjere-energetske-ucinkovitosti-u-prometu/, pristupljeno 7. prosinca 2016.

Razvoj inteligentnih, odrzivih i integriranih sustava javnog gradskog i prigradskog prijevoza investicijski
je prioritet u prometnom sektoru za razdoblje 2014. — 2020., http://www.mppi.hr/default.aspx?id=12680,
pristupljeno 16. ozujka 2017.
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5.  ODRZIVIRAZVITAK PROMETA

Kada spominjemo odrzivi razvitak prometa, tu se misli i na cjelokupni odrzivi razvi-
tak drzave: razvoj infrastrukture, razvoj ekoloski prihvatljivih oblika voZnje, dolazi do
regionalnog razvitka te gospodarskog rasta. ,Stanje okolisa kao i stupanj njegove ugro-
zenosti klju¢ni su problem suvremenog svijeta. TeZnja ¢ovjecanstva za stjecanjem $to
veceg dohotka, za povecanjem robne proizvodnje i ekonomske efikasnosti, za poveca-
njem mobilnosti putnika i robe, izaziva mnoge $tetne posljedice. To se prije svega ogle-
da u prekomjernom iskoristavanju prirodnih izvora, unistenju i degradaciji okolisa te
smanjenju kvalitete mnogih oblika Zivota:®' Jedna od definicija pojma odrzivog razvoja
jest ona koju je dao Padjen: ,Bududi da postizanje odrzivog razvoja prometa odrazava
usmjerenost drustva prema dugoroc¢nom ponasanju, pojavljuju se stanovite teskoce u
tumacenju pojma odrzivog prometa.‘®?

»,Odrzivi razvoj prometa obi¢no se tumaci spremnoscu sadasnje generacije da djeluje u
skladu sa sadasnjim i budu¢im potrebama. Odrzivi promet je promet koji ne ugrozava
javno zdravlje ili ekosustave i konzistentno zadovoljava prijevoznu potraznju:

a) racionalnim koristenjem prirodno — obnovljivih izvora energije

b) racionalnim koristenjem neobnovljivih izvora dinamikom manjom od
«“33

brzine razvoja i proizvodnje novih zamjenskih goriva’
»Sva nastojanja i pobolj$anja glede smanjenja emisije Stetnih tvari, povecanja kvalitete
goriva, povecanje iskoristivosti goriva, ¢ak i uvodenje novih alternativnih goriva, blijede
pod podatcima o znatnom povecéanju broja snage i koristenja vozila svih vrsta, a narocito
cestovnih motornih vozila. Broj vozila raste brze od broja stanovnika ili BDP-a. Zabri-
njavajuce je povecanje koristenja osobnih vozila u odnosu na smanjenje koristenja javnih
oblika prijevoza koji su manje utjecajni gleda o¢uvanja okolisa. Tesko se odri¢emo pro-
metne mobilnosti, ali sve teze prihva¢amo ekoloske distorzije prometne mobilnosti. Pro-
bleme ekoloske distorzije identificiramo kao: razlicite vrste buke, vibracije, prometne ne-
sree s poginulima, ozlijedenima, materijalnim $tetama, izgubljenoj dobiti, narusavanju
krajolika, efekt staklenika, atmosferska zagadenja, narusavanje bioloske atmosfere i s1:**

3 Vasilj, A, op. cit. (bilj. 1), str. 77.
Padjen, Juraj, Odrzivi razvoj i razvoj prometa, Suvremeni promet, god. 20, br. 1-2/2000., str. 11.

Zagar, Silvio; Lanovi¢, Zdenko, Nacela odrzivog razvitka hrvatskog prometnog sustava, Suvremeni promet,
Zagreb, br. 1-2, 2000., str. 151.

3 Vasilj, A, op. cit. (bilj. 1), str. 80.
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6. MOGUCA R]ESENIA PROBLEMA GRADSKOG PROMETA
6.1. EKOVOZNJA

Motorna vozila jedan su od uzroka onecisc¢enja okolisa (ispusni plinovi, prometne nez-
gode, izlijevanje goriva, buka). ,Transportni sektor se konstantno navodi kao vazan fak-
tor utjecaja na atmosferu i klimatske promjene. Transport sudjeluje s 14% u emitiranju
staklenickih plinova na globalnoj razini, pri ¢emu veéina tih emisija potjece od sekto-
ra cestovnog prometa putnika i tereta. Jedan od nacina da se smanji negativan utjecaj
transporta na okoli$ je ekovoznja. Obuka vozaca ovom tehnikom dovodi do smanjenja
potro$nje goriva, zagadenja okoli$a, ali i do poveéanja parametara rada voznog parka.
Programi ekovoznje poceli su kao ekonomiéni stilovi voznje u Finskoj i Svedskoj. Ti su
programi utjecali na nastajanje velikog broja inicijativa ekovoznje u europskim zemlja-
ma kao $to su: Nizozemska, Skotska, Njemacka, Velika Britanija, Island, Norveska, Spa-
njolska i Poljska. Zemlje koje su izvan granice Europe razvile svoje nacionalne programe
ekovoznje su: Australija, Novi Zeland i Kanada. Svi ti uspjes$ni programi imali su za cilj
da $ire tehniku ekovoznje medu vozacima kroz tehnologiju, kulturu i zakonske propise.
Dokazi do sada ukazuju na to da ekovoznja moze smanjiti potro$nju goriva, a time i
emisiju ugljikovog dioksida u prosjeku i do 10%.

Pozitivan ucinak ekoloske voznje ogleda se kroz:

novac — ostvaruje se usteda novca 5 — 15% smanjenjem potro$nje goriva, smanjuju
se troskovi odrzavanja vozila i broj prometnih nezgoda (preko 40%), a time i nastala
Steta;

okoli$ — smanjuje se emisija staklenickih plinova (ugljikov dioksid), a i lokalna emisija
$tetnih plinova. Ekoloska voznja pridonosi i smanjenju buke zbog manjeg okretaja
motora;

stres — povecava se udobnost (manje kocCenja, manje promjena stupnja prijenosa,
a time i manji stres) i ugodnost u voznji za vozace i putnike i povecava se vozacka
sposobnost.®®

»Eko voznja prepoznata je kao jedna od najuc¢inkovitijih mjera za poticanje energetske
ucinkovitosti u prometu na razini Europske unije. Eko voznja se moze okarakterizirati
kao pametan i uc¢inkovit stil voznje koji na najbolji nacin koristi pogodnosti modernih
tehnologija u prometu, te istovremeno povecava njegovu sigurnost. Kao jedna od vaznih
komponenti odrzive mobilnosti, eko voznja znac¢ajno doprinosi zastiti okoli$a i smanje-

nju emisija $tetnih plinova:“*

*  Savkovi¢, Tatjana; Mili¢i¢, Milica; Atanaskovi¢, Predrag; Pitka, Pavle; Milenkovi¢, Ivana, Utjecaj ekovoznje na

okolis i poslovanje transportnih tvrtki, Suvremeni promet, god. 36., br. 5-6/2016., str. 283.

% Fond za zastitu okoli$a i energetsku ucinkovitost, op. cit. (bilj. 29), pristupljeno 7. prosinca 2016.



PARAGRAF god. 1, br. 1/2017.

88

6.2. JAVNI PRIJEVOZ

Javni prijevoz nije pojam koji se pojavljuje tek u moderno doba, ve¢ su njegove predno-
sti prepoznate jos$ u razdoblju antickih gradova. Tada se javni prijevoz koristio u obliku
konjskih tramvaja, a nakon toga se javljaju elektri¢ni tramvaji. Danas postoji alternativa
izmedu tramvaja, zeljeznice, podzemne Zeljeznice, autobusa. ,,Javni prijevoz u velikom
broju svjetskih gradova ponovno zadobiva zasluzenu pozornost. To uopce ne iznena-
duje bududi da, s aspekta upravljanja gradom, masovni javni prijevoz ima brojne pred-
nosti u odnosu na masovnu upotrebu privatnih automobila. Takoder, izrazeni problem
u gradskom prometu je ogromna koli¢ina prostora koju su automobili tijekom godina
uzurpirali kroz stalno povecanje njima namijenjenih parkiralisnih i cestovnih povrsina.
Masovni je javni prijevoz, poput autobusa, tramvaja i prigradske Zeljeznice, u pogledu
nametanja prostoru mnogo ekonomicniji, a osobito je ekonomi¢niji u pogledu omjera
prevezenih putnika i fosilnih resursa koje trosi. S obzirom na cijenu goriva i druge tros-
kove Zivota, za ocekivati je da ¢e u narednom periodu broj putnika u privatnom indivi-
dualnom prijevozu biti u zna¢ajnom opadanju®’

Svaki veliki grad na svoj nacin rjeSava prometnu zagusenost, ali za sve mozemo reci
da im je glavni cilj rasterecenje sredista grada. Jedan od nacina rasterecenja zabrana je
prometovanja (dakle, postoje samo pjesacke zone) $to dovodi do smanjenje broja indivi-
dualnih vozila te se na taj nacin potice stanovnistvo na kori$tenje javnog prijevoza.

»Na osnovi temeljitih studija, trebalo bi utvrditi ulogu javnog putnickog prometa kao
temeljnu u rjesavanju sljedeéih problema:

a) savladavanju prometnih tokova (jacanje mobilnosti, sprjecavanje nepotrebnog
prometa, preusmjeravanje s osobnog na javni putnicki promet, poticanje na
suradivanje poduzeca koja obavljaju javni promet)

b) ocuvanje okolisa
c) neutralizacija deregulacije i liberalizacije prometa.

Mjere koje bi dovele do zeljenih pomaka i ticu se javnog putnickog prometa, mogu se
razdijeliti na dva tipa:

- mjere demotivacije ili zabrane uporabe osobnog putnickog prometa

- mjere za atraktivizaciju javnog putnickog prometa.

Iako su mjere tipa demotivacija politicki nepopularne i uvode se oprezno, praksa poka-
zuje da su jedino one u proslosti dovele do Zeljenih rezultata. Jedna sama mjera izrav-
no je prouzrokovala nekoristenje osobnog vozila: fizicko onemogucavanje parkiranja u
gradskim sredistima. Njihova je karakteristika da pocinju djelovati tek nakon odredenog
vremena, zahtijevaju prili¢no proracunskog financiranja i djeluju samo ako su izvede-

% Halgota, V., op. cit. (bilj. 25), str. 64.
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ne u ‘paketu; $to uspijeva samo u rijetkim skupinama i zajednicama. Pri uspostavljanju
ucinkovitog sustava prijevoza potrebno je na nacionalnoj razini uz primjerenu podrsku
jedinica lokalne samouprave i uprave rijesiti klju¢ne konceptualne zadace:

- poboljsanje materijalnog polozaja prijevoznickih poduzeca i njihova financijska
konsolidacija

- programska racionalizacija poslovanje prijevoznickih poduzeca radi smanjenja
jedini¢nih i ukupnih troskova poslovanja

- povecanje prihoda od osnovne djelatnosti, usluge prijevoza, odnosno prodanih
karata

- programska ulaganja u razvoj

- novcana podrska u dijelu tekuceg poslovanja putem naknada ili subvencija za dio

neostvarenog prihoda!*®

6.3. BICIKLIZAM

Bicikl se sve ¢esce pojavljuje kao rekreacijsko ali i kao prijevozno sredstvo. ,Do 19. st.
u SAD-u se 4 milijuna ljudi koristilo biciklima, dok je taj broj danas porastao na cak 50
milijuna ljudi. Najve¢i broj korisnika bicikala je u Kini.*** Koncept javnih bicikala poznat
je ve¢ gotovo pola stoljeca, no tek su se u posljednjih nekoliko godina, uvodenjem na-
predne tehnologije, javni bicikli uspjeli nametnuti kao nezanemariv element prometne i
kulturne slike sve veceg broja gradova, ponajprije europskih. Govori se o sustavu javnih
bicikala kao dopuni uobicajenih oblika javnog prijevoza. U okviru inicijative za smanje-
nje udjela automobilskog prometa u gradovima, uvodenje javnih bicikala zasigurno je
dobar korak koji vodi k unapredenju kvalitete Zivota u gradu. Za taj se oblik individual-
nog javnog prijevoza moze bez pretjerivanja reci da je jeftiniji i zdraviji od ostalih, dok je
istodobno ekoloski prihvatljiviji, a u uvjetima tipi¢nih gradskih guzvi dovoljno je brz da
bude usporediv s automobilima.

Unato¢ svojoj naizgled visokoj pocetnoj cijeni, sva iskustva pokazuju da beneficije za
gradove i gradane umnogome nadmasuju taj trosak.”® ,Bicikliranjem se povec¢ava radna
ucinkovitost, zdravstveno stanje, smanjuju se guzve u gradovima i prostor potreban za
parkiranje automobila, manje je buke, $tedi se energija i novac te vrijeme*!

3 Vasilj, A, op. cit. (bilj. 1), str. 87.—88.
3 Detaljnije na: Bicikli, http://www.prometna-zona.com/bicikli/, pristupljeno 17. ozujka 2017.
40 Halgota, V., op. cit. (bilj. 25), str. 66.

4 Odaberite mobilnost koja pokrece gospodarstvo, http://dvokut-ecro.hr/wp-content/uploads/2016/09/ PRO-
GRAM-AKTIVNOSTI-ETM-2016.pdf, str. 11., pristupljeno 16. oZzujka 2017.
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7.  ZAKLJUCAK

Urbana mobilnost je tema koja je sve aktualnija kako u svjetskom, tako i u hrvatskom
okruzenju. U 19. stolje¢u dolazi do porasta broja stanovnika, a samim time i gradova.
Upravo je porast gradova i porast broja stanovnika doveo do niza problema: zagusenost,
oneciscenje okolisa, prevelika buka, ovisnost o fosilnim gorivima. Poc¢etkom 21. stolje-
¢a ovi problemi sve vi$e dobivaju na znacenju, ali nude se ucinkovita rje$enja njihova
otklanjanja.

Razvoju gradskog prometa prethodila je urbanizacija te mozemo re¢i da je gospodarski
napredak nemogu¢ bez efikasnog prometa. No promet donosi probleme, a jedan od njih
zagu$enost je koja je posljedica povecanja broja osobnih motornih vozila. Pove¢anjem
broja osobnih vozila guzve postaju sve vec¢i problem u sredistima gradova, povecava se po-
tro$nja goriva te se zagaduje okolis. Neki smatraju da bi se problem prezagusenosti rijesio
gradnjom novih prometnica, no to zahtijeva velike financijske izdatke, a s vremenom i te
nove prometnice pune se vozilima. Jo$ jedan od problema nedostatak je parkirali$nih mje-
sta zbog Cega ljudi vozila parkiraju na cestovne povrsine te time usporavaju promet. Rje-
$enje ovog problema ogranicenje je prometa vozilima u najuzem sredistu grada ili gradnja
podzemnih/nadzemnih parkiralista.

Povecanjem broja motornih vozila stvaraju se promjene u prometu, dolazi do prometnih
preopterecenja te je jasno da prometna infrastruktura treba nova rjesenja. Kao jedno od
rjeSenja javlja se ekovoznja kao inteligentan nacin voznje koji moze pridonijeti smanjenju
potro$nje goriva i oneci$c¢enja prirodnog okolisa i zdravlja ljudi. Takoder, kao alternati-
va osobnim vozilima javlja se javni prijevoz: tramvaji, autobusi ili Zeljeznica. U mnogim
europskim gradovima odlazak biciklom u grad ili na posao sve je ¢e$¢i nacin rjesavanja
prometnih guzvi.

Smatramo da je potrebno analizirati karakteristike, nacin funkcioniranja javnog prijevo-
za te ga usporediti s prometnim sustavim drugih zemalja kako bi se mogao uo¢iti prostor
prema modernizaciji i napretku istoga (sigurnost i povecanje broja putnika koji se mogu
prevoziti, brzina kretanja i sl.). Problem je $to u Republici Hrvatskoj ne postoji strate-
gija za izradu planova urbane mobilnosti, no nastojanja idu prema tome da i Republika
Hrvatska uz poticaj i pomo¢ EU-a, zapocne sa stvaranjem strategije za razvoj urbane
mobilnosti. Kvaliteta zivota ljudi u velikim gradovima i stupanj oneci$¢enja okolisa ovisi
na koji nacin i koliko efikasno koristimo prometnu infrastrukturu. U danasnje vrijeme
sve je viSe onecis¢ivaca zraka, stvara se prometna zagusenost, buka i ostale negativne
posljedice koje proizlaze iz povecanja broja osobnih vozila. Upravo je zato potrebno
poticati alternative kao $to su prijevoz javnim gradskim prijevozom, biciklom ili pjesice.
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URBAN MOBILITY

Abstract

In the late 20th and early 21st century noticeable changes have occurred not only in particular
countries or regions of the world, but also on the global scale. One of these is changes is
urbanization, which inevitably leads to deruralization. The rapid and strong increase of
urban population and the general expansion of cities have influenced and led to changes in
city traffic. Modern cities, especially those with large size and population, are facing traffic
overload, so they necessarily require an organization of transport infrastructure. Congestion,
pollution, and excessive noise are just some of the negative impacts that are, unfortunately,
present in many of the world’s cities. Therefore, to preserve their own health and in search
of a quieter life, people migrate from city centres to urban periphery. What remains in the
city centres are mostly business premises and everything connected with them. It is the
reason why the greatest traffic congestion in the cities takes place at the time when people
are commuting to and from work. In this paper we will describe some of the mentioned
problems of urban traffic, but we will also offer solutions for their effective elimination. Using
public transportation, and bicycles or walking to work, if the distances are not too great are
only some of the alternatives that may help in reducing the number of cars, in improving the
functioning of urban transport, and thus in improving other aspects of life in the city.

Key words: city, urbanization, city traffic, traffic congestion, environmental protection






