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1. Uvod

SloZzenost prometa u velikim gradovima danas je velika. Danas svaki grad
sukladno svojim zahtjevima i mogucénostima organizira gradski promet te je
teSko utvrditi istovjetnost ili unificiranost svjetskog gradskog prometa, Sto
uvelike otezava racionalnije planiranje ovog prometa u svjetskim razmjerima. U
svojim pocecima gradski se promet razvijao relativno ujednaCeno i sporo.
Uvodenjem automobila u gradski promet dolazi do ubrzanog razvoja grada, a
samim tim i gradskog prometa. Prema mnogima problemi gradskog prometa
proizlaze upravo iz prevelikog nagomilavanja automobila u centru grada. Svaki
grad na svoj nacin rjeSava ovu problematiku. Gradski promet u suvremenim
uvjetima ima sve sloZenije prijevozne zahtjeve, a kompliciraju se i uvjeti njegova
normalnog odvijanja. Ubrzan tempo razvoja gradova i kompleksnost tog razvoja
dovode do brojnih konfliktnih situacija u ZzZivotu grada. Za normalno
funkcioniranje gradskog organizma postavljaju se sve veci zahtjevi upravo pred

promet.

U Uvodu se obraduju sljedece tematske jedinice: 1) problem, predmet i objekt
istrazivanja, 2) radna hipoteza, 3) svrha i ciljevi istrazivanja, 4) znanstvene

metode i 5) struktura rada.

1.1. Problem, predmet i objekt istrazivanja

Brz tempo razvoja gradova i kompleksnost toga razvoja dovodi do brojnih tesko
rieSivih situacija u zivotu grada. Za normalnije funkcioniranje grada sa svojim
potrebama i zahtjevima postavljaju se sve veci zahtjevi upravo pred promet. Na
mnogim primjerima europskih, pa i naSih gradova, nagli razvoj gradskog
prometa dovodi Cesto do pogorSanja opcCe Zivotne situacije u gradu. Gradovi su
mnogo stariji od gradskog prometa i u doba njihove izgradnje nitko nije mogao
ni zamisliti razmjere ovakvog Sirenja i demografskog rasprsnu¢éa u njima.
Tadasnje gradske jezgre, dimenzionirane najcesce u 19. stoljeéu, gradene su

za sasvim drugacije prometne potrebe od danasnjih.



Problem istrazivanja ovoga rada je analizirati postojeée sustave restrikcija
prometa u europskim gradovima, kao najboljeg nacina rjeSavanja sve vecih
problema prometa u velikim gradovima, te njihov utjecaj na Zivot gradana, a isto
tako i sve druge aspekte koji padaju pod utjecaj uvodenja restrikcija. 1z svega
navedenog proizlazi predmet istrazivanja, a to je analiza stanja nakon uodenja
restrikcija u europskim gradovima, zakonski okvir uvodenja restrikcija, te
primjena tih restrikcija na Gradu Rijeci. Iz problemda i predmeta istrazivanja
proizlazi i objekt istrazivanja, a to su restrikcije urbanog prometa i promet u

gradovima.

1.2. Radna hipoteza

Problem, predmet i objekt istrazivanja odredili su okvir za postavljanje radne
hipoteze: prenapucenost gradova, kao centra drustvenog i poslovnog Zivota, u
kojima Zivi vecina Zitelja Europske Unije, za sobom vucCe i mnoge probleme, a
jedan od najvaznijih je promet. Zbog prevelikog broja vozila u gradovima dolazi
do velike zaguSenosti u prometu, ali i do znaCajnog oneciScenja zraka.
Restrikcije urbanog prometa dokazano su najuspjesniji sustav smanjenja broja
vozila koja se kre¢u po gradskim prometnicama, a samim time se i uvelike

rjeSava problem zagusenja u prometu i oneciS¢enja zraka.

1.3. Svrha i cilj istrazivanja

Iz prethodno navedenog predmeta istrazivanja proizlaze svrha i ciljevi
istraZivanja. Svrha istrazivanja ovog rada je uvodenje urbanih restrikcija u
svim veéim gradovima, kako bi se na taj nacin rijeSili prometni i ekoloSki
problemi, koji nastaju kao posljedica prevelikog broja vozila u gradovima.

Ciljevi istrazivanja su objasniti sam sustav restrikcija urbanog prometa.



1.4. Znanstvene metode

Pri istrazivanju i formuliranju rezultata istrazivanja u odgovarajucoj kombinaciji
koriStene su sljedeCe znanstvene metode:metoda analize i sinteze,

komparativne metode, metode klasfikacije i metoda kompilacije.

1.5. Struktura rada

Tematika ovog rada podijeliena je u pet medusobno povezanih dijelova
ukljuuju¢i uvod i  zaklju¢ak.U prvom dijelu, Uvodu, definirat ¢ée se
problem,predmet i objekt istrazivanja. Postaviti ¢e se radna hipoteza, odrediti

svrha i cilj istrazivanja te objasniti struktura rada.

Drugi dio ima naziv Grad i gradski promet, gdje su obradene tri tematske
jedinice: povijesni razvoj gradova, povijesni razvoj gradskog prometa i promet u
gradovima danas. U ovom dijelu definiran je povijesni razvoj i karakteristike

prometa u gradovima.

Restrikcije urbanog prometa naziv je treceg dijela rada. U ovom dijelu
definirani su pojam restrikcija urbanog prometa, problematika prometa u

gradovima, naplata, te naknada za koristenje gradskih prometnica.

Cetvrti dio nosi naslov Zakonski okvir restrikcija urbanog prometa, te je u
tom dijelu objeSnjena legislativa restrikcija, uloga Europske Unije, nacionalnih i
lokalnih vlasti. Kao najvazniji pravni dokumenti doneSeni od strane Europske
Unije u ovom dijelu analizirani su LEDA projekt i Zelena knjiga urbanog

prometa.

U petom dijelu koji nosi naslov Primjer restrikcija urbanog prometa u Gradu
Rijeci analizirano je ekoloSko i prometno stanje u Gradu Rijeci. Na temelju
dobivenih rezultata napravljen je projekt uvodenja prometnih restrikcija u uzem

centru Grada Rijeke.



U ZakljuCku, posljednjem dijelu, dano je objasnjenje i sinteza rezultata

istrazivanja i prikupljenih podataka koji su prikazani unutar rada.



2. Grad i gradski promet

U ovom ce poglavlju biti govora o pojmu i povijesnom razvitku gradova, te isto

tako i o prometnom aspektu urbanih sredina.

Danas gradovi koncentriraju velike mase stanovniStva svijeta, glavninu svjetske
industrije i ostalih djelatnosti neprimarnog karaktera. U prometnom pogledu
gradska se naselja izdvajaju prije svega po naglasenoj koncentraciji prometa. U
gradskim naseljima, za razliku od seoskih naselja, promet je i do nekoliko
desetaka puta gusci po jedinici povrSine. U nekim je pak ve¢im gradovima toliko

koncentriran da je krenuo nuzno u vertikalno osvajanje prostora.

Gradska su naselja najznacajnija svjetska ¢vorista prometa. U njima je promet
najraznovrsniji. U mnogim gradovima svijeta zastupljene su sve poznate vrste
prometa koji se inae u ostalim naseljima i prostoru ne javljaju (npr. podzemne

Zeljeznice i tramvaj).

Cvorisna uloga gradova u prometu dovela je u velikom broju gradova do
pretrpanosti prostora prometnim postrojenjima. U novije vrijeme u nizu gradova
nastoji se oteretiti od prometa pretezno centralne dijelove grada, koji su osjecali
najvise poteSkoca. To se najbolje postize preraspodjelom funkcija pojedinih
Cetvrti grada. Poznat je svjetski fenomen preseljavanja stanovniStva iz centra
grada prema rubnim podrucjima, ili u satelitske centre. Time se stvaraju novi
oblici stanovanja i organizacije prostora sistema metropolitanskih podrucja.
Upravo u ovim podrucjima, koja su prije svega gradska, ali specificnog tipa,

promet dobija novu ulogu i nov polet.



2.1. Pojam i povijesni razvoj gradova

Prema definiciji navedenoj u hrvatskom rjecniku Hrvatskog jezicnog portala
grad je: ,Veliko naseljeno mjesto u kojem je vecina stanovniStva zaposlena u

nepoljoprivrednim djelatnostima‘“*.

Zakon o lokalnoj i podru¢noj (regionalnoj) samoupravi kaze:

,Grad je jedinica lokalne samouprave u kojoj je sjediSte Zupanije te svako
mjesto koje ima vise od 10.000 stanovnika, a predstavija urbanu, povijesnu,
prirodnu, gospodarsku i druStvenu cjelinu. U sastav grada kao jedinice lokalne
samouprave mogu biti uklju¢ena i prigradska naselja koja s gradskim naseljem
Cine gospodarsku i drustvenu cjelinu te su s njim povezana dnevnim
migracijskim kretanjima i svakodnevnim potrebama stanovnistva od lokalnog
znacenja.

Iznimno, gdje za to postoje posebni razlozi (povijesni, gospodarski,
geoprometni), gradom se moZe utvrditi i mjesto koje ne zadovoljava uvjete iz

stavka 1. Ovoga élanka™.

Poznavanje povijesti razvoja gradova znacajno je za sve one koji na bilo koji
nacin sudjeluju u procesu planiranja razvoja, projektiranja i realizacije danasnjih

gradova i njihovih dijelova.

Prapovijesna naselja

Organizirana ljudska naselja sezu u daleku proSlost, u period stvaranja
prvobitne rodovske zajednice. Ona su nastala u pretpovjesnom razdoblju, u
vrijeme koje nam nije ostavilo pisane dokumente, pa se saznanja 0 njihovom
obliku i prostornoj organizaciji temelje na rezultatima arheoloskih nalaza i
njihovoj interpretaciji. U najranijem periodu €ovjeCanstva ljudi nisu bili prostorno
vezani, ve¢ su se kretali koristeci, prije svega, prirodna sklonista; pecine, spilje i

sl.

" http://hjp.novi-liber.hr/index.php?show=search_by_id&id=fFZvXRM%3D , 05.08.2013.
2 ¢l. 5. Zakona o lokalnoj i podrucnoj (regionalnoj) samoupravi, Narodne novine br.: 19, 18.02.2013.



Prvi oblici stalnih naseobina pojavljuju se paralelno s razvojem poljodjelstva
koje daje mogucnost proizvodnje mnogo vecih koli€ina hrane na jednom mjestu.
Procesi stabilizacije naselja odvijali seu se veoma sporo; taj je proces trajao
tisuéama godina. U konacnici moguce je generalno zaklju€iti kako su
pretpovijesna naselja nastala u periodu neolita, a da su svoje savrSenije oblike
poprimili tek u bronCano doba. lako pretpovijesna naselja joS nisu imala prava
obiliezja gradova ona su morala udovoljiti nekim egzistencijalnim potrebama
zastite od divljih Zivotinja i prirodnih katastrofa, a kasnije isto tako i zastiti od

neprijateljskh plemena.

Grad kao razvijenija forma pretpovijesnog razdoblja dobiva i sloZeniju strukturu
stanovniStva, te zanimanja koja u pretpovijesnim selima (naseljima) nisu
postojala. NajkarakteristiCnija od tih zanimanja su trgovac, vojnik, bankar i
svecenik. Ovakva, sve sloZenija, struktura stanovniStva u gradovima dovela je
do toga da je grad postao jezgra Citavog niza tehnickih izuma i unapredenja,
posebno u razvojju gradevinarstva, ali i do daljnjeg porasta produktivnosti u
poljoprivredi, jer nastanak gradova nije doveo do stagnacije sela vec je naprotiv
svojim razvojem povecao i potrebe za hranom. Tako su se pored gradova i

dalje razvijala i Sirila sela kao ishodiSna naselja poljoprivredne proizvodnje.

Gradovi staroga vijeka

Vec na samom pocetku perioda razvoja ljudskog drustva koje spada u povjesno
doba, dakle u vrijeme iz kojeg su nam ostali pisani dokumenti, moguce je
ustvrditi jednu bitnu Cinjenicu, a to je da je grad u svojoj fiziCkoj strukturi uvijek

bio odraz drustvenih odnosa koji su vladali u vrijeme njegova nastanka.

Najstariji poznati grad na svijetu je Jerihon. Jerihon se nalazi na us¢u rijeke
Jordan u Mrtvo more. Njegovo glavno obiljezje i visoka civilizacijska razvijenost
na vrijeme u kojem je nastao. Sam grad je imao tri sloja obrambenih zidina, od

koje najstarije datiraju iz 8. tisucljec¢a p.n.e.



Jedna od najstarijih gradskih kultura razvila se u Mezopotamiji, tj. u medurjecju
Eufrata i Tigrisa na tlu danasnjeg Iraka. Gradove Sumerana na tom podrucju
tijekom prvog razdoblja karakterizira nepravilnost ulicne mreze, koja Cesto

zavrSava i sa slijepim ulicama.

U kasnijem razdoblju, u tre¢em tisuclje¢u prije Krista, nastaje asirska drzava Ciji
gradovi Asur, Dur-Surukin i Niniva spadaju medu najveée i naljepSe gradove
Starog vijeka. Za Ninivu se procjenjuje da je imala ¢ak oko 200.000 stanovnika.
Neke od tih gradova kao Dur-Surukin i novi Babilon karakterizira planska
izgradnja, sa Sirokim ulicama koje su se sjekle pod pravim kutem. Asirski su
gradovi bili pravilnog kvadratnog oblika, pri ¢emu su vrhovi bili okrenuti prema

stranama svijeta.

Egipatski gradovi

Egipat je zahvaljujuéi stalnim plavljenjima rijeke Nila bio Zitnica Starog vijeka. O
egipatskim gradovima ima relativno malo saznanja na temelju iskopina.
Najvazniji gradovi prijestolnice su bili Memfis, Teba i Ahetaton. Za razliku od
oskudnih podataka o egipatskim gradovima pronadeno je mnogo pojedinacnih
spomenika, umjetnina i spisa, tako da postoje veoma jasne predodzbe o visokoj

kulturi Starog Egipta.

Grcki gradovi

Grcki su gradovi svoj puni sjaj ostvarili u tzv. klasiénom periodu razvoja. Unato¢
tome arhajski period s kretskom i mikenskom kulturom stvorio je temelje grékog
urbanizma i graditeljstva opcenito. Grcki gradovi klasiénog perioda bili su
umjerene veli€ine, gradeni na obalama mora. Gr¢ki grad (polis) bio je graden
kao umjetnicko — prostorna cjelina, te je bio podijelien na tri osnovne
funkcionalne cjeline: svetiste (akropola), drustveno kulturni centar s trogom
(agora) i stambene Cetvrti. Grcki polis imao je humane dimenzije i demokratske

sadrzaje i po tome se bitno razlikuje od gradova Asirskog i Egipatskog carstva.



Vecina grckih gradova nije prelazila 10.000 stanovnika, jedino je Atena u

vrijeme Perikla imala oko 100.000 stanovnika.

Gradovi Rimskog carstva

Rimsko carstvo, koje je kroz viSe stolje¢a bila najjaca drzava u Europi i na
Sredozemlju ostavilo je bogato nasljede graditeljstva i izgradilo velik broj
gradova sve do Britanskih otoka, Rajne, Dunava, Crnog mora, Male Azije,
Palestine, pa sve do Sjeverne Afrike. Grad Rim kao centar carstva razvijao se
spontano i za razliku od vecine novoosnovanih gradova nema ortogonalnu
matricu grada $to je dijelom bilo uvjetovano i brezuljkastim terenom na kojem je
grad nastao. Grad Rim je bio prva svjetska metropola (procjene broja
stanovnika krecu se od 500.000 do 2.000.000) sa mnogim problemima koji i
danas muce velegradove. Jedno od dostignu¢a rimskog urbanizma je za ono
vrijeme visoki stupanj komunalne opremljenosti. Svi rimski gradovi imali su
rijeSen problem vodoopskrbe i kanalizacije, ali u gradu Rimu to je ipak bila
privilegija bogatijih slojeva stanovnika. Gustoca naseljenosti i izgradenosti je
bila velika, najamne stambene zgrade u siromas$nijim dijelovima grada imale su
¢ak do sedam katova. Nasuprot tome u uzoj okolici grada i u predgradima bio je
izgraden pojas ljetnikovaca i vila bogatasa s prostranim vrtovima. Sve rimske
gradove, a posebno grad Rim, karakterizira velik broj hramova i objekata javne
namjene kao Sto su javna kupaliSta, amfiteatri, arene, cirkusi i sl. Velik dio
trgovackog i javnog, a posebno politickog Zivota se odvijao na trgovima. Kao
naglaseno osvajacka, rimska je drzava na novoosvojenim teritorijima osnivala i
rekonstruirala gradove koji su imali funkciju administrativnih centara provincija.
Rimljani su veoma veliko znagenje davali izboru lokacije za svoje gradove. Ta
¢injenica, ako i gusto izgradena mreza cesta koje su medusobno povezivale
dijelove carstva doprinjele su tome da su se mnogi danasnji europski
velegradovi razvili upravo na lokacijama rimskih gradova, pa €ak su i zadrzali
izvorne nazive. To su gradovi Londonium (danas London), Lutetia Parisiorum
(danas Pariz), Vindobona (danas Be¢ — Wien), massilia (danas Marsej) i

Colonia Aggrippinensis (danas Koln). | na tlu Hrvatske nastali su brojni rimski



gradovi. Neki od njih su takoder zadrzali i naziv kao npr. Salona (Solin),
Parentium (Porec€), Siscia (Sisak) i drugi. U nekim od tih gradova postojeca
ulicna mreza povijesnog dijela grada identi¢na je onoj iz rimskog carstva, kao

na primjer u Sisku.

Gradovi srednjeg vijeka

U eruopskom i mediteranskom prostoru pocetak perioda nazvanog Srednji vijek
poklapa se sa raspadom Rimskog carstva i seobom naroda. Promjene su se
odvijale tijekom nekoliko stolje¢a, a karakterizira ih dominacija kr8¢anstva i
feudalizam kao novi drustveni sustav. Rani srednji vijek period je raseljavanja
stanovnistva iz gradova. Tako je velegrad Starog vijeka Rim u sedmom stoljecu
spao na svega 40.000 stanovnika. Formira se nova dominirajuca klasa —
feudalci, a to su vlastela s jedne i svecenstvo s druge strane, te iako u pocetku
nepovjerljivi prema gradovima, prihvacaju gradove kao nove izvore prihoda.
Tako dolazi do osnivanja novih gradova oko feudalnih zamkova, samostana i
crkvenih srediSta. Radi razvoja zanatstva i trgovine mnogi novi gradovi osnivaju
se na vaznijim komunikacijama, kopnenim i vodenim, te posebno na raskrizjima
cesta, prijelazima preko rijeka i morskim Ilukama. Urbana struktura
srednjovijekovnih gradova bila je veoma razliCita. Najveci dio njih nastajao je i
razvijao se spontano kroz viSe stolje¢a — takvi gradovi imaju nepravilnu mrezu
ulica. U ranom Srednjem vijeku grad je bio centar proizvodnje, prvenstveno
zanatske, tako da su 80% stanovniStva Cinili proizvodaci i njihove obitelji.
Gradovi Srednjeg vijeka bili su maleni, najve¢i grad tog vremena bila je
Venecija s oko 140.000 stanovnika. U Hrvatskoj najveci grad toga vremena bio

je Dubrovnik s oko 6.000 stanovnika.
Gradovi renesanse
Renesansa je zajedniCki naziv za civilizacijski i umjentiCki preporod nadahnut

idealima humanizma i inspiriran antikom, $to je rezultiralo nizom promjena koje

su nastale u umjetnosti, graditeljstvu i urbanizmu u 15. i 16. stolje¢u. U doba
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renesanse ne moze se govoriti o nekakvim revolucionarnim promjenama
strukture grada, no postoji niz elemenata oblikovanja grada karakteristiCnih za
renesansu. To su ravne ulice i pravilno oblikovani trgovi. Grade se zgrade

drustvenog znacaja (Skole, bolnice, trznice, hoteli, muzeji, galerije, kazalista,...).

Gradovi baroka

Ratna tehnika se tijekom 16. i 17. stoljeCa sve viSe usavrSavala pa je u tom
periodu izgradeno viSe novih utvrdenih gradova. Takve gradove karakterizira
umjetnicki senzibilitet i tehnicka perfekcija fortifikacijskog sustava. Bavljenje
problemima ,idealnih“ gradova, njihovom morfologijom i organizacijom imalo je
znatan utjecaj na formiranje barokne koncepcije grada. U drustvenom smislu
barok predstavlja zavrSetak procesa feudalizma, te proces afirmacije
kapitalizma i apsolutistiCkih monarhija. Koncentracija ekonomske moéi u
rukama vladara dovela je do brzog porasta narocCito onih gradova u kojima je
bilo sjediSte vladara. Za relativnho kratko vrijeme London je imao oko 250.000
stanovnika, Napulj 240.000, a pariz je imao oko 415.000 stanovnika. Potkraj

osamnaestog stolje¢a London je preSao 800.000, a pariz 670.000 stanovnika.

Gradovi u doba industrijske revolucije

Razvoj proizvodnih snaga uvjetovan prvenstveno izumom i praktiChom
primjenom parnog stroja u ovom je razdoblju ubrzao razvoj kapitalizma kao
novog drustvenog sustava. Razvoj gradova bio je pod neposrednim utjecajem
industrijskog nacina proizvodnje koji se bitno razlikovao od dotadasnje
manufakture, a trazio je mnogo veci broj radnika nego $to ih je u gradovima
tada bilo. Radna snaga dolazi sa sela u gradove, a gradovi rasstu brze nego
ikada ranije i nepripremljeni za tako nagli rast nisu u stanju savladati probleme
stanovanja i prometa. MoZe se reci kako stanovanje niti izdaleka nije kvalitetom
pratilo razvoj tehnologije proizvodnje. Kod gradova koji su imali povjesni
kontinuitet razvoja izvan povijesne jezgre, prostor se izgradivao kaoticno i bez

postivanja prirodnih karakteristika gradevinskog zemljista. Kaoti¢ni rast gradova
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pod utjecajem intenzivne industrijalizacije pobudio je mnoge znanstvenike i
inZenjere da po¢nu razmisljati o izlazu iz kriznog stanja u koje su dospjeli skoro
svi veliki gradovi u Europi. Kritizirajuéi postoje¢e stanje mnogi od njih su
izradivali i prijedloge za rjeSavanje nastalih problema u vidu teorija, planova i

projekata.

Gradovi 20. stoljeca

Gradovi se u 20. stoljeCu razvijaju u kontinuitetu na 19. stolje¢e a u ovisnosti o
stupnju industrijalizacije pojedine zemlje koja onda dovodi i do urbanizacije i
znacajnih promjena drustvenih odnosa. MozZe se reci da je prva polovica 20.
stoljeCa karakteristiCha po intenzivnom rastu gradova u razvijenim zemljama
Europe i Sjeverne Amerike, dok se u drugoj polovici teZiste rasta seli u zemlje u
razvoju prvenstveno u Latinskoj Americi i Aziji. To je dovelo do toga da krajem
stolje¢a najveci gradovi po broju stanovnika vise nisu samo gradovi Sjeverne

Amerike i Europe vec su ih dostigli i prestigli gradovi zemalja ,treCeg svijeta”“.

2.2. Razvoj gradskog prometa Kkroz povijest

Jos su stari antiCki gradovi imali razvijen individualni gradski promet. Posebno
bi bilo interesantno poznavati promet velikih antiCkih gradova sa stotinama

tisu¢a stanovnika, npr. Rima ili Aleksandrije.

Srednjovjekovni grad je malen i ima slabo razvijen gradski promet. Tek gradovi
industrijske revolucije, sa snaznom koncentracijom stanovnistva i djelatnosti,
pocCinju nametati potrebu organiziranja prevoza ljudi izmedu Cetvrti grada. Medu
prve oblike javnog gradskog prometa ubrajaju se unutar gradski prevoz
koCijama u Parizu 1819. godine, te 1831. godine u New Yorku. Kocije kasnije
zamjenjuju kombinacije traCnih vozila sa konjskom zapregom - konjski tramva,j.
Pred kraj proSlog stolje¢a javlja se elektricni tramvaj, vozilo koje je dugo

vremena suvereno viladalo gradskim prometom. Tramvaj se i danas smatra
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najpovoljnijim prevoznim sredstvom za srednje velike gradove (oko 500.000

stanovnika).

Na prijelazu u 20. stolje¢e javlja se novi vid gradskog prevoza - podzemna
Zeljeznica. Prva je izgradena u Bostonu 1897. godine. Zeljeznica klasi¢nog tipa
vise se koristi i danas za prigradski promet, iako je u gradski promet bila,
uvedena jo$ 1895. godine. Brze prigradske Zeljeznice osobitu ulogu dobivaju u
metropolitanskim podrucjima u kombinaciji s podzemnim Zeljeznicama.
Autobusi su relativno kasno uvedeni u gradski promet, iako se spominju
relativno rano (1872. parni autobus). Autobus se pokazao kao najpovoljnije
gradsko prevozno sredstvo u manjim gradskim naseljima do 100.000

stanovnika.

Gradski promet je razvien u svim gradovima iznad 100.000 stanovnika, ali
takoder i u mnogima i ispod 100.000 ljudi. Njime se prevozi svakodnevno u
svijetu nekoliko milijardi putnika. To je nesumnjivo najfrekventniji oblik prometa
uopce. Posebna je teSkocCa pracenja obima prevoza u ovom prometu. Moguce
je pratiti jedino dosljednije javni gradski promet. Individualni i taksi promet moze

se uglavnom procjenjivati.

Slozenost gradskog prometa je vrlo velika. Danas svaki grad organizira svoj
promet prema vlastitim zahtjevima i vlastitim moguénostima, pa je teSko utvrditi
istovjetnost ili unificiranost svjetskog gradskog prometa. To posebno otezava
racionalnije planiranje ovog prometa u svjetskim razmjerima. Gradski promet se
razvijao u svojim pocecima relativho ujednaceno i sporo. Uvodenje automobila
u gradski promet unosi ubrzani razvoj kako grada tako i samog prometa.
Problemi gradskog prometa, prema mnogima, upravo proizlaze iz prevelikog
nagomilavanja osobnih vozila u gradskom prometu, posebno u centru grada.

Gotovo svaki grad rieSava taj problem na svoj nacin.
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2.3. Promet u gradovima danas

U 2007. godini statisti¢ki je evidentirano da je u svjetskim razmjerima populacija
osoba koje zive u gradovima prvi puta u povijesti premasila 50%, a taj postotak i
dalje raste. Do 2030. godine Sest od 10 osoba Zivjet ¢e u gradu, a taj broj narast
¢e na sedam od 10 osoba do 2050. godine. S obzirom na takvu situaciju, vise
nego ikada aktualna su pitanja optimalnog funkcioniranja, odrzivog razvitka kao
i pitanje kvalitete urbanog zivota. Intenzivna urbanizacija ima viSestruki utjecaj
na covjeka i ljudsku zajednicu, s mnostvom izazova od podmirenja transportne
potraznje u putni¢kom i teretnom prometu, uz sve druge primjerice zdravstvene
izazove povezane s vodom, okoliSem, devastacijom prostora, prometnom
zaguSenoScu, prometnim nesreCama, stradalima u prometu, te sukladno tome i
realtivno visokim Zzivotnim troSkovima. Urbanizacija je oCigledno nepovratan i
teSko zaustavljiv proces uz stalan trend porasta stanovniStva u gradovima.
Urbano planiranje mozZe promovirati zdravije zivotne navike i ponasSanja
investiraju¢i u promet, osmisljavanje i oblikovanje prostora koji promoviraju ne
samo gospodarsku, znanstvenu, kulturnu nego i poti¢u rekreacijsku fiziCku
aktivnost, stvaranjem uvjeta kontinuiranog podizanja kvalitete Zivota svojih

gradana uz usmjerenost na odrzivi razvitak.

2.3.1. ObiljeZja prometa u gradovima

Gradski prometni sustav Cesto se mozZe usporediti (pogotovo kada se radi o
metropolitanskom podrucju velikih gradova s viSe milijunskim stanovnistvom) s
globalnim prometnim sustavom u malom, tako da je nuzno razmatrati njegovo
funkcioniranje i razvitak iz pozicije cjelovitog, odnosno integralnog prometnog
sustava, kojeg €ine svi prisutni prometni podsustavi na odredenom prostoru u

odredenom vremenu.
Efikasnost transportnog procesa (iskazana brojem prevezenih putnika ili

prevezene koliCine transportnog supstrata, ili izvrSenoga putniCkog i teretnog

transportnog rada u jedinici vremena) i ostvarena efektivnost poslovanja (prije
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svega kao financijski rezultat odnosa ukupnih prihoda i ukupnih rashoda) nuzno
je promatrati i analizirati unutar svakog transportnog sustava, no nikako se ne
smije zaboraviti daje bitan ucinak cjelokupnog prometnog sustava Kkoji
funkcionira na odredenom prostoru, koji pri tome podmiruje nastalu (postojecu)
transportnu potraznju u odredenom vremenu angaziranjem svih njegovih
transportnih sustava. Nuznost integralnoga (cjelovitoga) pristupa funkcioniranju
gradskog prometnog sustava proizlazi iz komplementarnosti (nadopunjavanja)
transportnih sustava koji funkcioniraju unutar sustava, zbog njihovih razlicitih
tehnicko-tehnoloskih znacajki i sukladno tome razli€ite transportne sposobnosti,
utjecaj na okoli§, koncepciju odrzivog razvitka svakog pojedinog transportnog

sustava.

Gradski promet u suvremenim uvjetima dobija sve sloZenije prijevozne
zahtjeve, a veoma se znacajno kompliciraju i uvjeti njegova normalnog

odvijanja.

Ubrzan tempo razvoja gradova i kompleksnost toga razvoja dovodi do brojnih
konfliktnih situacija u Zivotu grada. Za normalnije funkcioniranje gradskog
organizma postavljaju se sve veéi zahtjevi upravo pred promet. U mnogim
primjerima svjetskih, pa i nasih gradova, nagli razvoj gradskog prometa dovodi

Cesto do pogorsanja situacije u gradu.

Sami gradovi su mnogo stariji od gradskog prometa. Osobito njihove jezgre
gradene su za sasvim drugacCije prometne potrebe od danasnjih. U tim
jezgrama je najceSCe koncentrirano zivotno bilo grada - glavne gospodarske i
drustvene institucije, koje privlace veliki broj stanovnika grada i okolice. Zbog
toga se upravo najznacajniji problemi suvremenog svjetskog gradskog prometa

javljaju u centru grada.
Svjetski gradovi rjeSavaju ove probleme na vrlo razliCite nacine. Uglavhom svi

nastoje rasteretiti centralne zone grada od motornog, prvenstveno individualnog

prometa. Najstrozi trgovacki centri, kvartovi ili ulice od novijeg vremena
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pretvoreni su u pjeSacke zone. Prolazni medugradski promet vodi se

zaobilaznim brzim cestama izvan grada.

U samom gradu prosSiruju se ulice da im se poveca prolaznost. Za prebacivanje
vecCih masa putnika uvadaju se specifiCni oblici brzog gradskog prometa, od
kojih je najuspjeSniji do sada podzemna i brza nadzemna Zzeljeznica.
Individualni automobilski promet nastoji se zadrzati na periferiji grada, a daju se
prednosti gradskom javhom prometu. Prometnu situaciju u gradu kao cjelini,
veci dio svjetskih gradova nastoji popraviti uvodenjem i sve modernijih signalnih
uredaja koji se mogu regulirati u svakom momentu, prema potrebi odvijanja
prometa. Promet se prati u svakodnevnom odvijanju i putem televizijskih

kamera.

Najobuhvatnije promjene u gradovima u svrhu poboljSanja prometih tokova
sadrze korjenite kompleksne promjene cjelokupne strukture grada. Nastojanje
ide prije svega za tim da se izbjegne klasiCna shema gradskog organizma tipa
centar (city) - periferija. Gradovi se planski izgraduju u svim komponentama.
Podjednako se opterecuju funkcijama svi dijelovi grada, u smislu izazivanja
podjednakih prometnih potreba. Najbolji uspjesi postignuti su u svijetu s
organizacijom metropolitanskih podrucja, gdje praktiCki nestaje klasicni grad i
stvara se jedna homogenija simbioza naselja i okoline, koja prije svega ima
povoljniju prometnu strukturu. U ovim podrucjima sve vecu ulogu imaju brza
prometna sredstva gradskog prometa s mogucénostima masovnog prevoza, kao

npr. brze Zeljeznice.

Konacno, od najnovijeg vremena, dobrim dijelom joS u projektima, za rjeSavanje
situacije prometa u gradovima predlaze se niz novih prevoznih sustava i
prometnih sredstava, koji uglavnhom idu za vec¢om ili kompletnijom

automatizacijom prijevoza.

Izuzetno znacajno pitanje u rieSavanju gradskog prometa je problem prometa u

mirovanju. Suvremena prevozna sredstva, osobito osobni automobili, zbog
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svojih konstrukcionih i eksploatacionih karakteristika koje su prvenstveno
uvjetovane i svojinskim odnosom, zahtijevaju izuzetno velike povrSine. Osobni
automobil je veéi dio dana u mirovanju. Upravo zbog toga postavlja se u
gradovima sve veci problem parkiranja osobnih vozila. Suvremena rjeSenja idu
za stvaranjem viSekatnih garaznih parkiraliSta u srediSnjim dijelovima grada.
Prema gradskoj periferiji grade se otvorena parkiraliSta. SliCna se parkiraliSta
grade i uz vece koncentracije funkcija, npr. uz trgovacke centre, poslovne

centre i sl.

2.3.2. Prostor i prometna infrastruktura

Glavne komponente koje utjeCu na namjenu urbanog prostora za prometnu

infrastrukutru su:

A. Pjesacke povrsSine i zone — Cesto su sastavni dio cestovnih prometnica.
PjeSaCke povrsine Cine obostrani boc¢ni pjeSacki hodnici koji zauzimaju
10 — 20 % prostora ukupne prometnice. PjeSaCke zone relativho su nov
koncept osiguravanja prostora isklju€ivo za pjeSacki promet, gdje moze
biti prisutan i javni gradski prijevoz, kao reakcija na pretjerani trend
koriStenja osobnih vozila u urbanim kretanjima. PjeSaCke zone vecinom
su smjeStene u srediSnjim cijelovima urbanih sredina ili u srediSnjim
dijelovima subcentara urbanih prostora. Ceste i povrSine za parkiranje su
prostor namijenjen za motorizirani cestovni promet, kjoi je hamijenjen za
kretanje vozila i parkiranje. U gradovima orijentiranima na motorizirani
promet, oko 30% povrSine je namijenjeno za ceste, te dodatnih 20% za

izvanuli¢no parkiranje.

B. Javni gradski prijevoz — dio javnog gradskog prijevoza koristi zajedni¢ku
prometnicu s ostalim sudionicima u prometu za operativno kretanje.
Zajednicko dijeljenje cestovne prometnice Cesto ima utjecaja na ukupnu

efikasnost prometnog sustava, a posebice javnhoga gradskog prijevoza.
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C. Prometni terminali — zauzimaju prostor za razliCite naCine prijevoza kao
Sto su: luke, zraCne luke, tranzitne stanice i terminali javnog gradskog
prijevoza. Ovisno o tipu i funkciji terminala, terminali su ¢esto smjesteni
na rubnim dijelovima grada, gdje prostor nije ograniCen i gdje ga nije

potrebno minimizirati.

U europskim gradovima cestovna infrastruktura zauzima 10 — 20 % urbane

povrsine, dok je to u zemljama u razvoju tek negdje oko 10%.

2.3.3. Utjecaj gradskog prometa na Zivot u urbanim sredinama

Mogu se nabrojati neki zdravstveni rizici zivota u gradu:

1. Buka nije samo Stetna za sluh nego i za ljudski organizam - Zivot u
preglasnom okruzenju Stetu nanosi doslovno cijelom organizmu.
PojaCana razina buke utjeCe na koncentraciju, pamdenje,

pogorsava depresiju, itd.

2. Zagadenje od ispusnih plinova - osim za diSne organe, smog je
Stetan i za srce, pa Cak i za rad mozga. Primjerice, ozon u smogu
ubija stanice srca, a dokazano je da ispusni plinovi smanjuju
inteligenciju i kod nerodene bebe. Stanovnici grada izlozeni su

zagadenju na ulici, ali i u kafi¢éima i uredima s loSom ventilacijom.

3.  Otudenost u velikim gradovima - poznato je da prenapuceni gradovi
mogu dovesti do razvoja usamljenosti. Od stanovnika velikih
gradova danas se uopée ne ocCekuju lijepi maniri i srdacnost,
uobiCajeni primjerice u seoskim krajevima, jer ih tempo Zivota i
moguce opasnosti zbog velikog broja nepoznatih osoba c&ine
neprakticnima. No, ma koliko hladnoé¢a i distanciranost mogu
zastititi, ovo ponaSanje ipak ima vrlo Stetne posljedice na psihicko

zdravlje.
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Stres kao ucCestala pojava posebice vezana za gradski Zivot -
prometne guzve, hithe poslovne obveze, Zurba neki su od

cimbenika koji pridonose stresnom Zivotu.

Nedostatak prirodnog svjetla odnosno svjetlosno oneciScenje -
izostanak prirodnih elemenata koji inaCe djeluju opustajuéi na
covjeka. Umjetna rasvjeta dokazano Steti ljudskom organizmu,
mnoge studije su pokazale da se tako ometa prirodni bioritam,
povecavaju zdravstveni rizici, pa €ak i skrac¢uje Zivot. Jedna studija
je pokazala da se oni koji kalorije sagore tréanjem po parku ili
planinarenjem osjecaju sretnije nego oni koji se preznojavaju u
teretanama. Ovi prvi imaju i viSe energije, te se kasnije mogu lakse
koncentrirati na posao. Prirodno okruzenje potiCe opustanje uma, a
odmicanje od gradske guzve mozZe pomoéi i u borbi protiv
utuCenosti. No, i otvoreni prostori se razlikuju po koristima, tako da
oni koji vjezbaju u parku i drugom zelenom okruzenju imaju viSe

koristi nego oni koji trée po plo¢niku.

Sjedilacki stil Zivota - stanovnici gradova skloniji su sjedilackom stilu
Zivota. Cesto obavljaju posao u uredima sjedeéi pred radunalom,
dok se voze na posao i s posla sjede u automobilima ili prijevoznom
sredstvu, Zive u stanovima pa ni ne izlaze u vrt ili Setnje po
susjedstvu. VoZnja biciklom im je oteZana, pa ¢ak i oni koji se
odvaZze putovati po gradu na dva kotacCa, zbog manjka biciklistickih
staza i nekulture drugih sudionika prometa, Cesto su izlozeni riziku

od prometne nezgode.

IzloZzenost zraCenju - dakako i na selu se moze zivjeti okruzen
mobitelima, dalekovodima ili odasiljacima, no tamo ih se ipak moze
lakSe izbjeci. Otkriveno je da zraCenje mobilnog telefona tijekom
dva sata razdvoji DNA u mozdanim celijama kod Stakora i napravi

ih slicnima stanicama koje pronalazimo kod malignih tumora. Kod
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ljudi su ti rezultati manje dramaticni, ali svejedno zabrinjavajuci.
loniziraju¢e zraCenje mijenja broj elektrona u atomu izbacivanjem
elektrona iz elektronske ljuske. Moguc¢a posljedica je prekid
kemijskih veza. Ta oSte¢enja mogu biti somatske ili genetske
prirode. Valovi vecCih energija imaju i potencijalno veci negativni
bioloski ucinak na Zive organizme, a elektromagnetskom zracCenju
smo izlozeni svakodnevno jer je moderan zivot nezamisliv bez
moderne tehnologije (bezi¢ni telefoni, mobiteli, mikrovalne peénice,
radio, televizija). Zabrinjava i zraCenje dalekovoda te ostalih

elektriénih vodova u urbanim sredinama.

Prometni sustavi djeluju u modernoj ekonomiji u trziSnim uvjetima, te su izlozeni
i trziSnim zakonitostima od kojih je osnovni odnos prometne ponude i potraznje.
Upravo iz toga razloga potrebno je ukazati na znacenje i potrebu upravljanja,
nadzora i posebno razvitka prometnog sustava, jer je isti temeljni Cimbenik
odrzivog razvoja. U tome pogledu bitne odrednice kao i sadrzaj izuCavanja

funkcioniranja i razvtika prometnog sustava sastoje se u sljedeéem:

e optimizacija razvitka prometnog sustava u vremenu i prostoru uz zahtjev
postupnosti i sukladnosti (svih najznacajnijin) elemenata prometnog
sustava (infrastrukture, vozila, organizacija prometnih tokova i sustav

upravljanja, nadzora i razvoja prometnog sustava),

e ukazati na znaCenje postupnosti odnosno etapnosti razvitka prometne
infrastrukture i prometne potraznje posebice s obzirom na njihov

meduodnos,

e ukazati na iznimnu potrebu sukladnosti razvitka prometnih podsustava
unutar jedinstvenog (integriranog) prometnog sustava, kao Cimbenika

ekonomi¢nog i odrzivog razvitka cijelog ljudskog drustva.
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3. Restrikcije urbanog prometa

Jezgre gradova koje se proSiruju i adaptiraju koncentriraju Zivotni puls, odnosno
glavne gospodarske i drustvene institucije koje uvlaCe veliki broj zainteresirane
populacije grada i njegove okolice. 1z iznesenih razloga upravo se najznacajniji
problemi suvremenog svjetskog gradskog prometa javljaju u centru grada i
blokovima oko njega gdje se troSe znaCajna sredstva prirezno-poreznih
obveznika za izgradnju raskrizja, cesta, postavljanje vertikalne i horizontalne
signalizacije, zapoSljavanje radnika na razvoju i odrzavanju prometnih sustava.
Zbog sve vecih problema u prometu u svim vecCim europskim gradovima
potrebno je uvesti sustav koji ¢e na brz, jednostavan i efikasan nacin smanijiti
broj automobila u centru grada. Najefikasniji nacin je uvodenje restrikcija

prometovanja na urbanim prometnicama.

3.1. Problem prometa u gradovima

Gradovi su sredista vecine ljudskih aktivnosti (posao, kupovina, obrazovanje,
zdravstvene potrebe, rekreacije i sl.). Jedan o najvecéih problema velikih
gradova su prometna zaguSenja. Zbog brzog Sirenja gradova pojavijuje se
problem neravnomjernosti pruzanja usluga prijevoza zbog stvaranja manjih
centara koje treba prometno povezati, u odnosu na tradicionalna putovanja

prema centru i iz centra po ve¢ ustaljenim trasama.

Zahtjev za javnim gradskim cestovnim i tracniCkim prijevozom povecan je
tijekom jutarnjim i poslijepodnevnih vrSnih sati, okvirno u vremenu od 07:30 —
09:00 i 16:30 — 18:00 sati, kada se izmjenjuju svakodnevna ustaljena putovanja
(posao, Skola, vrti¢). U to vrijeme, osim Sto su vozila preopterec¢ena putnicima,
stvaraju se i prometne guzve koje smanjuju efikasno kretanje vozila. lako
kretanje gradskih autobusa na ukupnoj prometnoj mrezi doprinosi ukupnim
zagu$enjima u cestovnhom prometu, takav nacin javnog prijevoza putnika

racionalniji je s aspekta koristenja urbanog prostora i cestovne mreze.
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Istrazivanja pokazuju povecanu potraznju za takvim nacinom javnoga gradskog

prijevoza za oko 33% u vrSnim satima u odnosu na izvanvrsni period.

Problem distribucije roba u gradovima viSe je od problema vrSnog opterecenja.
Problemi se pojavljuju pri opskrbi manjih proizvodnih djelatnosti i maloprodaje
velikim vozilima koja obavljaju distribuciju, posebno kada se nalaze u pjeSackim
zonama ili gdje ometaju javni prijevoz. PoteSkocCe se pojavljuju i pri smjesStaju
velikih skladiSta i robnih terminala zbog Sirenja i spajanja gradova ili smjestaja

parkiraliSta u ,park and ride“ sustav.

3.2. Definicija i ciljevi projekata restrikcije prometa

Projekti restrikcije pristupa mogu se jednostavno klasificirati u 4 tipa projekata:

e Bazirani na odredenu toCku (npr. restrikcije prelaska mosta radi pristupa

uzem centru grada)

e Bazirani na kordon (restrikcija se primjenjuje na prelazak odredenog
kordona i moZe varirati ovisno o dobu dana, smjeru putovanja, vrsti
vozila i lokaciji kordona; u jednom gradu moZe postojati veci broj kordona

s razli¢itim pravilima)

e Bazirani za podrucje naplate (restrikcija se primjenjuje za voznju u
odredenom podrucju u odredenom vremenskom periodu; pravila mogu

varirati s obzirom na vrijeme i vrstu vozila)

e Bazirani na put ili vrijeme (u samoj osnovi odnosi se na restrikciju koja se
manifestira kroz pla¢anje naknade, bazirane na prijedeni put ili vrijeme
koje vozilo provede putujuéi rutom u odredenom podrucju, moze varirati

s obzirom na vrijeme, vrstu vozila i lokaciju)
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Projekti restrikcije pristupa bazirani na odredenu tocku su vrlo ¢esto uobicajeni,
ali su u principu ograni¢eni na specificnu malu lokaicju i nisu rasireni preko

cijele prometne mreze.

Kordoni su jednostavno reCeno kombinacija viSe projekata baziranih na
odredenu toCku, kako bi stvorili kontinuirani ili polukontinuirani granicni prostor
oko podru€ja na koje se restrikcija odnosi. Projekti bazirani na kordon su
predstavljeni najprije u Stockholmu, zatim u nekoliko norveskih gradova, i takav
tip projekata je najCeSc¢i u Ujedinjenom Kraljevstvu. Ovi projekti su tipican
uzorak elektronske naplate cestarine. Glavne prednosti su fleksibilnost u
postojanju varijacija s obzirom na doba dana i vrste vozila, te mogucnost

naplate svakog individualnog puta u to podrucje.

Naplata zaobilaznice (eng. Toll rings) je primjer jednostavne primjene projekata
naplate autocesta, donekle sli¢i kordonima, ali se u principu upotrebljava za
regulaciju prometa u CcCitavom gradu. Ovakvo rjeSenje je uspjesSno
implementirano u Singapuru i mnogim norveskim gradovima. Fleksibilnost je

identi€na onoj u projektima baziranim na kordone.

Projekti bazirani na odredeno podrucje naplate primjenjuju se kako bi doslo do
restrikcija pristupa podrucjima uglavnom u unutarnjoj jezgri gradova. Njihova
glavna prednost je to Sto su jednostavni za razumijeti, te isto tako su
jednostavni za implementaciju. Pravila restrikcija se mogu razlikovati s obzirom

na vrijeme i vrstu vozila.

London Congestion Charge (naplata naknade za voznju u ,zoni zakréenosti“ u
Londonu) je najpoznatiji primjer ove vrste rezima prometa. Korisnici plaéaju
dnevnu naknatu kako bi usli u zonu koja se naplacuje, te kada plate tu naknadu
mogu udi i izadi iz te zone onoliko puta koliko to Zele. Naknada se naplaéuje od
07:00 do 18:00 sati od ponedieljka do petka.
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Zona smanjene emisije staklenickih plinova (eng. Low emission zone) je projekt
koji se uglavhom odnosi na restrikcije prometa teretnih vozila na Sirem
gradskom podrucju. Vrlo je raSirena njegova implementacija u gradovima s viSe
od 200.000 stanovnika posebice u Njemackoj, a takoder je ukljuCen i u Lodnon
Congestion Charge projekt. Kao Sto je i oCekivano, skoro svaki projekt koji je
implementiran u gradovima Europske Unije ima viSestruke ciljeve, od
zakr€enosti do oCuvanja kvalitete okoliSa. U sluCaju zone smanjene emisije
staklenickih plinova glavni cilj je oCuvanje kvalitete okolisa, dok je projektima
naplate koristenja zaobilaznice glavni cilj, pored smanjenja zakréenosti, prihod

od financiranja prometne infrastrukture.

Vecina vecih europskih gradova prihvatila je projekte smanjenja prometa u
gradovima (samo dva grada, Goteborg i Lodnon su u restrikcije prometa unijeli i
zonu smanjenja emisije staklenickih plinova). Ovo sve se ocito reflektiralo na
rezultate pokazane na Grafikonu 1. Kako god, znacajan postotak projekata bavi

se pitanjem zastite okolisa, Sto je jedan od glavnih ciljeva tih projekata.

Grafikon 1: Ciljevi projekata restrikcije pristupa

Ciljevi projekata
Traffic/Congestion
Traffic/Congestion Traffic/Congestion Traffic/Congestion 100%
92% 92% Environment 100%
Environment 91%
= 7 nvironment Other
75% Environment
Other Other
56% 58%
ffic/Con
36%
Podrucje ' Kordon "Podr ucje sman]ene Naplata Bazirani na
naplate emisije stak. plinova zaobilaznice tocku
m Promet/zakrcenost m Okolis Drugo

Izvor: Study on urban access restrictions, Final report, Rome, December 2010.
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Grafikon 2. prikazuje ciljane skupine vozila na koje se prihvaceni projekt
restrikcije pristupa odnosi. Osim ocitih ciljeva; osobnih vozila za sve projekte, u
slu€aju projekata podruc¢ja smanjene koli€ine staklenickih plinova glavni cilj su
teretna vozila, te takoder u viSe projekata jedini izuzetak je dan ,Cistim*
vozilima, odnosno vozilima koja se predstavljaju opasnost za okolis, buduci da

ne zagaduju.

Grafikon 2.: Ciljane skupine vozila

Ciljane skupine vozila

Private cars Private cars

1
Private cars
. 83% ; Private cars Frelght
Private cars Freight 45% Frelght 75%
72% -I 67% Frelght
reight — Al except clean-
All except cle 48% vehlcles
vehicles
o Il except n

vehicl

8%

| — A

Podrucje Kordon Podrucje smanjene I\aplata Bazu ani na
naplate emisije stak. plinova zaobilaznice tocku

# Svi osim “cistih” vozila ®™Osobna vozila: Teretna vozila

Izvor: Study on urban access restrictions, Final report, Rome, December 2010.

3.3. Razlozi implementacije projekata restrikcija prometa u gradovima

72% europskog stanovnistva Zivi u urbanim podrucjima, koja su klju¢na za rast i
razvoj, a isto tako i za zaposljavanje. Gradovima su potrebni efikasni prometni
sustavi kako bi podrzali njihovu ekonomiju, te zivot gradana ucinili lagodnim.
Oko 86% BDP Europske Unije potiCe upravo iz gradova. Urbana podrucja se
danas susreéu s izazovom kako promet uciniti odrzivim u ekoloSkom (razina

stakleni¢kih plinova, zagadenje zraka, buka) i trziSnom smislu, a u isto vrijeme
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moraju se uloziti posebni napori i u drustveni aspekt. Ovo sve krece od potrebe
da se sagledaju zdravstveni problemi, demografske promjene i drustvena
pitanja, kako bi se vodilo rauna o potrebama osoba sa smanjenom mobilnosti,

obitelji i djece.

Urbana mobilnost je rastu¢a briga svih gradana. Devet od deset gradana
Europske Unije smatra kako se trenutna prometna situacija u njihovim
podrucjima treba unaprijediti. 1zbor nacina prijevoza koje ljudi izabiru nece u
buducnosti utjecati samo na urbani razvoj, nego isto tako i na ekonomsku korist
samih gradana i tvrtki na tom podrucju. Urbana mobilnost je takoder i centralna
karika prijevoza na velike udaljenosti. Velika vecina prijevoza, kako putnickog
tako i teretnog, pocCinje i zavrSava u urbanim podrucjima i prolazi kroz niz
urbanih podrucja tijekom svoga puta. Urbana podrucja bi trebala pruziti efikasnu

povezanost s transeuropskom prometnom mrezom.

Sve vecéi broj europskih gradova je uklju¢en u stvaranje i implementaciju
strategija baziranih na konceptu ,kontroliranog pristupa®, koji viSe ili manje

postupno zabranjuje promet u odredenim gradskim podrucjima.

Trenutna situacija moze se okarakterizirati kao visok stupanj heterogenosti koji
ukljuCuje:

o Ciljeve projekta restrikcije pristupa - do sada su projekti ve¢inom bili

vodeni kvalitetom zraka, ali u posljednje vrijeme se sve vise ukljuCuju i

drugi vazni ciljevi poput smanjenja zakr€enosti u prometu i poboljSanja

Zivotnih uvjeta u gradovima.

e Tipove restrikcija pristupa - na primjer koja je cilina skupina?

(tehnlologija vozila, teretna vozila i sli¢no)
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e Prihvacene instrumente - mogu biti regulatorni (zabrane, standardi
vozila) i/ili instrumenti bazirani na trzistu (cijene cestarine ili parkinga

bonusi i sli¢no)

e TehniCko tehnoloSka rieSenja prihvacena za implementaciju u projektima

Akcijski plan urbane mobilnosti je prihnvaéen od strane Europske Unije 30. rujna
2009. godine. U Akcijskom planu dolazi do vrlo vazne dileme, a to je treba li ili
ne dopustiti gradovima da sami odlu€uju o primjeni projekta restrikcije pristup,
no naglasava promoviranje razmjene iskustava o provedbi tih projekata u svim

podrucjima odrzive urbane mobilnosti.

3.3.1. Urbana mobilnost

Ukupnu urbanu mobilnost (broj kretanja ljudi i robe u odredenom periodu)

mozemo podijeliti u tri kategorije:

A. Javni gradski prijevoz — u funkciji je omogucavanja mobilnosti svim
socijalnim kategorijama stanovnika. Njegova efikasnost je temeljena na
prijevozu velikog broja ljudi i prihvatljive ekonomske racionalnosti.
UkljuCuje podsustave kao Sto su: taksi, tramvaji, autobusi, trolejbusi,
metro i slicno. Javni gradski prijevoz je takoder u funkciji povec¢anja
mobilnosti ukupne urbane populacije, uz racionalno koristenje prostornih,

ekonomskih i ekoloSkih resursa urbanog prostora.

B. Individualni prijevoz — uklju€uje bilo koji nacin kretanja gdje je to kretanje
produkt osobnog izbora nacina koriStenja kretanja. Kretati se u smislu
mobilnosti moZe koriStenjem osobnog vozila, pjeSaCenjem, Kkoristenjem
bicikla i motocikla. U svjetskim urbanim prosotrima individualni prijevoz —
koriStenje osobnog vozila za kretanje sve viSe predstavlja problem u
ukupnoj urbanoj mobilnosti i odrzivog zivota u gradovima. Pojavljuje se

kao neravnomjernost izmedu prijevozne potraznje (koriStenje osobnih
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vozila) i prijevozne ponude (u kontekstu nedovoljnoga kapaciteta

cestovne infrastrukture).

C. Teretni promet — produkt je potreba stanovnika urbane forme za
egzistencijalnim potrebama. Grad je, u pravilu, centar gdje ima
produkcije i potroSnje. Stoga urbani prostor ima potrebu za velikim
brojem kretanja robe unutar urbane sredine. Distribucija robe unutar
urbanog prostora uvjetovana je svakodnevnim potrebama gradana, te
predstavlja znaCajan prometni volumen Kkoji se u pravilu odvija na

cestovnoj mrezi urbane aglomeracije.

3.3.2. AKcijski plan urbane mobilnosti

Odgovornost  za politiku urbane mobilnosti lezi ponajprije u lokalnoj i
regionalnoj vlasti. Kako god, odluke prihvac¢ene na lokalnoj razini nisu izolirane,
ali moraju biti u pravnim okvirima koje pruzaju nacionalna, regionalna i politika
Europske Unije, kao i njihova legislativa. Upravo iz tih razloga Europska
Komisija smatra kako se puno toga moze steéi iz pravilnog medusobnog rada
na lokalnoj, regionalnoj i nacionalnoj razini, te da svi subjekti budu ravnopravni

u odlucivanju.

Akcijski plan urbane mobilnosti predlaze kratkoroCne i srednjoroCne akcije koje
se moraju poduzeti do kraja 2013. godine. Europska Komisija nudi partnerstvo

lokalnim, regionalnim i nacionalnim vlastima.

Urbani prometni sustavi su elementi europskog prometnog sustava, i kao takvi
su dio ,Common Transport Policy“. U nastavku, druge EU politike (zdravstvena
politika, ekoloSka politika, i dr.) ne mogu ostvariti svoje ciljeve bez uzimanja u

obzir specifi€nosti urbanih podrucja, uklju€ujuci u obzir i urbanu mobilnost.
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Posljednjih godina, politika i zakonodovstvao Europske Unije koje se ti¢u

urbane mobilnosti znatno su se razvile. Razvoj efikasnih transportnih sustava je

postao kompleksan zadatak zaguSenosti i Sirenja gradova. Javne vlasti imaju

kljucnu ulogu u planiranju i regulativi mobilnosti. Europska Unija moze stimulirati

vlasti na lokalnoj, regionalnoj i nacionalnoj razini. Isto tako, EU moze pomoci

vlastima kako bi pronasla rieSenja kako bi Sto bolje rjeSila problem mobilnosti.

Akcijski plan urbane mobilnosti sastoji se od Sest tema:

Tema 1 — Promoviranje integriranih politika: integralni pristup se moze
najbolje nositi sa kompleksnoS¢u prometnih sustava, sa problemima
vladanja, vezom izmedu gradova i podru¢ja koja ih okruzuju,
ograni¢enjima urbanih prostora i ulogom urbanih sustava u Siroem
europskom prometnom sustavu. Integrirani pristup nije samo potreban
samo radi razvoj prometne infrastrukture, nego i radi razvoja politike koja
Ce povezivati promet i zaStitu okoliSa, zdravlje, planiranje gradnje, te

planiranja pravilne organizacije mobilnosti.

Tema 2 — Fokusiranje na gradane: visoka kvaliteta i pristupacne cijene
javnog prijevoza su temelj odrZivog urbanog prometnog sustava.
Pouzdanost, informacije, sigurnost i pristupacnost su kljuéni za dobar
servis autobusa, podzemne Zeljeznice ili tramvaja. Legislativa vec
regulira veliki dio investicija i operacija vezanih uz javni prijevoz.
Osiguravanje visokog nivoa zastite putnickih prava, uklju€ujuéi putnike sa

smanjenom mobilnoscu, je jedan od prioriteta.

Tema 3 — ,Zeleni urbani promet: politike zastite okoliSa predstavljene su
u mnogim gradovima diljlem Europske Unije. Potezi na razini EU mogu
potaknuti jae i vece trziSe koje ¢e otkrivati nova, Cista vozila bazirana na
novim tehnologijama i alternativnim gorivima. To ¢e izravno poduprijeti

industriju EU, promovirati zdrav okoli§ i doprinijeti razvoju europske
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ekonomije. Naplata odredene naknade korisnicima radi zagadenja koje
prouzroCe takoder ¢e poticati sve korisnike da po¢nu koristiti vozila koja

se koriste alternativnim gorivima.

Tema 4 — Jace financiranje: kako bi dobili korist od odrzZive urbane
mobilnosti Cesto su potrebne investicije u infrastrukturu, vozila, nove
tehnologije, itd. Vecinu troSkova pokriva vlada na lokalnoj, regionalnoj ili
nacionalnoj razini. Lokalno financiranje moze ukljuciti prireze, naplatu
prometnih naknada, parking, naknada za zelene zone i slicno. Kako bi se
sve to moglo prikupiti moraju se uloziti sredstva kako bi prikupljanje tih

naknada bilo opravdano.

Tema 5 — Dijeljenje iskustava i znanja: Europska Komisija ¢e pomodi
stakeholderima da se sluze postojeCim iskustvima i znanjima, te ce
podrzani razmjenu informacija o projektima koji su provedeni putem
programa Europske Komisije. Akcije na razini EU bi bile skupljanje,
dijeljenje, sistematiziranje i statistiCka obrada prikupljenih podataka. To
moze pomoci gradovima sa manjkom iskustva, znanja i financijskih

resursa da iskoriste znanje ,iskusnijin“ gradova.

Tema 6 - Optimiziranje urbane mobilnosti: efikasna integracija,
zajednicko djelovanje i povezanost izmedu razli€itih pormetnih mreza su
klju¢ni za efikasni prometni sustav. To moze trenutni sustav promijeniti u
ekoloski prihvatljiviji i logisti¢ki efikasniji sustav. Prihvatljive cijene javnog
prijevoza za Citave obitelji su temelj kako ohrabriti gradane kako bi
postali manje ovisni o automobilima, kako bi upotrebljavali javni prijevoz,
viSe hodali i vozili bicikle, te na isto tako i otkrili nove nacCine mobilnosti,
kao Sto je na primjer car-sharing i carpooling. Alternativni nacini prijevoza

kao $to su elektriCne bicikle, skuteri i motocikli odigravaju vaznu ulogu.
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3.4. Naplata koristenja prometnica

Naplata prometnica nije novi koncept. Bitno je naglasiti kljuCnu definiciju:
naplata pristojbe zakr€enosti se odnosi na naplatu koriStenja postojecih cesta.
Ukoliko je cesta izgradena, odmah po otvaranju krec¢e se s naplatom kako bi se
povratili svi troSkovi izgradnje. U ovom sluc€aju, govori se o naplati cestarine ali
ne i o naplati pristojbe za zaguSenje prometa. Isto tako, naplata novoizgradenih
cesta odmah po njihovom otvaranju je puno prihvatljivije od strane javnosti nego
naplata od prije postojecih prometnica. U potonjem slu€aju ljudi neCe smatrati
kako trebaju platiti naknadu za upotrebu ne€ega $to su u prijasnjem razdoblju

imali besplatno.

Druga klju¢na definicija ukljuCuje vrste naplata. U osnovi postoje tri vrste
naplata:

1. Naplata bazirana na tocki ili kordonu — promet koji ulazi u odredeni

kordon ili prelazi preko odredene toCke mora platiti naknadu na tocki

ulaska/prolaska

2. Podrucje licence — promet koji ulazi u odredeno podrucje ali isto tako i

vozi u tom podrucju mora platiti naknadu

3. Naplata bazirana na udaljenosti/brzini — vozila pla¢aju naknadu prema
tome koliko daleko putuju unutar definiranog podrucja. Ova vrsta naplate
se moze odnositi i na brzinu putovanja buduci da manja brzina uzrokuje

vecu zakréenost podrucja Sto bi u smislu naplata kostalo vise.

Od 2. svjetskog rata pretpostavka u vecini eurpskih zemalja (iznimka francuskih
vlasti), je bila kako je uspostava cestovne mreze odgovornost centralne i
lokalnih vlasti putem opcih poreza, te je bilo vrlo malo politckih rasprava o
naplati naknade za upotrebu postojecih prometnica. Kako god, koncept naplate
upotrebe cesta izravno se raspravljao od strane prometnih ekonomista tek

kasnih 50-ih godina.
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Primjeri naplata cestarina:

1. Dodatna licenciranja — Singapur je predstavio sustav dodatnog
linciranja 1975. Godine za Central Business District u kojem se odvija
najgusci promet buduci da je taj dio grada poslovni centar. Nekoliko
godina kasnije, isti sustav uveden je i za veci broj klju€nih gradskih
prometnica. Tko god zeli voziti po prometnicama za koje se naplacuje
naknada i u vrijeme naplate te iste naknade, mora kupiti i predoditi
licencu.

2. Manualna naplata prometa unutar kordona — sustav naplate na jednoj
toCki koji se moze primjeniti za odredenu zonu putem naplatnih
kucica ili rezerviranih prometnih traka. Grad Bergen u Norveskoj
predstavio je naplatu zaobilaznice na ovaj nacin1986. Godine s
glavnim ciljem zaobilaZenja povijesne jezgre grada.

3. Naplata prometa unutar kordona autmatsim skeniranjem i
automatskom identifikacijiom vozila — ovaj sustav zahtijeva da sva
vozila na sebi imaju elektronski identifikacijski kod koji moZze biti
oCitan od strane elektronske opreme na ulazu u kordon. Ovaj sustav
prvi je primjenio Stockholm 3.sije¢nja 2006. godine

4. Naplata prometa unutar kordona autmatsim skeniranjem te isto tako i
manualnom naplatom — Oslo i Trondheim predstavili su mjeSane
kontrolne sustave kako bi se izbjegle teSkoée usluzZivanja izvan
lokalnog prometa. Ovaj sustav otklanja poteSkoce koje se pojavljuju
prilikom dolaska vozila koja nisu iz matiénog podrucja te na sebi
nemaju ugraden elektronski indentifikacijski kod. Buduci da taj kod ne
posjeduju nije moguca niti automatska naplata te je za njih
napravljena moguc¢nost manualnog pla¢anja naknade.

5. Licenca za podrucje — licenca se naplacuje putem Automatic Number
Pate Recognition ( Automatski c¢itaC tablica) — ovaj projekt je
predstavljen sa £5 dnevnom naplatom za prometovanje u centru

Londona. Rezultati smanjenja prometa su bili iznad o€ekivanih.
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6. Zone ogranicenog prometa u ltaliji — nekoliko talijanskih gradova
ukljuCujuci Milano,Bolognu i Rim proglasili su dio centralne jezgre
grada kao zone ograniCenog prometa. lzvorno, u odredeno vrijeme
dana vecina prometa dobiva zabranu ulaska u te zone. Stanovnici
koji Zive u tim zonama te isto tako poslovni subjekti dobili su dozvolu
za ulazak u te zone. U zadnje vrijeme postoji trend prodavanja

dozvola za ulazak u te zone.

Iz ovih primjera vidljivo je kako velik broj gradova napladuje naknadu za

upotrebu postojecih prometnica.

3.5. Pruzanje informacija o restrikcijama pristupa

Prema istrazivanjima nije jasno razluciti je li pruzanje informacija o restrikcijama

pristupa barijera ili prednost tijekom planiranja i implementacije projekta.

Kako god, u principu prije implementacije projekta restrikcije pristupa, ali isto
tako i tijekom implementacije, upravljanje odnosima svih korisnika (kako
gradana, tako i operatera) je kljucni aspekt koji se mora uzeti u obzir s
posebnom paznjom kako bi se dugoroCno osigurala efektivnost projekta.
Zasigurno, sluzba za korisnike je jedna od najboljih troSkova bilo kojeg projekta,
buduci da je to najjednostavniji i najbolji nacih informiranja Sireg kruga korisnika.
To je jednostavan nacin na koji ¢e korisnici, ukoliko to zele, saznati sve o
pravilima, naplatama i, ukoliko je to predvideno, sankcijama. Takav nacin mora
biti fleksibilan, kako bi mogao informacijama opskrbiti sve ciljane skupine, od

svakodnevnih korisnika, do onih povremenih.

Vrijedno je spomenuti kako je istrazivenjem otkriveno kako svega 24% gradova
pruza informacije o mogucéim alternativnim opcijama. To znaci kako vecina
gradova ne prepoznaje vaznost uspostavljanja alternativnih nacina prijevoza,

koji bi trebali biti dostupni onoga trenutka kada se projekt po€inje implementirati.
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U nastavku, tradicionalni mediji, kao Sto su tisak, radio, televizija i letci su
upotrebljavani u znacajnoj vecini gradova. Kampanja informiranja javnosti u
Londonu o projektu naplate naknade je provedena na nacin da su letci
podijeljeni preko 3 milijuna kucanstava, oglasi su se davali na radiu, televiziji i
novinama, te je isto tako napravljena i internetska stranica za informiranje. Uz to
e-mailovi su poslani svim poslovnim jedinicama u Londonu. Na ovaj nacin malo
koji stanovnik je ostao neinformiran o promjenama u prometu u gradu, te je

takav nacin informiranja doveden gotovo do savrsenstva.

Konacno, poseban naglasak treba biti na internetsku stranicu koju je pokrenula
Europska Unija, a tice se restrikcije prometa radi smanjenja emislije staklenickih
plinova. U njoj su dane informacije o gradovima i regijama, te o ostvarenim i
planiranim operacijama i projektima vezanim uz smanjenje emislije staklenickih

plinova.

Informiranje i ostale segmente restrikcija objasnit ¢u a primjeru zona

ograni¢enog prometa u Italiji.

U ltaliji stranci, vec¢inom turisti, ukoliko iznajme automobil, moraju biti svjesni
kako zone ograni¢enog prometa postoje u gotovo svakom vecem talijanskom
gradu. Buducéi da je rije€ o zonama u koje mogu ucéi samo automobili s
posebnim dozvolama. U sluaju da agencije za iznajmljivanje automobila ne
daju informacije o tim ograniCenjima, te ukoliko se hotel nalazi u navedenoj zoni
korisnici mogu dan za dan traZziti odstupanje od pravila. Takve informacije su
rijetko objavljene na internetskim stranicama gradova i ¢esto takve informacije
turisti mogu dobiti na raznim blogovima koji nude savjete za putovanje

Europom.

U ltaliji ove limitirane zone su oformljene radi smanjenja zakrcenosti u prometu i
zagadenja, te na taj nac€in centar gradova ucinili $to ugodnijim za razgledavanje
i lagodiniji Zivot. Svaka zona ima svoje regulative: neke se restrikcije odnose na

odredene sate, neke samo na stanovnike, neke na automobile sa dozvolama.
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Ovi uvjeti su takoder napisani i na znakovima koji ozna€avaju ulazak u zonu.
lako je to medunarodni znak, u nekim zemljama se ne upotrebljava, pa zbog

toga mnogi vozaci nisu s njim upoznati.
Slika 1. prikazuje kako takvi znakovi mogu biti priliéno zbunjujuci za vozace,
budu¢i da se radi o velikom broju informacija prilikom ulaska u zonu

ograni¢enog prometa.

Slika 1: Ulaz u zonu ograni¢enog prometa u Firenci
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’5‘.- ¥ -

| 2= =

Izvor: Study on urban access restrictions, Final report, Rome, December 2010.
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Na slici 1. je prikazano kako je znak prili€no nepregledan, uvjeti upotrebe zone
ograni€enog prometa su napisane vrlo malim slovima, te radi toga vozaci ne

mogu na vrijeme reagirati.

Slijedeci problem s kojim se stranci susrecu je to $to zone ograni¢enog prometa

nisu sve opskrbljene kamerama. Kamere, s druge strane, nisu uvijek tako ocite
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kao i na primjeru, a i u slu€aju kada ne postoje kamere, stranci kada ulaze u
takve zone ukoliko nemaju potrebne dozvole, riskiraju kazne od strane policije.

U Firenci, novi znak je predstavljen, koji nije oznacen crvenim krugom, vecé
umjesto toga na znaku se nalazi semafor, koji svijetli crveno ukoliko je pristup

ogranicen, te zeleno ukoliko nije, kao $to je prikazano na slici 2.

36



Slika 2.: Novi predstavljeni znak u Firenci

Izvor: Study on urban access restrictions, Final report, Rome, December 2010.
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3.5. Prihvacanje pristojbi za koristenje prometnica

Ekonomisti su desetlje¢ima preferirali upotrebu naplate koriStenja prometnica u
svrhu reguliranja prometa. Niz dokumenata Europske unije, kao i oni na
nacionalnoj razini takoder se slazu u ovom pogledu, ali predstavljanje principa
naplate suoCava se s snaznim barijerama, pogotovo kada je rije€ o prometu. S
nekoliko izuzetaka, naplata cestarine u urbanim podrucjima ustvari je relativho
rijetka. Prakti¢no iskustvo pokazuje velik broj barijera za upotrebu mjera politike
naplate naknada. Dok vazne institucionalne parijere ostaju u na snazi u mnogim
zemljama, glavna barijera implementiranja strategija naplate naknada u
urbanom prijevozu je nedostatak podrSke, kako javnosti, tako i politiCke

podrske.

Mi danas zivimo u demokratskom drustvu, drustvene, politicke i tehnoloSke
inovacije moraju biti predstavijene putem demokratskih procesa, te se u
principu ne mogu niti uvesti protiv volje javnosti, odnosno samih gradana.
Koncept prihvacanja, odnosno razmatranja javnog mnijenja naglasava
perspektivu korisnika. Cak i najbolje tehnoloske i politicke inovacije, koje
rezultiraju drustvenim benificijama moraju biti prihvacene od strane javnosti, te

se ocjena javnosti mora prihvatiti.

Nedovoljno prihvac¢anje odredene polititke moze imati niz posljedica: kao na
primjer, jak otpor protiv politike od strane javnosti moze utjecati na
implementaciju same politike, budu¢i da se politicke stranke boje posljedica
koje mogu utjecati na njihovo stanje na sljedecim izborima. Isto tako, kada su u
pitanju osjetljive teme, kao Sto je to u sluaju mobilnosti, predstavljanje politike
naplate koriStenja urbanih prometnica mozZe dovesti do aktivhog otpora od
strane razliCitih grupacija, 5to se moze manifestirati kroz razne vrste

demonstracija, bojkota, pa ¢ak u nekim slu¢ajevima i sabotaza.
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3.5.1. Prihvacanje naplate naknada za koristenje urbanih prometnica od strane
javnosti

Mnoge studije pokazuju da je prihvacanje mjera naplate u prometu vrlo malo,
iako rezultati uvelike variraju ovisno o ljudima i grupacijama na kojima je
istraZivanje provedeno. Do sada su istrazivanja provodena na grupama koje su
najvise zahvacéene tom politikom, a to su motoristi i vozaci. Za primjer, rezultati
European research project TransPrice jasno pokazuju kako su neke vrste mjera
znatno prihvacene od strane javnosti (npr. poboljSanje javnog prijevoza), dok

druge su nekoliko puta manje prihvacene (npr. restrikcije i sve vrste naplata).

Grafikon 3.: Prihva¢anje razli€itih vrsta mjera upravljanja prometom
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Izvor: Acceptability of Pricing Reform, Jens Schade, Bernard Schlag, Dresden

University of Technology, 2003.

Percepcija koju javnost ima o problemima povezanim s prometom u gradovima
vazan je preduvjet za dobivanje slike kako su odabrana rieSenja i mjere koje ce
se provesti kljuCne za rjeSavanje postojecih problema. IstraZivanja su pokazala
kako je percepcija javnosti o problemima urbane mobilnosti posebno velika u
podruc¢jima velike populacije. Empirijska istraZivanja o utjecaju percepcije

problema za prihva¢anje odredene politike ipak nisu konzistentna. DodusSe,
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neke studije su pronasSle vezu izmedu percepcije problema i prihvacanja mjera
naplate. Grupe ljudi koje imaju percepciju problema zakrCenosti prometa u
gradovima mnogo lakSe i bolje prihvacaju mjere naplate koriStenja urbanih

prometnica, nego grupe ljudi koje imaju percepciju problema zagadenja zraka.

Studije su takoder pokazale da Sto je veci pritisak javnosti za prihvacanje
odredene politike, veci Ce biti i postotak individualnot prihvacanja te iste mjere.
Time se sugerira kako su pritisak javnosti i socijalne norme najutjecajniji

elementi prihvacanja odredene politike.

Jednu od uloga u prihvaéanju odredene politike ima i znanje — odnosno svijest o
odrednoj politici i njezinim alternativama. Uloga znanja u prihvac¢anju mjera
naplate ne smije se podcijeniti. Niti jedna inovacija ne moze se prihvatiti bez

pravilnog i ranog informiranja javnosti.

Mnoge studije su pokazale kako efikasnost mjera, odnosno vjera u sposobnost
(ili nesposobnost) neke mjere da postigne cilj jer vrlo utjecajan faktor za
prihvac¢anje mjera ili politika. Ako je mjera ocijenjena kao efikasna u smanjenju
prometnih problema, njezino prihvacanje ¢e biti mnogo veée. Medutim, rezultati
istrazivanja su kontradiktorni; razlikuje se efikasnost iz osobne perspektive (npr.
.kako ¢e ta mjera utjecati na mene?) ili sustavne perspektive (npr. ,hoce li
mjera rijesiti guzvu u gradu?“). Upravo u ovom slucaju se razlikuju rezultati
istraZivanja ovisno o kutu gledanja. Kako god, oba pristupa pedstavljaju da
percepcije efikasnosti mijera, bila ona sustavna ili osobna, utjeCu na
prinvacanje. U globalu, u vecini istrazivanja, stanovnici ne vjeruju kako naplata
naknada i poreza moze rijeSiti probleme vezane uz promet, kao Sto su

zakr€enost ili zagadenje zraka.

Kljuéni faktor koji utjeCe na ponaSanje skoro svih individualnih grupa
stakeholdera, na ovaj ili onaj nacin, je (drustvena) pravednost mjera. Kako god,
postoje neke nesigurnosti ovog koncepta. Ekonomisti uc€estalo razlikuju dvije

vrste pravednosti, a to su horizontalna i vertikalna pravednost:
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e Horizontalna pravednost znaCi da se pojedinci u sli¢nim situacijama
tretiraju slicno. To se interpretira na nacin da pojedinci trebaju ,dobiti ono

Sto su platili, te platiti ono Sto su dobili“

e Vertikalna pravednost tvrdi kako se pojedinci u razliitim i neujednacenim

situacijama trebaju tretirati nejednako.

Za ekonomiste, svaka veca reforma naplata naknada ili poreza bit ce
prihvacena od strane javnosti samo i isljuivo u slu€aju ako jasno pokazuje
cilieve koji su pogodni za vecinu glasa¢a. DoduSe, mnogo je bitnija individualna
percepcija, od one grupne jer ¢e na kraju ipak o prihvacanju novih mjera

odlucivati sami pojedinci.

Pored individualnih karakteristika (kao Sto su percepcija, ocjenjivanje i sl.),
posljednju na odluku o prihvacanju ili odbacivanju projekta naplate naknada za
koriStenje urbanih prometnica najviSe Ce utjecati sam projekt. Kako god,
dodatne karakteristike ¢e imati daljnji utjecaj na privhacanje novih mjera (npr.
metoda naplacivanja, podrucje naplate ili vrijeme naplate). IstraZivanja su
pokazala kako kompleksni sustavi, kao $to su sustavi bazirani na vremenu ili
placanje s odgodom nisu dozivjeli uspjeh u prihvac¢anju od strane javnosti, za

razliku od jednostavnih i jasno definiranih sustava.

3.5.2. Prihvacanje naplate naknada za koristenje urbanih prometnica od strane
poslovnih subjekata

Sto se tiée prihvac¢anje naplate naknada za koriStenje urbanih prometnica od
strane poslovnih subjekata postoji vrlo malen broj studija. Rezultati su vrlo
zanimljivi. Sustav naplate naknada za koristenje prometnica moze utjecati na
poslovnu zajednicu, kao na primjer cestovni prijevoznici, industrijske i
komercijalne kompanije, koje se uvelike oslanjaju na cestovni prijevoz (npr.

maloprodaja), vlasnike trgovina, udruge trgovaca, i dr. U globalu smatra se
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kako svi poslovni subjekti zele iskljuCivo maksimizirati svoj profit, te im je to
ujedno i glavni cilj. Upravo zbog toga moze se zakljuCiti kako je prihacanje

motivirano najviSe beneficijama i prihodima.

Istrazivanja su pokazala kako je glavni argument protiv uvodenja mjera naplata
cestarine loS utjecaj na konkurentnost, zaposlenje i pozitivno poslovanje

opcenito.

Moze doéi do velikin problema Sto se ti¢e prihvacanja naplate naknada za
promet u urbanim podrucjima na lokalnoj razini. Zbog tih neplata, a samim time
i restrikcija, moze doci do smanjenja broja potencijalnih musterija, pa trgovci u
tom sluCaju oCekuju pretrpjeti gubitke u poslovanju. Uvodenje restrikcija u
prometu moZe dovesti do mnogih rasprava o samom nacinu odredivanja tih
zona, buduci da je mogucée da se pojavi nepravedna distribucija potencijalnih
musterija, kako unutar jednoga grada, tako i izmedu gradova i regija. Ukoliko se
to dogodi, to dovodi do nezdrave konkurentnosti i to uvelike utjeCe na poslovne

subjekte, te Ce biti posebno teSko uvjeriti ih u privha¢anje takvoga sustava.

Primjer iz Zuricha pokazuje kako je moguce uvjeriti trgovce u prihvacanje gore
navedenih mjera. U pocetku trgovci koji posjeduju lokale u atraktivnom dijelu
grada uvelike su se protivili mjerama restrikcije prometa. No, kada su takve
restrikcije uvedene u drugim dijelovima grada, te su proglasene pjeSacke zone,
u tim pjeSackim zonama posao u trgovinama je cvjetao. Poufenim tim
primjerom trgovci, vlasnici lokala u atraktivnom dijelu grada, koji su se u

poCetku novim mjerama protivili, kasnije su ih objerucke prihvatili.

3.5.3. Prihvacanje naplate naknada za koristenje urbanih prometnica od strane
politickih grupacija

Vrlo vazan element za uvodenje naknada za koristenje urbanih prometnica je
naravno i potpora politiCara, kao glavnih donositelja odluka. Upravo zbog toga

misljenje politi€ara i njihovo prihvacanje mjera i od presudne vaznosti za
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implementaciju tih mjera. lako je ova Cinjenica prepoznana relativno davno jos

uvijek ne postoji teoretska osnova i analiza koja bi ju potkrijepila.

Politicke odluke tiCu se interesa i stavova razliCitih drusStvenih grupa, kao i
interesa samih politiCara. Upravo zbog toga interakcija i veze izmedu tih

grupacija su vrlo sloZene i dinamicne.

Na akcije politiCara u demokraciji vrlo snazno utjeCe pitanje kako ¢e te akcije
djelovati na njihovu popularnost i $anse za reizbor na slijedec¢im izborima. Kada
politiCari upotrebljavaju sustav naplate naknada kako bi rijeSili problem
zakr€enosti, odricu se dijela svoje moci. Ukoliko politiCari djeluju suprotno,
direktno interveniraju protiv takvog sustava naplate, oni ,skupljaju poene®, te im

se povecava moc.

Moguce je rjeSavati problem prometne zakrCenosti putem javnog gradskog
prijevoza. U ovom slucCaju takoder politiCari odigravaju vrlo vaznu ulogu.
Vozarine u javhom gradskom prijevozu, takoder su jedan od problema kojim se
bave iskljuCivo politicari. Prvo, postoji politicka volja za promoviranje javnog
gradskog prijevoza kao alternativu za automobil, pa zatim Cesto politiari

nastoje iskoristiti vozarine kao insturment drustvene politike.
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4. Zakonski okvir restrikcija urbanog prometa

Prema principu subsidijarnosti Akcijski plan restrikcija pristupa iz 2009. godine
postavio je set akcija djelovanja Europske Unije, kada se radi o intervencijama
na gradskom nivou, pri ¢emu se te intervencije moraju koncentrirati na
interpretaciji i primjeni prikupljenih podataka i informacija. Tijela Europske Unije
trebala bi podatke prikupliene u uspjeSno implementiranim praksama u
gradovima drzava c¢lanica predoCiti i predloziti gradskim vlastima koje ne

implementiraju svoje projekte na pravilan nacin.

Inicijative standardizacije, pa C€ak i regulatorna harmonizacija koja bi direktno
ograniCavala izbor projekta restrikcija urbanog prometa, pojedinih gradskih
vlasti ne padaju pod jurisdikciju tijela Europske Unije. Takve granice su pravno
prihvacene od strane vecine dionika. Gradovima i gradskim vlastima nebi

trebalo biti reCeno Sto da rade, vec na koji nacin treba donijeti odluku.

Iz svega gore navedenog jasno je kako se po nacelu subsidijarnosti restrikcije
urbanog prometa reguliraju na nacionalnom i lokalnom nivou, dok Europska
Unija daje samo smjernice za njihovo uvodenje. Grafikon 4. pokazuje razinu

pravnog okvira restrikcija urbanog prometa
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Grafikon 4.: Razina pravnog okvira restrikcija urbanog prometa
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Izvor: Study on urban access restrictions, Final report, Rome, December 2010.

54% zemalja Clanica Europske Unije te restrikcije zakonski odreduje na
nacionalnom nivou, dok 11% na lokalnom nivou. U 35% slucajeva radi se o

kombinaciji nacionalne i lokalne legislative.

U ovom dijelu rada bit e obradeni LEDA projekt i Zelena knjiga urbane
mobilnosti kao najvazniji akti, koji predstavljaju smjernice donesene od strane
Europske Komisije za lokalne i nacionalne vlasti u vezi s urbanim prometom,
javnim gradskim prijevozom i restrikcijama, kao najboljem nacinu za rjeSavanje

prometnih problema u gradovima.

4.1. LEDA projekt

Prometni problemi su danas prisutni gotovo u svim gradovima u Europskoj uniji.
Zakr€enost, sigurnost, okoliS — samo su neki od problema koji traze svoja
rieSenja. Pravne i regulatorne mjere mogu promjeniti do sada uobi¢ajenu

praksu kako bi se uveli novi odrzevi modeli kao $to je pjeSacenje, voznja
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biciklom i upotreba javnog prijevoza a sve u svrhu smanjenja problema u
urbanom prometu i njegovih negativnih utjecaja.

LEDA projekt odgovara na slijedeca pitanja:

e Kako se pravne i regulatorne mjere mogu upotrijebiti u svrhu promicanja
odrzivog prometa u gradovima?

e Kako mogu pravne i regulatorne mjere doprijenjeti dugorocnom balansu
izmedu rastuéih zahtjeva mobilnosti i potrebe postivanja prirodnih,
drustevnih i ekonomskih aspekata?

e Kako pravne i regulatorne mjere mogu biti efektivne i kako mogu oc€uvati

kvalitetu Zivota u gradovima danas i u buduénosti?

LEDA projekt je provjeravao legislativu u svim drzavama cClanice Europske
unije, u pet drzava sredi$nje i istoéne Europe, te u Svicarskoj i Norveskoj. Ova
provjera otkrila je velik broj razliitih pristupa prema strukturi legislative i
identifikaciji razliCitih duznosti i odgovornosti po pitanju prometa, prijevoza i
mobilnosti. Ova provjera omogucila je LEDA projektu formuliranje velikog broja

zaklju€aka i prijedloga.

Najvazniji interes lokalne i podruéne samouprave (gradovi i Zzupanije) u Europi
mogu posti¢i u pronalazenju viSe odrzZivih uzoraka u prometu kako bi postigli
pravni i regulatorni okvir u zemlji. Od ne manjeg interesa je ono $to nemogu
posti¢i, zbog ograni€enja politika i odluka donesenih od strane visih tijela (npr.
vlada ili parlament). U svim drzavama nacionalna legislativa predstavlja opceniti
pravni okvir za naplac¢ivanje naknada u javnom promet (visina i struktura
naknade, licencirani operateri, kvaliteta standarda i slicno). Suplementarno
regionalno pravo doneseno je u nekim zemljama (Austrija i Italija). U nekim
drzavama pravne norme koje se tiCu prometa u gradovima su decentralizirane
(Velika Britanija), pri ¢emu je vladina legislativa blaga; propisuje se tek
minimum standarda i postavljaju se stratesSki ciljevi. Usluge javnhog gradskog
prijevoza te naplaCivanje naknada za koriStenje urbanih prometnica ponudene

su od strane javnih ili privatnih poduzeca.
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Javna poduzeca Cesta su gotovo u svim europskim drzavama. ltalija je dobar
primjer drzave gdje javni gradski prijevoz ima primarnu poziciju u odnosu na
privatna poduzeca. U Velikoj Britaniji gdje je proces privatizacije prometnog
sektora skoro zavrSen, vecCinu prijevoza obavljaju komercijalna poduzeca, a
ostatak usluga pruzaju lokalne vlasti. U Francuskoj porezi koji se ticu prometa
raspodjeljuju se lokalno unutar odredenog radijusa. Slicna stvar je sa
naknadama prikupljenim od korisnika urbanih prometnica. Ovaj novac koristi se
za financiranje prometa u tom podrucju. Lokalne vlasti uobi¢ajeno su odgovorne
za planiranje i kontrolu nad prometom u podrucju svoje jurisdikcije. Kako god,

oni su vezani i ograniceni drzavnim pravom.

Belgija je jedna od rijetkih iznimka u ovom pravilu gdje su isklju€ivo regionalne
vlasti zaduzene za prometni sektor. JoS jedna iznimka je Irska, gdje je zakonom
odredena potpuno suprotna stvar, lokalnim vlastima nije dana legislativa za
upravljanje pitanjima prometa. Pitanje javnog gradskog prijevoza kao i naplata
naknada za koristenje urbanih prometnica u pravilu odreduju lokalne vlasti
same ili ugovorom za to licenciraju privatne tvrtke. U ponekim slu€ajevima radi

se pak o kombinaciji ove dvije opcije.

Diliem Europe pravo na upravljanje lokalnim prometom u velikim gradovima
tradicionalno pripada lokalnim vlastima. Pravni okvir je manje bitan kao barijera
prenosivosti nego javno ili politiCko prihvacanje. Postoji uska veza izmedu ova
dva problema; Cesto politiCki sektor smatra nedostatak zahtjeva javnosti za
odredene pravne mjere velikom barijerom. Kako god, u mnogo sluCajeva
javnost je voljna prihvatiti predloZzene pravne mjere. Sav ulozen trud i rad oko
pravnih mjera koje se nastoje uvesti pada u vodu ukoliko dva ,sektora®, politi¢ki
I javni, nisu homogeni. Na primjer, izabrani politiCari i oporba predstavljaju dva

razliCita ,podsektora®, ista stvar je i s javnosti i poslovnim subjektima.

LEDA projekt se nije samo koncentrira0 samo na pravna i regulatorna pitanja,

veé se osvrnuo i na prihvaéanje i potporu mjera od strane javnosti. Cinjenica da
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se najvaznije barijere povezuju s politiCkim okvirom i prihvacanjem od strane
javnosti od vitalne je vaznosti pridobivanje politicke i javne potpore za
prihnvacanje odredenih mjera. Klju¢ za dobivanje te potpore je ukljuCivanje
javnosti u proces konzultacije. Vazan zakljuCak je kako lokalne vlasti imaju
najvecu slobodu za poduzimanje akcija koje se tiCu prometnih pitanja. To nije
iznenadujuce, te za sobom vuce vazne implikacije. Ova Siroka lepeza modéi veé
postoji u vecini lokalnih samouprava, te se ocCituje u mogucnosti uvodenja
efikasnih mjera za rjeSavanje prometnih problema u velikim gradovima, kao sto
su upravljanje parkiraliSnim mjestima, smirivanje prometa, javni gradski
prijevoz, uvodenje naknada za koriStenje urbanih prometnica i slicno. Preporuca
se da lokalne vlasti iskoriste maksimum svojih ovlasti kako bi se na sto bolji

nacin rijesili prometni problemi u gradovima.

4.2. Zelena knjiga urbane mobilnosti

Dillem Europe povecani promet u gradovima rezultirao je kronichom zakréenosti
sa mnogim negativnim posljedicama. Svake godine gotovo 100 milijardi eura ili
1% BDP-a Europske unije gubi se u europskoj ekonomiji kao rezultat ovog
fenomena. Zagadenje zraka i buka pogorSavaju se godinu za godinom. Urbani
promet je odgovoran za 40% emisija CO,, Broj prometnih nesre¢a u gradovima
takoder raste iz godine u godinu; jedna od tri prometne nesre€e sa smrtnim
posljedicama dogodi se u urbanim podrucjima te su te nesre€e pogubne za

pjeSake i bicikliste koji su ujuedno i najcesce Zrtve.

Upravo zbog gore navedenih problema u velikim gradovima potrebno je smanijiti
broj automobila koji prometuju urbanim prometnicama. Lokalne vlasti nemogu
se same suociti i rjesSiti ove probleme. Zbog toga javlja se potreba za
kooperacijim i koordinacijom na europskoj razini. Vitalna pitanja urbane
mobilnosti moraju se rjeSavati kolektivnim naporima na svim razinama vlasti:
lokalna, regionalna, nacionalna i europska. Europska unija mora odigrati glavnu

ulogu o postavljanju fokusa na probleme urbanog prometa.
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Urbana mobilnost prepoznana je kao vazan €imbenik rasta i zaposlenosti sa
snaznim utjecajem na odzivi razvoj Europske unije. Europska komisija radi toga
je odlucila predstaviti Zelenu knjigu urbane mobilnosti kako bi se otkrilo moze li
se i na koji naCin dodati vrijednost potezima koji su ve¢ napravljeni na lokalnoj
razini. Niz politika europske unije ve¢ se doticao problema urbanog prometa.
Prijedlozi zakona su vec¢ razvijeni u relativno detaljiziranom obliku. Vjezbe
konzultacija organizirane od strane europske komisije u pogledu pripremanja
Zelene knjige pruzile su niz informacija koje su rezultirale nizom politikih mjera
I 25 otvorenih pitanja u vezi tih mjera. Uloga Europske Komisije je organizirati
debate sa svim dionicima kako bi se dobila potpuna slika i odredila kompatibilna
strategija u skladu s principom subsidijarnosti. Ciljana skupina ljudi novog
procesa konzultacija ¢e, izmedu ostalih biti i druStvene skupine kao npr.
stanovnici koji Zive u gradovima, Korisnici javnog gradskog prijevoza,
posloprimci i poslodavci prometnih poduzeca, ekonomske grupacije na lokalnoj

razini, nacionalne, regionalne i lokalne vlasti,

Ova strategija biti ce bazirana na proslim i buduéim konzultacijama i dobivenom
iskustvu u polju urbanog prometa od 1995. godine. U nastavku upotrebljavat ¢e
se i brojne studije koje su se izradivale u raznim projektima. Kako god,
najvaznija ideja je: da bi bila efikasna politka urbane mobilnosti mora biti
bazirana na pristupu koji integrira koliko je to moguce najprikladnije odgovore
na svaki problem posebno (tehnoloSke inovacije, razvoj Cistog,sigurnog i

inteligentnog transportnog sustava ekonomskih ¢imbenika i prijedloga zakona).

4.2.1. Slobodan protok u gradovima

Zakr&enost u gradovima jedan je od glavnih problema identificiranih u procesu
konzultacije. Za sobom vuCe negativhe ekonomske, druStvene, zdrastvene i
ekoloSke ucinke. NajceS¢e zakrcenost je locirana na urbanim prometnicama u
uzem centru grada. Lako protoCni prometni sustav omogucio bi ljudima i robi da
na svoje odrediSte dolaze na vrijeme i na taj nacCin bi se ogranicili gore navedeni

negativni efekti. Na lokalnoj razini glavni izazov je reducirati negtivne utjecaje
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zakrCenosti kako bi se urbana podru¢ja mogla Sto bolje ekonomski razvijati.
Napori gradova koji su novi u borbi protiv zakr€enosti moraju se prepoznati te

se moraju odraditi na najbolji moguci nacin.

Iskustva dionika pokazuju nam kako ne postoji jedno jednostavno rjeSenje za
reduciranje zakr€enosti. Kako god, alternative za upotrebu privatnih automobila
kao Sto su pjeSacCenje, voznja bicikle, javni gradski prijevoz, voznja motora i
skutera trebale bi biti realizirane atraktivnije i sigurnije. Gradani bi trebali biti u
mogucnosti optimizirati svoje putovanje preko efikasnih veza izmedu razlicitin
modova prijevoza. Inteligenti i adaptivni transportni sustavi koji se ticu
upravljanja prometom takoder su se pokazili vrlo efikasnim u smanjenju

zakréenosti.

Kako bi se poboljala atraktivhost pjeSacenja i vozZnje bicikle, lokalne i
regionalne vlasti trebale bi osigurati tim modovima da budu potpuno integrirani
u razvoj i pracenje politka urbane mobilnosti. JoS viSe napora i paznje trebalo bi
biti usmjereno prema razvoju adekvatne infrastrukture. Postoji inovativni nacini
osiguravanja potpune ukljuCenosti obitelji, djece i mladih u razvoj ovih politika.
Razne inicijative u gradovima, tvrtkama i Skolama mogu promovirati pjeSacenje

i voznje bicikle preko raznih prometnih igara i edukacijkih paketa.

Stil zivota u kojem se javlja sve manja ovisnost o automobilima mozZe se
promovirati preko novih rjeSenja kao $to je ,car —sharing®. Odrziva upotreba
privatnih automobila moZzZe se podrzati s sustavom ,car — pulling“ koji ce dovesti
do toga da na urbanim prometnicama bude manji broj automobila a u svakom
automobilu veci broj putnika. Kao Sto je predloZzeno na konzultacijama,
adekvatna politika parkiranja takoder je vrlo vazna za smanjenje broja
automobila u centru grada. Ponuda velikog broja parkirnog mjesta moze
dugorocno podrzati prijevoz osobnim automobilima pogotovo u slucaju kada se
parkirna mjesta ne naplacuju. Naknade za koriStenje parkirnih mjesta mogu se
upotrijebiti kao ekonomski instrument. Jo§ jedna vazna komponenta u procesu

smanjenja prometa u gradovima je i infrastruktura. Prvi korak trebao bi biti

50



istrazivanje o tome kako na bolji naCin upotrebljavati postojeCu infrastrukturu.
Projekti naplate naknada za urbane prometnice kao Sto su u Lonodu i
Stockholmu pokazali su brojne pozitivne utjecaje na proto¢nost prometa.
Inteligenti transportni sustavi omogucuju optimizirano planiranje putovanja i
bolje upravljanje prometom. Fleksibilna i viSestruka upotreba infrastrukture kao
Sto je ona u Barceloni ( fleksibilne trake za prometovanje autobusa, fleksibilna

parkirna mjesta), mogu dovesti do reduciranja pritiska na prometnice.

Logistika upravljanja teretom ima i svoju urbanu dimenziju. Sa gledista dionika
svaka politika urbane mobilnosti mora pokrivati putnicki i teretni promet.
Distribucija tereta u urbanim podrucjima zahtijeva efikasnu suradnju izmedu
prometa na daleke relacije i prometa na kratke relacije do kona¢nog odredista.
Mala, efikasna i Cista vozila trebaju se upotrebljavati za lokalnu distribuciju.
Negativni utjecaji prijevoza tereta na velike relacije koje prolaze kroz urbana

podruc€ja mora se smanijii planiranjem i tehni¢kim mjerama.

4.2.2 ,Zeleni gradovi“

Glavni ekoloSki problemi u gradovima povezani su sa dominicijom nafte kao
pogonskog goriva, koja kao svoj produkt izgaranja ima CO,, razne oneciséivace
zraka i buku. Promet je jedan od sektora koji najviSe zagaduju zrak po pitanju
emisija CO,. Unato€ razvoju tehnologije proizvodnje automobila, rastuci promet
u velikim gradovima postaje sve vecéi izvor emisija CO, koje utjeCu na
klimatskse promjene. Klimatske promjene uzrokuju dramatiCne promjene u
globalnom eko sustavu te zbog toga zahtjevaju urgentne akcije kako bi se
drzalo unutar prihvatljivih razina. Vije¢e Europe postavilo je cilj smanjenja

emisije plinova za 20% do 2020. godine.

CO, emisije od strane privatnih automobila prodanih u zemljama Europske
unije smanjio se za 12,4% izmedu 1995.-2004., prate¢i dogovor izmedu
Europske Komisije i industrije. Europska Komisija je u veljaCi 2007. godine
predstavila novu tehnologiju. Pravni okvir treba osigurati 130 g COy/km
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upotrebljavajuc¢i nova, inovativna rjeSenja u tehnologiji proizvodnje motora te
dodatnog smanjenja 10 g COy/km upotrebom bio goriva. Emisije polutanata
uspjedno se rjeSavaju uvodenjem te postupnim smanjenjem EURO standarda

emisija.

Unato€ svim navedim poboljSanjima, stanje okoliSa joS wuvijek nije
zadovoljavajuce. Lokalne vlasti suoCavaju se sa ozbiljnim problemima kvalitete

zraka koje imaju negativan utjecaj na zdravlje stanovnika.

Posljednjih nekoliko godina industrija sama postaje svjesna ekoloskih problema
Upotreba novo razvijenih filtera znacajno unapreduje smanjenje emisija
polutanata. Istrazivanja i tehnologije financiranih od strane Europske unije imaju
snazan fokus na Cista i energetski efikasna vozila i alternativha goriva kao $to je
na primjer bio dizel. EkoloSke performanse postojece flote vozila mogu se
dodatno unaprijediti postavljanjem minimuma standarda performansi vozila. Ovi
standardi trebaju postupno biti sve stroZi kako bi se u odredenom vremenskom
razdoblju u buduénosti izbacila stara vozila koja su po svojim karakteristikama
veliki zagadivaCi. Generalni pristup zagadenju mozZe pomoc¢i povecanju broja
Cistih i energetski efikasnih vozila u urbanom prometu. Daljnja promocija novih
Cistih tehnologija moZe se posti¢i ekonomskih instrumentima kao Sto su razne
povlastice pri kupnji Cistih i energetski efikasnih vozila, te neekonomski
instrumenti kao $to su restrikcije prometa za teSke zagadivace i privilegija

pristupa za Cista vozila.

Neke lokalne vlasti unapreduju ekoloske performanse flote javnhog gradskog
prijevoza i taksija, nabavljajuci Cista vozila i nudecCi ekonomske povlastice
privatnim tvrtkama za nabavu takvih vozila. ZajedniCka nabava Cistih vozila od
strane javnih vlasti moze ubrzati trziSte novih Cistih tehnologija. Europska
komisija je pruzila potporu za projekte ,Zelene nabave® od strane javnih vlasti

diliem drzava €lanica Europske unije.
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EkoloSka voznja koja smanjuje potroSnju energije preko mjenjanja navika
voznje treba se podrzavati u odredenim autoSkolama u kojima bi takav tip
voznje poducavali profesionalni vozacdi. Unapredena infrastruktura i sustavi
upravljanja prometom kao i inteligentni automobili takoder imaju znacajan
utjecaj na ekolosku voznju. U nekim sluCajevima restrikcije prometa i naplata
naknada za koriStenje urbanih prometnica uvedene su u nekim gradovima.
Ovakve pojedinacne akcije pohvalne su zbog utjecaja koji postizu. Prema nekim
dionicima postoji rizik zbog uvodenja ovakvih sustava kao na primjer: neke
vlasti uvode restrikcije prometa na bazi euro standarda, dok druge Kkoriste
drukCije baze. Velik broj dionika traZio je pomoc¢ i vodstvo za harmonizaciju
pravila urbanih zelenih zona (pje$ackih, zone restikcije prometa, zona naplate
za koristenje prometnica) na Europskoj razini kako bi se upotrijebio velik broj

razliitih mjera bez stvaranja barijera za gradane i robu.

4.2.3. Pametni urbani promet

Svi veléi gradovi u zemljama Cclanicama Europske Unije suoCavaju se s
konstantnim povecanjem tokova tereta i putnika. Kako god, postoje odredene
granice razvoja infrastrukture, kao rezultat nedostatka prostora. Upravo iz tog
razloga razvijeni su inteligentni transportni sustavi. Primjena toga sustava
omogucduje efikasno upravljanje urbanom mobilno$¢u na relativho jednostavan

nacin.

Podaci o prometu i putovanju mogu pruziti informacije i dinami¢nu kontrolu
prijevoza putnicima, vozaima i operaterima prijevoznih flota. Veliki broj
aplikacija inteligentnih transportnih sustava vec¢ je danas dostupan za cestovni,
ZeljezniCki i pomorski promet. U godinama koje dolaze, te Ce se aplikacije jo$S
viSe razvijati od strane Galileo satelitskog sustava, te ¢e im to omogucditi jos
to€nije pozicioniranje i samim time poboljSati rad, te ih usavrsiti za krajnje

korisnike.
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Postoji povecana potreba za ,pametnim napladivanjem®, kao vrlo efikasnom
metodom naplate naknada za koriStenje urbanih prometnica. U kolektivnom
prijevozu, upotreba inteligentnih transportnih sustava osigurava bolje
upravljanje operacijama i nove usluge (upravljanje prijevoznom flotom, sustavi
pruzanja putnih informacija, sustavi naplate i sl.). Kako bi se omogucile
dijelienje podataka izmedu svih navedenih aplikacija, potrebno je na valjan
nacin postaviti protokole izmjene podataka. Dionici naglasavaju kako standardi
moraju biti interoperabilni i otvoreni za nove inovacije: sustavi inteligentne
naplate trebaju koristiti pametne kartice, moraju biti interoperabilni izmedu
razliCitih prometnih modova, izmedu razliCitih funkcija (kao Sto su naplate
vezane uz promet, ne-transportne naplate, parking, projekti odanosti i slicno),
izmedu pojedinih regija, te dugoroCno izmedu razli¢itih zemalja (Clanice

Europske Unije).

Jedan od klju€nih faktora uspjeha urbane mobilnosti, za putnike, je mogucnost
informiranja o moguéim modovima i vremenu putovanja. Ovo se odnosi na
postojanje jednostavnog, adekvatnog i interoperabilnog sustava infromiranja za
planiranje putovanja. Dionici govore kako inteligentni transportni sustavi
omoguéuju dinami¢no upravljanje prometom na postojecoj infrastrukturi. Na
postojecoj infrastrukturi upotrebom tih sustava omogucuju se 20 — 30% bolji
rezultati nego $to je to slucaj prije upotrebe navedenih sustava. To je posebno
vazno buduéi da u urbanim sredinama postoji vrlo malo prostora za gradnju
novih i prosSirenje starih prometnica. Aktivho upravljanje urbanom prometnom

infrastrukturom moze takoder imati i pozitivan utjecaj na sigurnost i okolis.

Efikasnost distribucije tereta u urbanim sredinama takoder se moze povecati
upotrebom inteligentnih transportnih sustava; konkretno preko boljeg tajminga
operacija, te efikasnije upotrebe vozila. Ovakvi sustavi zahtjevaju integraciju
inteligenih podsustava planiranja rute, asistencije vozaca, inteligentnih vozila i
infrastrukture. Lokalne vlasti i privatni dionici trebali bi se u potpunosti angazirati

u implementaciji i operacijama ovih aplikacija.
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4.2.4 Dostupan urbani prijevoz

Dostupnost se primarno ti€e ljudi smanjene mobilnosti, invalida, starijih ljudi,
obitelji s malom djecom i djece same. Sve ove grupacije ljudi trebale bi imati
jednostavan pristup urbanoj prometnoj infrastrukturi. Dostupnost se odnosi na
kvalitetu pristupa ovih grupacija u sustavu urbane mobilnosti. Urbana
infrastruktura ukljuCuje ceste, biciklistiCke staze i slicno, ali isto tako i vlakove,
autobuse, javne povrsine, parkiralita ,autobusne kolodvore, terminale i drugo.
Sva ta mjesta moraju biti realizirana na kvalitethom nivou. Efikasne mreze
unutar gradova koje povezuju grad i regiju koja ga okruzuje takoder su
esencijalna mjesta koja moraju biti dostupna svim korisnicima. Dobra poveznost
sa aerodromima, ZzeljezniCkim postajma i lukama vazna je radi povezivanja
razliitih modova prijevoza. Nadalje, gradani oCekuju kako ¢e javni gradski
prijevoz podmiriti njihove potrebe u smislu kvalitete, efikanosti i dostupnosti.
Kako bi bio atraktivan, javni gradski prijevoz ne treba biti samo dostupan vec i

Cest, brz, pouzdan i udoban.

Dionici naglasavaju kako gradani oCekuju da ¢e kolektivni transport podmiriti
njihove potrebe za osnovnom mobilnoS¢u i potrebe za pristup Zeljene
destinacije. Buduéi da se drustvo mjenja oCekuju se i nova rjeSenja inteligentne
mobilnosti. Efikanost je klju¢na jer ukoliko vrijeme putovanja javnog gradskog
prijevoza nije usporedivo s vremenom putovanja osobnim automobilom on
nikada nece postati konkurentan. Gradani takoder ocekuju i fleksibilnija

tranportna rjeSenja kako za mobilnost putnika tako i tereta.

Drustevni aspketi u gradovima danas su veliki izazov. Urbani promet moraju si
modi priustiti i ljudi s manjim primanjima. Gradani sa smanjenom mobilnoS¢c¢u i
starije osobe ocekuju visok stupanj kvalitete mobilnosti. Osobna mobilnost klju¢

je samostalnosti.

Dvije direktive Europske unije iz 2004. godine ( Directive 2004/17/EC i Direcitve
2004/18/EC) ti¢u se iskljucivo prijevoza autobusa i tramvajima. Nadalje, nova

Regulativa o javnom gradskom prijevozu putnika cestom ili Zeljeznicom
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(Regulation on public passenger transport services by rail and by road and
repealing Council Regulation (EEC) N01191/69 and (EEC)
No1107/70(interinstitutional  file  2000/0212(COD))) pruza  povecanu
transparentnost te pomaze vlastima i operaterima da povecaju kvalitetu i
efikasnost. Ta nova Regulativa dozvoljava lokalnim vlastima da definiraju prava
I obveze operatera javnog gradskog prijevoza, a u svrhu interesa svojih
gradana. Ukoliko prava i obveze operatera javnog gradskog prijevoza ukljuCuju
novCane potpore, lokalne vilasti ¢e s njima potpisati ugovor. | Direktiva i
Regulativa omogucuju lokalnim vlastima da reguliraju javni gradski prijevoz na

nacin za koji misle da je najbollji za njihove gradane.

Jedna od preporuka koja je dobivena u procesu konzultacija je da Europska
komisija treba promovirati jeftiniija rjeSenja kolektivhog prijevoza kao $to je brZi
autobusni prijevoz koji je alternativa skupom sustavu prijevoza tramvaja i
metroom. Sustavi brzog prijevoza autobusima nude brzi i Cesti prijevoz
autobusima duz dodijeljenih koridora te Cesto imaju stanice koje imaju
karakteristike onih koji koriste metro. Jedan od specifi¢nih podrucja je i upotreba
Cistih taksija u lancu javnog prijevoza uz pomoc¢ inteligentih transportnih
sustava. Dobra dostupnost zahtjeva da trgovine, poduzeéa i zone gdje se
odigravaju ekonomske aktivinosti ukljuCujuci teretene terminale i luke, su dobro
povezane transportnom mrezom koja omogucuje da radnici, potrosaci i ostali na
ta mjesta dodu na brz i jednostavan nacin. To je posebno vazno u slu€aju
primjene sustava zona sa restrikcijama pristupa. Urbani transport treba privuci i
zadrzati visoko obrazovane radnike. Programi obuke na primjer ekoloska voznja
moze povecati sposobnost vozac€a javnog gradskog prijevoza i vozacCa ostalih

prijevoznickih tvrtki da voze na nacin koji ¢e smanijiti emisije CO, i zagadenja.

Europa je glavna turisticka destinacija na globalnoj razini i najveci broj turista
obilazi velike gradove. Turizam moZe doprinjeti ekonomskom razvoju i
zapoS$ljavanju radnika. Prema dionicima, turisti su specificna grupa korisnika

prijevoza s vlastitim zahtjevima i mogu stvoriti pritisak u urbanim transportnim
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sustavima. Ovo treba imati na umu prilikom sagledavanja dostupnosti urbanih

podrucja.

Prema dionicima kooordinacija izmedu vlasti moze pomoci u rjeSavanju izazova
urbane mobilosti. Nadalje, urbana mobilnost svoje beneficije moze pronaci u
interakciji razliCitih sektora kao Sto su urbano planiranje, ekonomija, drustvena

pitanja itd.

4.2.5. Siguran urbani promet

Svaki gradanin Europske unije mora imati mogucnost Zivota u urbanim
sredinama na siguran nacin. Kada pjesaci, vozi biciklu, vozi automobil ili kamion
mora biti u mogucnosti raditi to na najmanji moguci osobni rizik. To zahtjeva
dobar dizajn infrastrukture, pogotovo na raskrizjima. Gradani postaju sve viSe

svjesni Cinjenice da se mogu ponasati odgovoriti kako bi zastitili svoj i tudi Zivot.

2005. godine 41 600 osoba poginulo je u prometnim nesre¢ama u zemljama
Clanice Europske unije. Ovaj broj gotovo dvostruko premasuje brojku od 25 000
smrtnih slu¢ajeva koje su godiSnje predvidene. Otprilike 2/3 nesre¢a i 1/3 onih
sa smrtnim posljedicama dogode se u urbanim sredinama i imaju utjecaj na
najranjivije sudionike u prometu. Rizik da osoba pogine u prometnoj nesreci 6

puta je veci za bicikliste i pjeSake nego za vozace automobila.

Dionici predlazu Europskoj Komisiji da unaprijedi sigurnost na cestama na
nacin da promovira najbolje primjere iz prakse u dijalogu sa Celnicima lokalne i
regionalne vlasti drzavama ¢lanicama. PredlaZze se upotreba novih tehnologija,
konkretno novo razvijenih inteligentih transportnih sustava kako bi se povecala
sigurnost gradana. Kako bi se povecala svijest gradana o njihovom ponasanju u
prometu, kampanje, edukacije i informiranja trebaju postati prioritet. Posebne
kampanje o sigurnosti na prometnicama i posebne inicijative za trening mladih
osoba mogu se organizirati na slijede¢im Europskim danima sigurnosti na

cestama sa posebnim fokusom na urbana podrucja. Dionici takoder predlazu
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podupiranje sigurnog ponasanja medu biciklistima, na primjer promoviranjem
upotrebe biciklistiCkih kaciga diliem Europe ili poticanjem razvoja ergonomskog
dizajna tih kaciga. Stroga prometna pravila i zakoni takoder su vazni za
motocikliste i vozaCe mopeda. Iz pogleda dionika sigurnost sudionika u prometu
ovisi 0 broju mjera u urbanoj sredini. Infrastruktura visoke kvalitete uklju€ujuci
dobre kolnike za pjeSake i bicikliste mogu donijeti promjenu. Povecanje
vidljivosti na primjer boljim osvjetlienjem moze uvelike povecati sigurnost
pjeSaCa i vozaCa. RjeSenja inteligentnih transportnih sustava mogu dati
doprinos sigurnosti pruzajuci brze i to¢ne informacije o trenutnom stanju na
cestama. Dionici predlazu Europskoj Komisiji da Europska unija u skoroj

buducnosti definira standarde sigurnosti u dizajnu urbane infrastrukture.

Sigurna vozila su od presudne vaznosti za urbna podrucja gdje dijele prostor sa
pjeSacima i biciklistima. Tehnologije kao Sto su nocna vidljivost, koCione
asistencije, sustavi izbjegavanja sudara mogu napraviti promjenu u sigurnosti

za sve korisnike prometa.
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5. Primjer restrikcija urbanog prometa u Gradu Rijeci

Razvoj velikih urbanih sredina, kao Sto su vedi ili veliki gradovi, implicira
nastajanje i odredenih problema, koji zahtijevaju odgovarajuca rjeSenja. Danas
viSe nije teSko utvrditi da se gotovo svi veci gradovi u cijelom svijetu suoCavaju
s problemom odrzivog razvoja i postizanje uvjeta za zdrav i siguran zivot svojih
stanovnika. Javno dostupni rezultati dosadasnjih istrazivanja pokazuju da u
svim vecCim gradovima urbani cestovni promet predstavalja univerzalni izvor
nepodnosljivog oneciS¢enja zraka, zagusSenosti prometnica, ugrozavanja
sigurnosti pjeSaka, te brojnih nesretnih sluCajeva sa smrtnim posljedicama i
teSkim ozljedama. Svakog dana u nasim gradovima imamo sve veci broj
osobnih automobila koji ispustaju veliku koli€inu otrovnih plinova, €ija se koli€ina
mjeri u tisu¢ama tona godiSnje. Sve to ugrozava osobnu sigurnost i integritet
velikog broja gradana koji se kreCu gradskim prometnicama. Javnost i sama
gradska uprava Cesto prekasno reagira na stanje zaguSenosti prometa i
zagadenja zraka. Restrikcije prometa kao najucCinkovitiji sustav borbe protiv
prometne zaguSenosti trebale bi se Sto prije uvesti, kako bi se smanijili

kontraefekti prometa, kako u ovom trenutku, tako isto i u buducnosti.

U ovom dijelu rada bit ¢ée izloZeno ekolosko stanje i prometna zaguSenost u
Gradu Rijeci, te ¢e biti predloZzeno uvodene restrikcija prometa u samom centru

grada.

5.1. Utjecaj prometa na zagadenje zraka u Gradu Rijeci

Pracenje oneciSéenja zraka na podrucju Grada Rijeke zapocelo je sredinom
sedamdesetih godina prosloga stolje¢a, kada su se postojeci industrijski pogoni
preselili na podrucCje Kostrene i Bakra. Prva mjerenja obuhvacala su
odredivanje sumporovog dioksida i dima na pet postaja, te taloZzenje tvari na
jednoj postaji u gradu. Od pocCetka osamdesetih godina pocelo se s pracenjem
polutana karakteristicnih za emisije iz industrijskih postrojenja. Prometu, kao

uzroku onecis¢enja, nije se pridavala posebna pozornost. Medutim, u sredistu
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grada ima nekoliko postaja koje dijelom pokrivaju to podrucje oneciscenja
zraka. Promet je izvor emisija raznih polutanata, na primjer ugljicni dioksid,

ugljiéni monoksid, benzen, te u manjoj mjeri sumporov dioksid ili amoniak.

Prema posljednjem katastru emisija, za Citavu Primorsko goransku Zupaniju,
promet je bio veliki izvor oneciS¢enja. Na podru€ju Grada Rijeke i Kostrene
postoje tri velika industrijska objekta (INA Maziva, INA rafinerija Rijeka i TE
Rijeka) koja mogu izmijeniti udio prometa u ukopnoj emisiji polutanata, iz tablice

1 je vidljivo da promet Cini znatan udio.

Tablica 1: Katastar emisija za Primorsko goransku Zupaniju

Tvrtka SOx (t/god) Nox (t/god) CO (t/god) CO2(t/god) Cestice (t/god)

INA rafinerija 4154 2 365 179 863 358 67

nafte Urinj
INA rafinerija 0 9,4 4,7 8319 0,2

nafte Mlaka

DINA 143 26 1,6 16 674 4,4

Petrokemija

d.d. Omisalj
KD Energo 48,3 47,37 7,42 24516 0,01
Neindustrijsko 343 272 8375 - 287
izgaranje
Cestovni 288 5528 4722 531 193
promet

Izvor: Kvaliteta zraka na podrucju Primorsko-goranske Zupanije, objedinjeni
izvjeStaj za razdoblje od 01.01. — 31.12.2012., Nastavni zavod za javno
zdravstvo Primorsko-goranske Zupanije, Zdravstveno-ekoloski odjel, Odsjek za

kontrolu zraka

Dovoljno alarmantne podatke pokazuje i grafikon 4. Na njemu su prikazane
emisije duSikovih oksida na podru€ju Primorsko-goranske Zupanije u 2011.
godini. Ukupna emisija duSikovih oksida u Primorsko-goranskoj Zupaniji u 2011.
godini iznosila je 8736 t. Od navedenog broja veclina (63,3%) otpada na
cestovni promet.

Grafikon 5.: Emisije dusikovih oksida na podrugju PGZ u 2011. godini
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Izvor: Kvaliteta zraka na podrucju Primorsko-goranske Zupanije, objedinjeni
izvjeStaj za razdoblie od 01.01. — 31.12.2011., Nastavni zavod za javno
zdravstvo Primorsko-goranske Zupanije, Zdravstveno-ekoloski odjel, Odsjek za

kontrolu zraka

Ukupna emisija Cestica za 2011. godinu iznosila je 661,35 t, od ¢ega ¢ak 29%

otpada na cestovni promet.
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Grafikon 6.: Emisije &estica na podrugju PGZ u 2011. godini

Emisije estica na podruéju PGZ u
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Izvor: Kvaliteta zraka na podrucju Primorsko-goranske Zupanije, objedinjeni

izvjeStaj za razdoblie od 01.01. — 31.12.2011., Nastavni zavod za javno

zdravstvo Primorsko-goranske Zupanije, Zdravstveno-ekoloski odjel, Odsjek za

kontrolu zraka

Kao S&to je vidliivo iz pokazatelja u grafikonu 6.,

prosjeCne godiSnje

koncentracije sumporovog dioksida u proteklom petogodiSnjem razdoblju, ispod

su preporu¢ene vrijednosti (50 p/m?® pokazuju trend pada. Ipak, zbog

prekoracenja dnevnih grani¢nih vrijednosti, u proteklom su petogodiSnjem

razdoblju pojedine postaje klasificirane u drugu kategoriju kakvoée zraka,

odnosno umjereno onecis¢eno podrucje.
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Grafikon 7.: Srednje godiSnje koncentracije SO, u srediStu Grada Rijeke
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Izvor: Kvaliteta zraka na podrucju Primorsko-goranske zupanije, objedinjeni
izvjeStaj za razdoblie od 01.01. — 31.12.2012., Nastavni zavod za javno
zdravstvo Primorsko-goranske Zupanije, Zdravstveno-ekoloski odjel, Odsjek za

kontrolu zraka

5.2. Prometna zagusenost u Gradu Rijeci

Urbani promet danas zahtjeva zurno istraZivanje odgovarajuéih i dugorocnih
rjeSenja postojeih problema, koja bi trebala osigurani prihvatljivo rjeSenje

alarmantnog stanja u velikim gradovima, ukljucujuéi i Rijeku.

Prema popisu stanovnistva iz 2011. godine u Gradu Rijeci Zivi oko 128.000
stanovnika. Iste godine je u Rijeci bilo registrirano 68.945 automobila, sto znaci
da svaki drugi stanovnik Rijeke ima registriran automobil. Upravo ta Cinjenica
dokazuje veliku prometnu zaguSenost u centru grada. Na grafikonu 7 prikazan

je broj registriranih vozila u gradu Rijeci za razdoblje od 2000. do 2012. godine.
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Grafikon 8.: Broj registriranih vozila u gradu Rijeci

80000

73,768

75000 72,449

70,326

<
=70000 67,962
N 65,852
> 64,150
58,920

60000

54,02//
55000

¥

HVO
[}
a1
o
o
]

50000

BROJ REGISTRIRANI

45000

40000

2000. 2001. 2002. 2003. 2004. 2005. 2006. 2007. 2008. 2009. 2010 2011. 2012.
GODINE

Izvor: RH Ministarstvo unutarnjin poslova, Policijska uprava Primorsko-
goranska Rijeka, Sektor upravnih, inspekcijskih i poslova civilne zastite, Rijeka,
2013.

Iz gore navedenog grafikona vidljiv je trend smanjivanja broja registriranih
vozila, i to od 2008. godine pa do 2012. godine, a prema svim pokazateljima
trend smanjivanja registriranih vozila nastavit ¢e se i u godinama koje dolaze. 1z
grafikona je vidljivo da se usporedbom 2000. godine u odnosu na 2008. godinu,
odnosno do pocetka ekonomske krize i recesije broj registriranih vozila povecao
za oko 37%, i to sa 54.021 na 73.768, Sto iznosi oko 20 tisu¢a registriranih
vozila. S druge strane, usporedbom 2008. i 2012. godine, uo€ava se smanjenje
broja registriranih vozila za 10,7 tisuc¢a, Sto znaci smanjenje od 15%. Najveée
smanjenje broja registriranih vozila biljezimo upravo na prijelazu iz 2011. u

2012. godinu, i ono iznosi 9%.
Velik broj vozila ulazi na podrucje centra grada u jutarnjim satima, radi odlaska

na posao, Skole, fakultete. Upravo se tada javljaju najve¢a zaguSenja u

prometu.

64



Grafikon 9.: Broj vozila koji radnim danom ulaze u uzi centar Grada Rijeke
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Izvor: Dokumentacija TD Rijeka promet, 2013.

Za utvrdivanje stvarne prometne problematike, osobito problema ugrozene
sigurnosti grada i problema prometne zagusenosti, na podrucju gradskog
sredidta, nije bilo dovoljno istraziti samo prethodno navedene statistiCke
pokazatelje, koji pokazuju statiCko stanje cestovnog prometa iz kojeg se ne
moze steéi odgovaraju¢a percepcija i argumenti utjecaja automobila na
zagadivanje zraka i zabrinjavajucu sigurnost gradana. Zbog toga je istrazivanje
usmjereno i na dinamicki dio prometa, te je utvrdeno kako je u prvih pola 2013.
godine u uzi centar Grada Rijeke radnim danom prosje¢no uslo oko 60.000
vozila. lako nije istrazeno koliko automobila ulazi u gradsko srediste, od
registriranih na podrucju Rijeke, te koliko automobila je u tranzitu kroz gradsko
srediSte, ipak se moze pretpostaviti da se vi¢ina automobila zadrzava viSe od
dva sata u uzem sredistu grada, jer automobili u tranzitu pretezito koriste rijeCku

zaobilaznicu i ne dotiCu centar grada.

Zbog broja vozila koji se slijevaju u centar grada pojavio se veliki nerazmjer
izmedu raspolozivog broja parkirnih mjesta na podrucju uzega gradskog
srediSta i broja automobila koji u njega svakodnevno dolaze. Problematika

parkiranja u Gradu Rijeci moZe se promatrati kroz Cetiri osnovna elementa:
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1. neusaglasenost prostornih potreba i moguénosti realizacije u povijesno
formiranoj gradskoj jezgri s ogromnim stupnjem privlacnosti, koja u
naravi predstavlja pjeSacku zonu,

2. nedostaci ili propusti u planiranju, projektiranju i realizaciji gradskih
objekata i komunalne i prometne infrastrukture (neuskladenost izgradnje
novih poslovnih i stambenih prostora, atraktivnih sadrzaja i odgovarajucih
parkirnih povrsina),

3. pogreSnoj lokaciji pojedinih sadrzaja u prostoru nagomilavanjem
istorodnih sadrZaja na istom prostoru,

4. nedovoljno koridtenje javnog gradskog prijevoza.

PostojeCe parkiraliSne povrSine na organiziranim gradskim povrSinama s
kontrolom ulaza i izlaza (gradski trgovi i ulice Sirih dimenzija), uz glavne
poslovne sadrzaje u samom gradskom sredistu, ne zadovoljavaju u potpunosti
potrebe sadrzaja. Glavne vecée parkirne povrSine nalaze se na Delti, Putni¢koj
obali, Zabici, Starom gradu (Gomila), Skoljiéu, R. Bengiéu te u tri garazno-
parkirna objekta. Osim njih, za parkiranje se koriste sve slobodne javne
prometne i pjeSaCke povrSine (dijelovi gradskih trgova i ulica) dostupne
vozilima, $to stvara izrazito negativnhe posljedice u odvijanju svih vidova
prometa i druge aspekte zivota u Gradu (primjerice, ugrozena je sigurnost
pjeSaka koji se zbog zaobilazenja parkiranih vozila moraju koristiti kolnicima).

Grad je doslovno "preplavljen™ automobilima.

Provedenom analizom prostora Sireg gradskog sredista, utvrdeno je oko 6.100
parkiraliSnih mjesta, lociranih unutar 5 do 10 minutnog pjasacenja do zona
najve¢e koncentracije rada, stanovanja i glavnih putni¢kih terminala. Stalnim
povecanjem broja motornih vozila u samom sredistu, koncentracijom postojecih,
kao i gradnjom poslovnog prostora, javnih i drugih sadrzaja, povecava se
nesrazmjer izmedu ponude i potraznje stalnim padom ponude zbog smanjivanja

broja parkiraliSnih mjesta, a porastom potraznje za parkiraliSnim mjestima.
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Grad Rijeka korisnicima nudi ukupno oko 6.100 uredenih parkiraliSnih mjesta
pod naplatom od ¢ega glavnina otpada na uli¢na i izvanuli€na parkiranja, a oko
1.300 parkiraliSnih mjesta je organizirano u viSeetaznim garazno-parkirnim
objektima. Ovaj broj parkiraliSnih mjesta nikako ne zadovoljava u odnosu na
broj vozila koja traze i trebaju parkiraliSte, ali uvodenjem nove organizacije
parkiranja u srediSnjoj zoni doslo je do stanovitog poboljSanja i uvodenja viSe

reda u sustav parkiranja.

Grafikon 10.: Broj parkiraliSnih mjesta u Gradu Rijeci
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Izvor: Dokumentacija TD Rijeka promet, 2008.

Istovremeno na uzem podrucju svakodnevno nedostaje od 2.000 do 3.000
parkirnih mjesta. Razliku izmedu prometne potraznje i prometne ponude
korisnici manjim dijelom rjeSavaju koriStenjem javnog gradskog prijevoza, a
vecéim dijelom parkiranjem osobnih vozila na Sirem podrucju srediSta Grada, vrlo
Cesto i neregularno na pjeSackim putovima, autobusnim ugibaliStima i drugim
neprimjerenim mjestima. Najveci nedostatak parkiraliSnih mjesta moze se uoditi
u vremenskom intervalu od 10:00 do 13:00 sati, a od dana u tjednu, najveci broj
neregularno parkiranih vozila izbrojen je ponedjellkom i petkom, a broj

neregularno parkiranih vozila povecava se kiSnim danima.
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5.3. Uvodenje restrikcija prometa za Grad Rijeku

Zbog svih prethodno navedenih razloga; zaguSenja u prometu i zagadenosti
zraka prouzrokovane prometom, potrebno je reducirati promet u samom centru
grada a za to je najbolji nacin restrikcija prometa. Cilj restrikcija prometa je
smanjiti zaguSenost u prometu i poduprijeti upotrebu javnog gradskog prijevoza.
Uvodenje restrikcija doprinosi poslovnoj efektivnosti na nacin da se ubrzava

protok ljudi i dobara te isto tako restrikcije stvaraju bolju zivotnu okolinu.

Kod uvodenja ovog sustava potrebno je razmotriti i opcije naplata koriStenja
cesta u centru grada. Te opcije ukljuuju razli€ita podrucja i razliCito vrijeme
naplate naknada putem inovativnih tehnoloskih rjeSenja. Pouceni lodnonskim
rjeSenjem uvodenja restrikcija smatram kako je najbolji na€in uvodenje sustava
naplate koji bi radio putem tehnologije automatskog prepoznavanja registarskih
tablica.

Sustav restrikcija urbanog prometa u gradu Rijeci temeljio bi se na ve¢ dobro
poznatim i uhodanim projektima licenciranih podrucja. Ovakav sustav uveden je
u niz europskih gradova i pokazao se kao najefektivniji nacin rjeSavanja
problema u gradskom prometu. Na rubu zone naplate vozacima trebaju biti
dane sve potrebne informacije o ulasku u zonu restrikcije te o naplati naknade
za ulazak u istu. Takoder, prilikom ulaska u zonu, vozacima je potrebno ponuditi
i obilaznu rutu ukoliko ne Zele uci u zonu naplate. Sve obavijesti i informacije
trebaju se rjesiti u obliku znakova i simbola sa strane ceste kako bi svi vozadi

jednostavno uocili znak.

Podrucje naplate protezalo bi se u uzem centru grada Rijeke. To¢ke ulaska u
zonu restrikcije bile bi u:KreSimirovoj ulici, Ulici 1. maja, Pomeriu, ulici Franje
Rackoga,ulici Janka Poli¢ Kamova, Setalistu XlIl divizije i Brajdici. Na ovaj
nacin uvelike bi se rjesio problem zakr€enosti u samom centru buduci da u ovaj
dio grada zbog posla ili Skole dolazi velik broj vozila. Podrucje restrikcije

prikazano je na slici broj tri.
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Slika broj 3: Podrucje restrikcije prometa u gradu Rijeci
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Izvor: http://www.google.hr, obradio autor

Buduci da vecina vozila u grad ulazi u ranim jutarnjim satima te iz grada izlazi u
popodnevnim satima, upravo to su periodi stvaranja najveCe guzve. |z ovog
razloga, potrebno je odrediti i vremenski period naplate naknade. Radnim
danom u centar grada ulazi prosjeCno oko 60.000 vozila dok je vikendom taj
broj gotovo dvostruko maniji. Smatram kako se naplata koriStenja prometnica u
centru grada mora vrSiti radnim danom izmedu 07:00 do 19:00 sati.
Naplacivanje naknade ima i svoje izuzetke a to su: licencirani taxi, vozila
javnog gradskog prijevoza, vozila kojima upravljaju invalidi, vozila pogonjena
alternativnim gorivima i naravno, interventna vozila. Gradani koji Zive u podrucju

zone restrikcije trebali bi dobiti 90% popusta na pla¢anje naknade.

Sustav naplate funkcionirao bi na pre-paid nacin.Svi vozacCi koji namjeravaju
ulaziti u podrucje restrikcije unaprijed moraju platiti licencu za ulazak. Mreza
video kamera postavljenim na toCkama ulaska odnosno izlaska sa CitaCima
registarskih tablica provjera svako vozilo koje prolazi tim to¢kama. Na taj nacin
se kontrolira nalazi li se vozilo na listi registriranih korisnika sa licencom.

Ukoliko se vozilo ne nalazi na listi automatiziranom sustavom generira se
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nov€ana kazna koja se potom Salje na adresu vlasnika vozila. U slu¢aju da slika

registarskih tablica nije dovoljno jasna za automatsko ucitavanje ( npr. oStecene

registarske tablice) provodi se proces ru¢nog provjeranja fotografija.

Slika 4.: Elektronski sustav naplate

Licence plate
reading camera

Driver registers his
or her intent to use
roads within the
charging cordon prior
to setting out on
joumey. Provides
licence plate details.

Images of licence plates
are recorded. Majority are
read automatically by
ANPR and compared 1o a
list of registered users and

are read manually.

exempt vehicles. Remaining
~ " are discarded.

Licence plate
details of
non-registered
vehicles are recorded.
Details of
registered vehicles

Izvor: Congestion and Road Pricing, Reference Material for Competance

Ocekivano smanjenje broja vozila koje ulaze u centar grada je od 30-38%

manje. Takoder, oekuje se i povecan broj autobusa, taxija i bicikala koje ulaze

u zonu restrikcija. Ovo znafajno smanjenje broja vozila u centru grada za

gradane predstavlja veliki pomak u kvaliteti zivota. Dolazi do smanjenja guzve a

a samim time i do smanjenja zagadenja zraka.
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6. Zakljucak

Razvitak civilizacije je usko povezan s procesom urbanizacije. Jedan od glavnih
problema naSeg vremena je kako posti¢i da gradovi imaju usluge koje su

P R D

drustvene i kulturne vrijednosti gradova.

Problemi prometa u gradovima sezu od sigurnosti u prometu, Zeljenih
karakteristika, kao $to su prakti¢nost, imidz i informiranost, do neracionalnosti
koriStenja prostora. ZaguSenje nastaje kao posljedica urbanizacije,
specijalizacije unutar gradova, te uskladivanje opskrbe i potraznje. 72%
europskog stanovniStva Zivi u urbanim podrucjima, koja su klju¢na za rast i
razvoj, a isto tako i za zaposljavanje. Gradovima su potrebni efikasni prometni

sustavi kako bi podrzali njihovu ekonomiju, te Zivot gradana ucinili lagodnim.

Upravo iz tih razloga potrebno je pronadi kvalitetan sustav koji bi na
jednostavan i efikasan nacin smanjio broj vozila na prometnicama u uZem
centru grada. Kao najbolji sustav se pokazao sustav uvodenja restrikcija
urbanog prometa. NajceScCe ti sustavi djeluju na principu naplate naknada.
Cilijevi uvodenja sustava naplate i njegove beneficije su smanjenje prometne
zagu$enosti, radikalna poboljSanja sustava javnog prijevoza, efikasnija
distribucija proizvoda i usluga unutar gradova, smanjenje zagadenosti okolisa u

centrima gradova, poboljSanje sigurnosti u prometu i drugi.

U centar Grada Rijeke svakog radnog dana se slijeva od prilike 60.000 vozila,
$to u vrénim satima dovodi do velike zaguSenosti i zagadenja zraka. Zivot
gradana postaje sve nekvalitetniji upravo zbog problema u prometu. Radi toga
potrebno je uvesti sustav restrikcija koriStenja prometnica isklju€ivo u podrucju
uzeg centra, te poduprijeti upotrebu javnog gradskog prijevoza. Ocekivani
ucinak uvodenja restrikcija je smanjenje prometa u centru grada za 30-38%. Na
taj nacin uvelike bi se povecala kvaliteta zZivota gradana Grada Rijeke.
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