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UPRAVLJANJE MOBILNOSCU NA PODRUCJIMA OPCINA I MANJIH GRADOVA

SAZETAK

Upravljanje mobilnoS¢u je koncept koji se odnosi se na kreiranje dugorocno odrzivog
prometnog sustava koji omogucuje visok stupanj mobilnost najveceg moguceg broja gradana
odredenog podrucja. Koristi se u cilju rijeSavanja problema koje dana$nji prometni sustavi
generiraju, poput gubitka vremena, ljudskih Zivota, Stetnog utjecaja na okolis, Stetnog utjecaja
na zdravlje ljudi i velikog zauzimanja prostora. Koncept upravljanja mobilnos¢u ukljucuje
razne nacine i metode kojima nastoji rijesiti te probleme. Prvenstveno promovira koriStenje
nemotoriziranih oblika prijevoza i racionalnije koriStenje prostora. Prvotno se koristio na
podru¢jima vecih gradova, no u zadnje vrijeme se sve vise Koristi na podrucjima opcéina i
manjih gradova. Glavni izazovi upravljanja mobilno$¢u na podru¢jima opcina i manjih
gradova su promjena nacina koriStenja oblika prijevoza, odnosno utjecaj navike i ponasanja u

prometu lokalnog stanovnistva

KLJUCNE RIJECI: promet, opéine i manji gradovi, upravljanje mobilnod¢u, odrzivost

SUMMARY

Mobility management is a concept which is based on creating a long-term sustainable traffic
systems, which can provide a high level of mobility to the most possible number of
inhabitants of a certain area. It is used to eliminate problms which are generated by curent
traffic systems such as time lost, lost of human lives, negative impact on environment,
negative impacts on health and large space usage. Mobility management incluedes different
sorts of approaches and methods which are used to solve these problems. It promotes non
motorized traffic and racionale usage of space. Originally, it was used in bigger cities, but
lately, it is used also in municipalities and smaller cities. Main challenges of mobility
management in municipalities and small cities are changing traffic behaviours and patterns of

local inhabitants.

KEYWORDS: traffic, municipalities and small cities, mobility management, sustainability
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1. UvOD

Ljudska potreba za kretanjem poznata je jo§ iz drevnih civilizacija. Ljudi su se
oduvijek kretali kako bi si pronasli bolje mjesto za zivot i osigurali egzisteniju. Razvojem
civilizacije, razvijali su se i prometni sustavi na odredenim podru¢jima. Promet i razvoj
civilizacije su usko vezani budu¢i da su se brojni izumi u podrucju strojarstva i elektronike
koristili pri konstruiranju prometne infrastrukture i prometnih sredstava, Sto je omogucilo
razvoj drustva i povecanje kvalitete zivota. Razvojem drustva, razvile su se prve zajednice
ljudi koje se danas smatraju preteCama gradova i naselja. Naselja i gradovi su se razvijali u
nastojanju ljudi da osiguraju $to bolje Zivotne uvjete, odnosno bolju zastitu, obrazovanje i
dostupnost resursa. Daljnjim razvojem gradova i naselja, nastaju prvi oblici danasnjih Zivotnih

standarda, poput vodovoda ili elektricne mreze.

Paralelno sa razvojem drustvenih standarda, razvija se i prometni sustav gradova i
naselja. U vecini danasnjih gradova i op¢ina, barem u njihovim sredistima, prometna mreza je
gotovo identi¢na prvotnoj ili izvornoj mrezi grada ili opéine. Izvorna mreza grada ili opéine je
u vecini slucajeva davno konstruirana prema tadasnjim potrebama i saznanjima iz podruca
prometa i graditeljstva. Razvojem gradova se povecava broj stanovnika i aktinosti na
gradskim podrucjima. Osim toga, razvijaju se 1 javne ustanove koje omogucuju stanovnicima
pruzanje odredenih usluga. Nastaje sve veca potreba za raspolozivim prostorom, stoga se
gradovi Sire kako bi zadovoljili sve potrebe svojih stanovnika. Medutim, najve¢i broj aktinosti
1 usluga se 1 dalje odvija u srediSnjim podru¢jima gradova. Kao rezultat toga, nastaju odredeni
problemi poput prenapucenosti gradova i nedostatka prostora. Takoder, budu¢i da u vecini
slu¢ajeva je prometna mreZa u sredi$njim podrucjima gradova ostala nepromijenjena, nastaju i

problemi u prometnom sustavu.

Kako je prometna mreZa konstruirana prema tada$njim potrebama i saznanjima, jasno
je da ne moze osigurati istu razinu usluge u novonastaloj situaciji kao i u vrijeme kada je
konstruirana. Stoga se na podru¢jima mnogih danasnjih gradova i op¢ina generiraju problemi
uzrokovani neadkvatnim prometnim sustavom. U ovom diplomskom radu ¢e se razmatrati i
analizirati neka od mogué¢ih metoda i koncepata upravljanja mobilnos¢u koji danaSnje
prometne sustave pokuSavaju napraviti prikladnim i dugoro¢no odrZivim te koji mogu pruziti

zadovoljavajucu razinu usluge.



2. ULOGA 1 ZNACAJ PROMETA

Promet se moze definirati kao proces premjestanja ljudi, roba i inforamcija, odnosno
transportnih entitea, u odredenim vozilma (cestovnim, Zeljeznickim, zra¢nim itd.) ili bitovima,
odnosno prometnim entitetima, koriStenjem dijela kapaciteta prometne mreze prema unaprijed

utvrdenim pravilima ili protokolima. [1]

Iz same definicije prometa vidljivo je kako promet obuhvaca nekoliko elemenata
poput transportnih entiteta, prometnih entiteta, prometne mreze te se zbog toga Cesto opisuje
kao interdisciplinarna znanost koja ukljuuje odredene segmente iz podrucja arhitekture,
gradevinarstva, geodezije, strojarstva te elektrotehnike Sto promet ¢ini veoma kompleksnim

podruc¢jem izucavanja.
Promet se opcenito dijeli na:

o cestovni promet

o zeljezniCki promet

o zraéni promet

o pomorski promet

o promet unutarnjih plovnih puteva
o poStanski promet

o cjevovodni promet

Isto tako, unutar svakog ovog podrucja postoje joS neke odredene podjele zbog velikih
razli¢itosti izmedu transportnih entiteta kao 1 izmedu prometnih entiteta pa se tako cestovni,
zeljeznicki, zraéni, vodni i pomorski promet moze podijeliti na putnic¢ki i teretni promet.
Cestovni promet se takoder moZe podijeliti 1 na motorizirani i nemotorizirani promet, ovisno
0 vrsti prijevoznog sredstva, odnosno moda prijevoza. Ovisno o tome koristi li se jedan ili
viSe modova prijevoza, ili se pak prijevozna sredstva kombiniraju, moze se govoriti o

unimodalnom, multimodalnom te o intermodalnom prometu.

Razvojem prometa kao dijela znanosti, nastalo je nekoliko podru¢ja unutar kojih se
izuCavaju odredeni dijelovi prometa kao znanosti, pa tako danas postoji nekoliko zasebnih

podrucja u izucavanju prometa medu kojima su:

o prometna tehnika



o prometna infrastruktura
o teorija prometnog toka
o prometno planiranje
o prometno modeliranje

o prometna signalizacija

Promet je opcenito jedno od novijih polja u podru¢ju znanstvenih istrazivanja, koje se
razvilo u cilju razumijevanja odredenih prometnih procesa kao i u cilju razumijevanja uloge
prometa. Uloga prometa u razvoju danasnjeg svijeta je neizostavni dio svakog znanstvenog
istrazivanja. Kao primjer uloge prometa u razvoju ljudskih zajednica i prostora, jedan od
najboljih primjera je Rimsko carstvo. Na slici 1. su prikazane rimske ceste na podrucju
Europe koje su se izgradene tijekom razvoja rimskog carstva. Moguénost kretanja ljudi i roba

ve¢ su onda bili od iznimnog znacaja za razvoj drustva.

RIMSKE CESTE

Slika 1. Rimske ceste

Izvor: [2]

Uloga prometa u industrijskim revolucijama takoder ima veliki utjecaj. Manufakturne
proizvodnje roba zahtjevaju veéu koli¢inu resursa, stoga je otkrie parnog stroja, koji je

zapoceo razvoj dopremanja resursa Zeljeznicom, omogucilo masovnu proizvodnju roba.

Danas, promet je jedan od najvaznijih elemenata funkcioniranja naSeg druStva.
Omogucuje svakodnevna putovanja na posao, u Skolu, odlazak u kupovinu, posjecivanje
rekreativnih 1 zabavih sadrzaja te brojne druge stvari. ZnaCaj prometa vjerojatno najbolje
potvrduje Cinjenica da se odredeni prometni pokazatelji poput godiSnje prijedenih kilometara

putnika i roba poklapaju sa rastom ili padom burto drustevnog proizvoda.



Promet, kakvog danas imamo, naglo se pocCeo razvijati izumom motora sa unutranjim
izgaranjem. 1960. godine Jean Joseph Etienne Lenoir je konstruirao prvi ¢etverotaktni motor
sa unutarnjim izgaranjem. Nakon toga, poCinje razvoj automobila te oni s vremenom postaju
sve brojniji 1 dostupniji. Jedan od nac¢ina odredivanja razvoja prometa je i stupanj motorizacije
odredenog podrucja, koji se najces¢e izraduje za podrucja cijelih drzava. Odreduje se kao
iznos broja motornih vozila na 1000 stanovnika odredenog podru¢ja. Na grafikonu 1. su
prikazani stupnji motorizacije Hrvatske, Ceske, Slovacke i Slovenije u periodu od 2005.

godine do 2012. godine.
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Grafikon 1. Stupanj motorizacije nekoliko europskih drzava u razdoblju od 2005. godine do
2012. godine

Izradio autor prema podacima iz izvora [20]

Opéenito, u cijelom svijetu je trend porasta stupnja motorizacije, osobito u zemljama u
razvoju poput Indije, Kine, Meksika ili Brazila. U 2013. godini na podru¢ju Europske Unije je
stupanj motorizacije iznosio 565 vozila na 100 stanovika. Na slici 2 su prikazani stupnjevi
motorizacije u pojedinim regijama u svijetu. Vidljiv je porast svih regija i kontinenata, osobito

podrucja Latinske Amerike 1 Azije.


https://en.wikipedia.org/wiki/Etienne_Lenoir
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Slika 2. Stupanj motorizacije prema pojedinim regijama u svijetu
Izvor: [21]

Zemlje koje su u naglom razvoju poput ve¢ spomenutih Indije, Kine 1 drugih, imaju
Znatno manji stupanj motorizacije od europskog prosjeka iz razloga Sto su to zemlje sa daleko
veéim brojem stanovniStva i slabijeg ekonomskog poloZaja od europskog prosjeka. Medutim,
stopa porasta stupnja motorizacije u tim zemljama je daleko veca od prosje¢nog porasta na

podrucju Europe i u buduénosti ¢e se zasigurno stupnjevi motorizacije izjednaciti.

Problemi koji su uzrokovani razvojem prometa se u zadnje vrijeme sve vise istiCu. Medu

najznacajnije probleme s kojima se prometni sustavi danas suocavaju su:

o prometne nesrece
o onecis¢enje okolisa

o zauzimanje prostora

Prometne nesre¢e su jedan od najnegativnijih ucinaka prometa. Gubitak ljudskog
zivota, ili zadobivanje teSkih tjelesnih ozlijeda predstavljaju veliku $tetu za drustvo. U tablici
1. su prikazani ukupni troskovi prometnih nesre¢a u nekoliko europskih zemalja u 2011.
godini. U odnosu na broj stanovnika, najmanje troSkova ima Finska. Skandinavske zemlje

op¢enito prednjace u podrucju sigurnosti prometa.



Tablica 1. Prikaz troskova prometnih nesreca izrazenih u milijardama eura u nekoliko

europskih zemalja u 2011. godini

DRZAVA/VRSTA | AUSTRIJA CESKA NJEMACKA FINSKA
SMRTNO 1,58 0,56 4,18 0,49
BOLNICKO 4,01 0,59 7,73 17
LAKSE OZLIJEDE 0,93 0,38 1,63
MATERIJALNA 3,58 0,55 18,57 0,081
UKUPNO 10,09 2,1 32,11 2,3
UDIO U BDP-u 3,40% 1,40% 1,20% 1,20%

Izradio autor prema podacima iz izvora [3]

Za svako drustvo, gubitak ljudskog Zivota je neprocijenjiv. Prema podacima
medunarodne organizacije za ekonomsku suradnju i razvoj (OECD), izmedu 2000. godine 1
2013. godine, broj smrtno stradalih u prometu se smanjio za 42% u zemljama koje su
ukljucene u IRTAD (medunarodna baza podataka cestovnih prometnih nesre¢a) organizaciju.
Na slici 3 su prikazane zemlje IRTAD organizacije i stopa smrtnosti na 100000 stanovnika u
2012. godini. Skandinavske zemlje prednjace u smanjenju stope smrtnosti pa je tako u
Svedskoj stopa smrtnosti manja od 3. Direktni i indirektni troskovi prometnih nesreéa su
ogromni, od materijalnih troSkova Steta na vozilima i infrastrukturi, troSkova smanjenja
kapaciteta prometnice ili potpune zabrane prometa tijekom policijskog oc¢evida pa do troskova

bolnickog lije¢enja i gubitka ljudskog Zivota.
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Slika 3. Prikaz broja poginulih u cestovnom prometu

Izvor: [3]



Osim Stetnih posljedica prometnih nesrec¢a, gubitak vremena, oneci¢Senje okoliSa i
zauzimanje prostora su drugi negativni produkti prometnog sustava. Emisija Stetnih plinova
motora sa unutarnjim izgaranjem urokuje negativne posljedice na ljudsku okolinu. Utjece na
kvalitetu zraka, ozonski omota¢, globalnu temperaturu i na brojne druge elementa eko
sustava. Tablica 2. prikazuje troskove europskih zemalja u 2010. godini izrazene u eurima po

toni koji su uzrokovani emisijom $tetnih plinova motora sa unutarnjim izgaranjem

Tablica 2. Troskovi europskih zemalja uzrokovani emisijem Stetnih plinova izrazenih u

eurima po toni

Driava Krute Cestice Dusicni | Sumporovi
Ruralna Sub urbana Urbana oksidi oksidi
Austrija 37766 67839 215079 17285 12659
Belgija 34788 60407 207647 10927 13622
Bugarska 34862 65635 212875 14454 12598
Cipar 25040 51200 198440 6465 12594
Ceska 43028 68427 215667 15788 14112
Danska 13275 40760 188000 6703 7286
Estonija 15359 49948 197188 5221 8441
Finska 8292 43997 191237 3328 4507
Francuska 33303 64555 211795 13052 12312
Grcka 19329 50605 197845 3851 8210
Hrvatska 31649 61539 208779 15149 12317
Irska 16512 47420 194660 5688 6959
Italija 24562 50121 197361 10824 9875
Latvija 19528 53638 200878 8109 10000
Litva 23068 55535 202775 10790 10945
Luksemburg 45688 71308 218548 18612 15103
Madarska 47205 74641 221881 19580 14348
Malta / / 98132 1983 6420
Nizozemska 29456 48352 195591 11574 16738
Njemacka 48538 73221 220461 17039 14516
Poljska 47491 74215 221455 13434 14435
Portugal 18371 49095 196335 1957 4950
Rumunjska 56405 84380 231620 22893 17524
Slovacka 54030 79270 226510 21491 17134
Slovenija 39633 67670 214910 16067 12422
Spanjolska 14429 48012 195252 4964 7052




Svedska 14578 50210 197450 5247 5389

Ujedinjeno Kraljevstvo 14026 47511 194751 6576 9192

EU prosjek 28108 70258 270178 10640 10241
Izradio autor prema podacima iz izvora [4]

Prema procjenama, gubitak vremena izraZzen u novcu tijekom prometnog zagusenja u
razdoblju od 2013. godine do 2030. godine u Francuskoj ¢e iznositi 469 milijardi americkih
dolara, u Ujedinjenom Kraljevstvu 480 milijardi ameri¢kih dolara, u Njemackoj 691 milijardu
americkih dolara a u Sjedninjenim Americkim Drzavam 2.8 bilijuna americ¢kih dolara. Za
2030. godinu se procjenjuje da ¢e gubitak vremena uzrokovan prometnim zagusenjem samo u
Londonu iznositi 14,5 milijardi ameri¢kih dolara S§to je ekvivalentno svim troskovima

organizacije olimpijskih igara u Londonu 2012. godine.

Prognoze troskova uzrokovanih prometom u narednih 15 godina su prikazane
grafikonom 2. Prema njihovim prognozama, troSkovi uzrokovani gubitkom vremena, koji su
oznaceni crvenom bojom, u prometu ¢e kontinuirano rasti tijekom sljede¢ih 15 godina, dok
¢e troskovi potros$nje goriva, koji su oznaceni zelenom bojom, i gubitaka zivota, koji su

oznaceni plavom bojom, uzrokovanih prometom stagnirati.
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Godisnji troskovi izrazeniu milijardama
ameritkih dolara

Grafikon 2. Procjena troskova gubitaka vremena, potro$nje goriva i poginulih

Izvor: [21]



Takvi pokazatelji se nikako ne mogu zanemariti 1 nuZzna je promjena. Ne moze se
zanemariti Stetan utjecaj ispusnih plinova motora sa unutarnjim izgaranjem kada se posljedice
ve¢ 1 sada osjete. Odredene promjene u nacinu prijevoza ljudi i dobara moraju se napraviti
kako bi se osigurao dugoroc¢no odrzivi razvoj. U sljede¢im poglavljima ¢e se detaljnije

analizirati problemi prometa kao i nacini njihova rijeSavanja.



3. MANJI GRADOVI I OPCINE

Grad se moze definirati kao relativno veliko naseljeno urbano podrucje, u kojem
ve¢ina stanovniStva radi u djelatnostima sekundarnog, tercijarnog i kvartarnog sektora
djelatnostima, za razliku od sela u kojem se veéina stanovniStva bavi primarnim sektorom.
Nastali su kao posljedica zblizavanja aktivnosti proizvodnje i prodaje na odredenom prostoru.
Opcenito, gradovi imaju razvijene sustave javnih usluga, zdravstvo, Skolstvo, stanovanje,

promet i druge javne usluge.

Prema zakonu o lokalnoj i podru¢noj (regionalnoj) samoupravi, grad se definira kao
jedinica lokalne samouprave u kojoj je sjediSte Zupanije te svako mjesto koje ima vise od
10000 stanovnika, a predstavlja urbanu, povijesnu, prirodnu, gospodarsku i drustvenu cjelinu.
U sastav grada kao jedinice lokalne samouprave mogu biti ukljucena i prigradska naselja koja
s gradskim naseljima ¢ine 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, gradom se moze utvrditi i mjesto koje ne

zadovoljava prethodnu definiciju. [23]

Op¢ina se moze opisati kao najniza i osnovno politi¢ki-terotorijalna jedinica za
organizaciju lokalne samouprave. U pravilu se razlikuje od gradova u manjoj povrSini,
manjem broju stanovnika, manjoj gusto¢i naseljenosti, manjem broju dostupnih javnih
usluga, manje zaposlenih u sekunarnom, tercijarnom i kvartarnom sektoru 1 vise zaposelnih u

primarnom sektoru u odnosu na grad.

Prema zakonu o lokalnoj i podru¢noj (regionalnoj) samoupravi, op¢ina se definira kao
jedinica lokalne samouprave koja se osniva, u pravilu, za podru¢ja vise naseljenih mjesta koja
predstavljaju prirodnu, gospodarsku i druStvenu cjelinu, te koja su povezana zajedinckim

interesima stanovnistva. [23]

Manji gradovi 1 opcine, iako se zakonski razlikuju, ¢esto su veoma slicni, nekada 1
poneki grad viSe odgovara definiciji op¢ine kao S§to i neka opcina viSe odgovara definiciji
grada. Takve pojave najceS¢e su rezultat promatranja odredenog podruc¢ja kroz povijesni
kontekst, odnosno uzima se u obzir povijesni znac¢aj odredenog prostora. Isto tako, mogu biti 1

rezultat loSe definiranog zakona o lokalnoj i podru¢noj (regionalnoj) samoupravi.
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Glavna obiljezja podrucja manjih gradova i op¢ina su:

o broj stanovnistva

o povrSina

o gustoda naseljenosti

o struktura stanoviStva

o dostupnost javnih usluga (Skolstvo, zdravstvo)

o infrastrukturna opremljenost (vodovod, plinovod, kanalizacija, prometni
sustav)

o uredenost podrucja

o koli¢ina poslovnih aktivnosti

Broj stanovniS$tva op¢ina i manjih gradova znatno varira, iz razloga S$to se neko
podrugje klasificira kao grad ili op¢ina, a ne udovoljava uvjete definirane zakonom o lokalnoj
i podrucnoj (regionalnoj) samoupravi. ProsjeCan broj stanovnika manjeg grada bi trebao
iznositi oko 20000, a prosjecan broj stanovnika opcine bi trebao iznositi oko 10000. PovrSina
grada takoder se znatno razlikuje od slucaja do slucaja, zbog geografskog smjestaja grada ili
op¢ine i blizine drugih gradova ili op¢ina, te zbog razli¢itosti u administrativnom teroitoriju
grada. Ukoliko se u S$iroj okolici grada ne nalazi drugi grad ili veéa opcina, tada je
administrativno podrucje grada veée nego u slucaju da se u njegovog okolici nalazi drugi grad
ili op¢ina jer bi se tada okolno podrucje podijelilo izmedu ta dva grada ili izmedu grada ili
op¢ine. U tablici 3. su prikazani podaci o broju stanovnika, povrSini i gusto¢i naseljenosti
nekoliko manjih gradova 1 op¢ina u Republici Hrvatskoj. Gustoca naseljenosti se odreduje kao

omjer broja stanovnika i povrSine.

Tablica 3. Osnovni podaci tri opéine i tri manja grada

Grad/ Broj stanovnika Povrsina Gustoéa
Petrinja 24671 41,64 km? 592 stan/km?
KriZzevci 21122 263,7 km? 80 stan/km?

Virovitica 21291 178,5 km? 119 stan/km?
Brdovec 11143 37,6 km? 296 stan/km?
Pitomaca 10059 158,14 km? 63 stan/km?
Bedekovéina 8041 54 km? 148 stan/km?

Izradio autor prema podacima iz izvora [24]
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Gustoc¢om naseljenosti najcesce se odreduje tip odredenog prostora, koji se najcesce dijeli na:

o urbana podru¢ja
o sub urbana podrucja

o ruralna podrucja

Na slici 4 je prikazano podrucje Finske sa oznacenim urbanim, sub urbanim i
ruralnim podru¢jima. Kako se Finska nalazi na sjeveru Europe, oc¢ekivano je da ¢e veci broj
stanovnika boraviti na juznijim predjelima Finske budu¢i da su ondje uvjeti za Zivot znatno

povoljniji u odnosu na gotovo polarne uvjete koji prevladavaju na sjevernom podrucju.

Urban-rural classification

Inner urban areas
Outer urban areas
Peri-urban areas

Local centres in rural area§’
Rural areas close to urban &
Rural heartland
Sparsely populated rural areas

Slika 4. Klasifikacija prostora u Finskoj
Izvor: [25]

Analizom strukture stanovnis$tva odredenog podrucja dobivaju se podaci o dobnim
skupinama, razini obrazovanja, udjelu zaposlenih u pojedinim sektorima, broju doseljenih
stanovnika i ekonomskoj situaciji tog podrucja. Jedna od razlika izmedu gradova i opéina je
razina obrazovanja, pri ¢emu je u vecini sluajeva razina obrazovanja visa na podrucjima
gradova nego na podrucjima op¢ina. Razina obrazovanja je opcenito veéa na urbanim
podru¢jima u odnosu na ruralna. Na grafikonima 3. i 4. su prikazane razine obrazovanja tri
manja grada i tri op¢ine u Republici Hrvatskoj. Prema pravilima, udio visoko i srednje

obrazavnog stanovnistva bi trebao biti veéi na podru¢jima gradova u odnosu na opcine, kao i
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Sto bi udio stanovnika sa osnovnom Skolom ili bez Skole trebao biti manji na podru¢jima

gradova u odnosu na op¢ine. Usporedbom ovih gradova i opCina, ta pretpostvaka se bas i ne

potvrduje, Sto znaci da se odredene opc¢ine i manji gradovi bas i ne razlikuju, barem po razini

obrazovanja stanovnistva.
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Grafikon 3. Struktura stanovnistva opéina prema razini obrazovanja

Izradio autor prema podacima iz izvora [24]
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Grafikon 4. Struktura stanovnistva gradova prema razini obrazovanja

Izradio autor prema podacima iz izvora [24]

Udio zaposlenih po sektorima prikazuje razvijenosti nekog podruc¢ja, odnosno koristi se za

klasifikaciju odredenog prostora kao urbanog ili ruralnog. U ruralnim podrucjima, udio
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zaposlenih u primarnom sektoru je puno veéi nego u urbanim sredinama, dok je udio

zaposlenih u tercijarnom i kvartarnom sektoru manji u odnosu na urbana podrucja. Grafikoni

5.1 6. prikazuju udio zaposlenih po sektorima u tri manja grada i tri op¢ine u Republici

Hrvatskoj. Usporedbom grafikona, ponovno se ne potvrduje pretpostavka da je udio

zaposlenih u primarom sektoru manji na podru¢jima gradova u odnosu na op¢ine, odnosno da

je udio zaposlenih u tercijarnom i kvartarnom sektoru veci na podru¢jima gradova u odnosu

na op¢ine. Time se pokazuje da odredene opéine imaju vise obiljezja gradova nego Sto to

imaju odredeni gradovi i obrnuto.
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Grafikon 5. Struktura stanovnika opéine prema zaposlenosti u pojedinim sektorima

Izradio autor prema podacima iz izvora [24]
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Obiljezja gradova i1 op¢ina su odredena i izgledom tih gradova i op¢ina, kao i1
infrastrukturnom opremljeno$éu 1 dostupnosti javnih usluga. Izgled gradova i opcina i
koriStenje zemljista je odredeno prostornim planovima uredenja gradova i opéina, generalnim
urbanistickim planovima te detaljnim planovim uredenja. Prostorni plan se definira kao
dokument prostornog uredenja svake jedinice lokalne samouprave. Nakon provedene javne
rasprave plan usvaja predstavnicko tijelo jedinice lokalne samouprave, to jest opcinsko ili
gradsko vijece. Prostorni plan uredenja velikog grada, grada ili op¢ine odreduje usmjerenja za
razvoj djelatnosti 1 namjenu povrsina te uvjete za odrzivi i uravnotezeni razvitak na podruc¢ju

velikog grada, grada ili opine. [26]

Prostorni razvoj naselja ili dijela naselja detaljnije se ureduje urbanistickim planom,
odnosno detaljnim planom uredenja koje u skladu s prostornim planom takoder donosi

predstavnicko tijelo jedinice lokalne samouprave. [26]

Generalni urbanisticki plan odreduje povrSine na kojima je moguce graditi, Sto se na
njima moze graditi (namjena povrsina) te kolika je dopustena veli¢ina gradevina. Generalni
urbanisti¢ki plan je plan koji se donosi samo za gradevinsko podru¢je grada, dok se

cjelokupno administrativno podrucje grada odreduje prostornim planom grada. [27]

Detaljni plan uredenja je provedbeni plan koji detaljno razraduje uvjete gradnje i
uredenja pojedinog zahvata u prostoru, a donosi se u skladu sa prostornim planom
grada/op¢ine te urbanisti¢kim planom uredenja. Detaljni plan uredenja odreduje na kojem se

podrucju provodi pojedini zahvat, koja je njegova veli¢ina i namjena. [28]

Prostornim planovima, urbanistickim planovima 1 detljanim planovima uredenja se
odreduje namjena zemljiSta i smjeStanje odrednih elemenata gradova i op¢ina. Infrastrukturni
sustavi poput kanalizacije, plinovoda, vodovoa, javne rasvjete, elektricne mreze i prometne
mreZe sastavni su dio tih planova. Osim tih infrastrukturnih sustava, navedenim planovima se

odreduje 1 smjesta;j 1 izlgled:
o javnih ustanova (Skola, bolnica, vrti¢a)
o ulicaitrgova
o stambenih zona

o industrijskih zona
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o poslovnih zona
o rekreacijskih sadrzaja
o zabavnih sadrzaja

o ostalih sadrzaja i zona

Na slici 5 je prikazan prostorni plana grada Petrinje. Prostorni planovi se pojedinih
gradova se razlikuju po administrativnom podrucju grada kao i po ekonomskoj razvijenosti

pojedinih gradova, odnosno brojem pojedinih zona unutar administrativnog podrucja grada.

Slika 5. Prostorni plan uredenja grada Petrinje

Izvor: [29]

Op¢ine i manji gradovi se razlikuju po ekonomskoj razvijenosti, geografskom pozaju,
povijesnom razvoju, teritorijalnoj vaznosti, konfiguraciji terena i drugim c¢imbenicima.
Ekonomska razvijenost i teritorijalna vaznost opéine i manjeg grada utjeCu na razvijenost

infrastrukture 1 dostupnost javnih usluga. Geografski polozaj ima veliki utjecaj na vaznost
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odredenog podrucja, osobito u prometnom smislu. Opcenito, svi ovi elementi utjeCu na

kavalitetu zivota odredenih prostora.

Zivot u gradovima je primamljiv sve ve¢em broju ljudi. Dostupnost javnih usluga i
sadrzaja kao i mogucnosti napredovanja svakako su veée u urbanim sredinama u odnosu na
ruralne. Stoga se sve veci broj ljudi odlucuje na zivot u gradu. Slika 6 prikazuje trend odnosa
stanovni§tva u ruralnim podru¢jima i urbanim te ukupan broj stanovnika. Ukupan broj
stanovnika je prikazan sivim stupcima, broj stanovnika u urbanim poducjima je prikazan

crvenom krivuljom a broj stanovnika ruralnih poducja je prikazan plavom krivuljom.

The urban and rural population of the world, 1950-2030

World, total population
@m» World, urban population

@ World, rural population

Population (thousands)

===

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Slika 6. Procjena odnosa broja stanovnika urbanog i ruralnog podrucja

Izvor: [30]

Povecanjem broja stanovnika urbanih sredina rezultira sve ve¢im problemim tih
podrucja. Jedan od problema je ponestajanje prostora za normalno odvijanje svakodnevnih
aktinosti u urabnim sredinama. Jednostavno, nastaje prevelika potraznja usluga na malom
podrucju sto ¢esto dovodi do kolapsa odredenih sustava. Prometni sustavi nisu imuni na takve

probleme te se i onu suocavaju sa sve ve¢im problemima.
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4. PROMETNI SUSTAVI OPCINA I MANJIH GRADOVA

Gotovo sve §to nas okruzuje se moze opisati kao sustav. Primjerice, obi¢na kemijska
olovka se moze definirati kao tehnicki sustav sa koji se sastoji od nekoliko elemenata i vezom
izmedu njih te ima odredenu strukturu i svrhu (slika 7). Za primjer se moze uzeti bilo Sto
drugo, od jednostavnijih sustava kao Sto Su zarulje sa zarnom niti ili slavine za vodu pa do

slozenijih sustava poput automobila ili racunala. Svim sustavima je zajednicko sljedece

SVRHA ELEMENTI STRUKTURA
(VEZE)

Slika 7. Prikaz sustava
Izradio autor prema podacima iz izvora [5]

Dakle, svaki sustav ima svoju svrhu ili smisao postojanja koja je ujedno i glavna
funkcija tog sustava. Ovisno o svrsi ili funkciji sustava, procesi koriStenja sustava su veoma
razli¢iti no u pravilu se odnosi na ulaz korisnika u sustav, zatim obavljanje funkcije koju taj
sustav pruza te nakon obavljene funkcije, korisnik izlazi iz sustava. Broj elemenata 1 veza
izmedu njih varira ovisno o vrsti i slozenosti sustava. Dosta Cesto, u cilju Sto preciznijeg
definiranja odredenog sustava, koristi se 1 termin podsustav koji predstvalja odredenu skupinu
elemenata nekog sustava i1 veza izmedu njih koji zajedno Cine jednu smislenu cjelinu 1 dio su

sustava.

Koriste¢i istu metodologiju, prometni sustav se takoder moze opisati kao sustav sa
svrhom, elementima i vezama izmedu njih. lako se radi o znatno slozenijem sustavu sa
viSestruko ve¢im brojem elemenata i daleko sloZenijim vezama izmedu njih, rasclanjivanjem
do najnize razine se dolazi upravo do elemenata, strukture 1 svrhe prometnog sustava. Pocevsi
od najniZze razine razmatranja prometnog sustava, njegova svrha se moze opisati kao

omogucivanje ljudima, robi i informacijama proces putovanja od izvoriSta do odredista.
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Prometna mreza, odnosno prometna infrastruktura i prometni entiteti (vozila, bitovi) ¢ine
elemente takvog sustava a struktura i veze izmedu njih su definirani odredenim pravilima ili
protokolima koji reguliraju interakciju izmedu pojedinih elemenata. Takvim definiranjem

prometnog sustava dolazi se do klju¢nih zadac¢a svakog prometnog sustava a to su:

o brzina

o efikasnost
o sigurnost
o pouzdanost

o elastiénost

Brzina i efikasnost prometnog sustava su osnovni parametri kojima se mjeri uspjesnost
pojedinog prometnog sustava. Sigurnost je u bliskoj korelaciji sa brzinom i efikasno$¢u
buduci da se povecanjem brzine ili efikasnosti gotovo uvijek smanjuje razina sigurnosti stoga
je nuzno pronaci optimalni odnos izmedu tih parametara. Pouzdanost i elasti¢nost definiraju
mogucnosti prilagodbe razli¢itim situacijama, koje se u prometnom sustavu ponavljaju
nekoliko puta tijekom jednog dana. Slika 8 prikazuje odnos ponude i potraznje tijekom jednog

dana, pri ¢emu je ponuda konstantna a potraznja varira tijekom dana.

Traffic
Morning Peak

AMtemoon Peak

Time of the Day
Slika 8. Dnevne varijacije prometne potraznje
Izvor: [6]

Radnici, ucenici, umirovljenici, bilo tko sa potrebom za mobilnos¢u koristi prometni
sustav kako bi stigao do svog odredista. Vidljivo je da prometni sustav omogucuje obavljanje

svakodnevnih neophodnih aktivnosti §to ga ¢ini vitalnim za normalno funkcioniranje bilo
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kojeg podrucja, pa tako 1 podru¢ja manjih gradova i opcina. Kvalitetan prometni sustav
radnicima omogucuje brza i jednostavna svakodnevna putovanja na posao i s posla, odnosno
omogucuje dnevne migracije radne snage, Sto ima veliki utjecaj na razvijenost odredenog
podrucja buduéi da se time omogucuje pruzanje veceg broja kvalitetnijih radnih mjesta zbog
pristupacnosti tog podrucja vecem broju ljudi. Povecanjem pristupacnosti i atraktivnosti
odredenog podrucja povecava i posjecenost ¢ime se podize i kvaliteta tog podrucja pa time i
financijske koristi u smislu cijene zemljiSta, cijene najma, povecanja prometa lokalnih
obrtnika 1 trgovaca. Medutim, osim samih prednosti prometnog sustava, on takoder generira
odredene nedostatke koji se mogu iskazati pomocu gubitka vremena, novca, zauzimanja
prostora, uklopljenosti u okolinu, prometnih nesereca i gubitaka ljudskih zivota, negativnih
utjecaja na okoli§ i Covjekovo zdravlje putem emisije Stetnih plinova motornih vozila s
pogonom na fosilna goriva, povecanjem stresa, pretilosti i raznih drugih. Naravno, odredeni
nedostaci se toleriraju zbog jednostavne potrebe za mobilnos¢u ljudi, no odredeni nedostaci su

proukt loSe organiziranog i neefikasnog prometnog sustava.

4.1. Infrastruktura prometnog sustava

Infrastruktura prometnog sustava se sastoji od:

O mreze prometnica

o kolodvora / terminala i stajalista javnog prijevoza i taksija
o biciklistic¢kih i1 pjeSackih staza

o parkiraliSta za automobile, motocikle, mopede, skutere

o parkiraliSta za bicikle

o sustava za reguliranje prometa

o sustava za informiranje sudionika u prometu

Cestovna mreza prometnica se sastoji od niza prometnica i raskrizja. Kao 1 svaka
mreza, opisuje se kao sustav odredenih veza i ¢voriSta. Na podru¢jima manjih gradova i
op¢ina, cestovna mreza se najceSce sastoji od niza lokalnih cesta, nekoliko Zupanijskih i
nekoliko drzavnih cesta. Izgled cestovne mreZe ovisi o konfiguraciji terena te o povijesnom

razvoju grada ili opéine. Na slici 9 su prikazane razlicite strukture cestovnih mreza.
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a)

c)

Slika 9. Shematski prikaz razli¢itih vrsta prometnih mreza: a) mreza sastavljena od glavne
prometnice (arterije) te pomo¢nih, b) radijalna mreza urbanog tkiva, c) otrtoganlna mreza

modernih gradova, d) mreza prometnica moderinih naselja oko stare gradske jezgre
Izvor: [7]

Odredene prometnice unurar cestovne mreze se razlikuju po broju prometnih trakova,
Sirini prometnih trakova i drugim elementima. Obi¢no se dijele na lokalne, Zupanijske i

drzavne ceste. Svaka od tih kategorija pruza odredenu razinu usluge i ima razli¢itu svrhu.

Gubitak vremena se Cesto izraZzava kao odnos vremena voznje u uvjetima slobodnog
prometnog toka i vremena voznje u uvjetima zaguSenog (prisilnog) prometnog toka.
Medutim, cestovna mreza je dimenzionirana tako da udovoljava vecini ali ne i svim uvjetima
prometne potraznje. Jedan od faktora koji se koristi pri dimenzioniranju kapaciteta cestovne
mreZze je faktor tridesetog sata. Prikazivanjem svih satnih opterecenja cestovne mreze tijekom
jedne godine (ukupno 8760 sati) od najveceg prema najmanjem se dobiva krivulja koja se

koristi pri odredivanju faktora tridesetog sata kao $to je prikazano na slici 10.
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Slika 10. Metoda koristenja 30-0g sata

Izvor: [8]
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Trideseti sat se naj¢esce nalazi u koljenu dijagrama koje je na slici 9 prikazano slovom
K. KoriStenjem tridesetog satnog opterecenja dimenzionira se takva mreza koja udovoljava
8730 satnim optere¢enjima tijekom jedne godine, odnosno ne udovoljava samo 30 sati
tijekom jedne godine ili malo manje od 5 minuta dnevno. [8] Takav pristup je sasvim
opravdan budu¢i da je besmisleno 1 neodrzivo dimenzionirati cestovnu mrezu koja bi
udovoljiva svakoj prometnoj potraznji jer bi ve€inu vremena takva mreza bila neiskoriStena i

predimenzionirana.

Stoga, kada se racuna gubitak vremena u uvjetima zaguSenog prometnog toka na
prethodno opisan nacin, mora se uzeti u obzir ¢injenica da se odredena zagusenja toleriraju pri
dimenzioniranju cestovne mreze te uvjeti slobodnog prometnog toka nisu uvijek dostupni niti
ne mogu biti pa se vrijeme izgubljeno za vrijeme tih satnih opterecenja koja se toleriraju ne
moze racunati kao izgubljeno vrijeme jer ga sudionici u prometu nisu niti imali na

raspolaganju.

Kolodvori 1 stajaliSta javnog prijevoza ovise o broju linija, intezitetu polazaka,
ucestlosti koriStenja 1 drugim elementima javnog prijevoza. Kolodvori se smjestaju u pravilu u
centre gradova ili opéina kako bi najve¢em broju stanovnika bili $to dostupniji. Broj linija i
ucestalost polazaka linija ovisi o potrebama odredenog podrucja i strukturi javnog prijevoza.
Na slici 11 su prikazane linije prigradskog prometa Auto prometa Sisak. Poneki operateri
javnog prometa ne ukljucuju prigradski prijevoz putnika, nego samo obavljaju prijevoz

putnika na podru¢jima gradova.
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Slika 11. Linije prigradskog prometa Auto prometa Sisak

Izvor: [31]
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Osim operatera javnog prometa, moguce je koristiti 1 usluge taksi prijevoza.
Infrastruktura taksi prijevoza koristi zajednicku infrastrukturu sa automobilima i vozilima
javnog prijevoza. Medutim, na podrucjima gdje je intenzivnije koristenje taksi usluga izraduju

se posebna stajaliSta za taksi vozila. Jedan takav primjer je prikazan slikom 12.

Slika 12. Taksi stajaliste

Izvor: [32]

Biciklisticke 1 pjeSacke staze se najviSe koriste u centrima gradova i op¢ina buduc¢i da
je intezitet koriStenja tih oblika prijevoza najviSe koriSten u srediStima gradova i opcina.
Ukoliko ne postoje posebne biciklisticke staze, biciklisti koriste desni rub prometnog traka za

vOoZnju po prometnicama.

Sustavi za upravljanje prometom i informiranje sudionika u prometu se koriste za

poboljsanje ucinkovitosti i poveéanje sigurnosti prometa.

Kao primjer prometne infrastrukture manjeg grada ili opcine, analizirati ¢e se
promenta infrastruktura grada Umaga. Umag je turisticki grad koji ima 13467 stanovnika, a

tijekom turisticke sezone, na podrucju grada Umaga boravi i nekoliko puta viSe stanovnika.
Cestovna mreza grada Umaga se satoji od:

o drzavne ceste D300
o drzavne ceste D75
o zupanijeske ceste Z5001

o Zzupanije ceste Z5003
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o zupanijske ceste Z5006
o lokalne ceste L50004
o lokalne ceste L50005
o lokalne ceste L50006
o lokalne ceste L50008
o lokalne ceste L50009
o lokalne ceste L50010

o nerazvrstanih cesta

Budu¢i da je grad Umag turisticki grad, dobro je povezan autobusnim linijama sa
ostatkom Hrvatske, kao i sa Slovenijom i Italijom. Lokacija autobusnog kolodvora se nalazi
se nalazi na prikladnoj lokaciji budu¢i da je dobro povezana okolnim cestama. Tijekom
turisticke sezone, javni prijevoz je organiziran pomocu turistickog vlaka, koji tijekom ljeta
vozi izmedu Umaga 1 Katora. Izvan turisticke sezone, javni prijevoz se sastoji iskljucivo od
taksi usluga. Zone parkiranja su podijeljene u pet kategorija, i nacin njihovog koriStenja je
reguliran pravilima koriStenja pojedinih zona, vremenski ograni¢enjem, ogranienjem u

odredenim dijelovima dana te cijenom.

U Umagu postoje biciklisticke i pjesacke staze, te kroz Umag prolaze tri biciklisticke
rute Istre. Glavne pjesacke rute su orijentirane u smjeru sjever-jug, dok je najvaznije SetaliSte

"Lungomare”, koje je dostupno i za bicikliste i1 alternativni turisticki i javni prijevoz. [57]

4.2. Nacini koriStenja prometnog sustava

Nacini koriStenja prometnog sustava su rezultat odluka koje sudionici u prometu
svakodnevno donose u svojim putovanjima. Slikom 13 je ilustriran nadin Kkoristenja

prometnog sustava.
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Automobil
Motocikl / moped [ skuter
Javniprijevoz
Bicikl / elektricni bicikl
Hodanje

Izvoriste Odrediste

Slika 13. Nacin odabira oblika prijevoza

DonoSenje odluke o nacinu koriStenog oblika prijevoza ovisi o svrsi putovanja, duljini
putovanja, raspolozivom vremenu i dostupnosti pojedinog oblika prijevoza. Na slici 14 je
prikazan odnos podrucja koje se moze prijeci koristeci razli¢ite oblike prijevoza tijekom 10
minuta. Za prosjecnu brzinu automobila u srediStima op¢ina i manjih gradova je koriStena
brzina od 10 m/s ili 36 km/h, dok za prosjecnu brzinu javnog prijevoza je koriStena brzina od
6 m/s ili 21,6 km/h. Kao prosjecna brzina bicikla, u ovom primjeru je koristena brzina od 4
m/s ili 14,4 km/h, dok je za prosjecnu brzinu ljudskog hoda u srediStima gradova koriStena
brzina od 1 m/s ili 3,6 km/h. Navedene brzine se odnose na srediSta op¢ina i gradova te su
zbog toga neSto manje od preporucenih buduéi da se smatra da je ta brzina neS$to manja u
samim srediStima uslijed utjecaja raznih ¢imbenika poput parkiranih automobila, veéeg broja

pjesaka na pjeSackim prijelazima, intenzivnije izmjene putnika, semafora i drugih.

B Automobil (6 km)
Javniprijevoz (3,6 km)
Bicikl (2,4 km)

BB Pjetatenje (0,6 km)

Slika 14. Doseg pojedinog oblika prijevoza

Navedena slika prikazuje moguénosti odnosno doseg pojedinog oblika prijevoza u
vremenu od 10 minuta. Stoga, na kra¢im relacijama, odnosno na udaljenostima do 600

metara, prema slici 13 je vidljivo da je moguce koristiti sve oblike prijevoza, dok na
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relacijama duljim od 2500 metara, u vremenu od 10 minuta je moguce koristiti javni prijevoz
ili automobil. Medutim, slika 13 samo ilustrira moguénosti pojedinog oblika prijevoza u
vrememu od 10 minuta. Nisu sva podrucja jednako povezana niti dostupna, niti postoji

mogucnost za svakim oblikom prijevoza na cijelom podrucja op¢ine ili manjeg grada.

U srediStima gradova i op¢ina, pjesacenje je najbrzi oblik prijevoza na putovanjima
jako mali udaljenosti budu¢i da se jednostavno moze do¢i do Zeljene destinacije. Bicikl se
smatra najbrzim prijevoznim sredstvom na relacijama do 5 kilometara u urbanim sredinama.

Slika 15 prikazuje odnos brzina pojedinih oblika prijevoza u urbanim sredinama.
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Slika 15. Brzine pojedinih oblika prijevoza

Izvor: [9]

Kao $to je vidljivo na slici 15, odredeni oblici prijevoza imaju razli€ite brzine u
odnosu na udaljenosti, stoga se odredeni oblik prijevoza se koristi ovisno o duljini putovanja,
raspolozivom vremenu, Zeljenoj razini komfora i sigurnosti. Osim tih elemenata, odabir
odredenog oblika prijevoza ovisi i o dostupnosti i atraktivnosti oblika prijevoza. Slika 16
prikazuje koriStenje pojedinog oblika prijevoza u pojedinim dijelovima grada. Vidljivo je da
je pjesacki promet najintenzivniji i centru, dok se u rubnim dijelovima grada ili opéine najvise

koriste automobili.
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Slika 16. Uc¢estalost koriStenja pojedinih oblika prijevoza

Prometni sustavi veéine manjih gradova i op¢ina se najviSe baziraju na motorizirani
promet. To je jedna od posljedica razvoja prometnih strategija i planova koje ne ukljucuju ili
ne stavljaju u ravnopravan polozaj sve sudionike u prometu. Isto tako, moze se reéi da je to i
posljedica ekonomskog razvoja odredenih prostora. Vecina ljudi Zeli biti neovisna o javnom
prijevozu ili vremenskim uvjetima stoga svatko tko si moze priustiti, za vecinu svojih
putovanja koristi automobil. Grafikon 9 pokazuje primjer takvog razvoja prometnog sustava.
Poboljsanjem zivotnog standarda i ekonomskim razvojem odredenog podrucja, ljudima se
omogucuje neovisnost o javnom prijevozu, odnonso moguénost kupovine automobila. Stoga

krivulja motoriziranog prometa raste sa stupnjem ekonomskog razvoja.

Industrial . o
4 PRevolution Mass Production Globalzation

Individual

Motorced
.
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Grafikon 7. Odnos motoriziranog i nemotoriziranog prometa i ekonomskog razvoja

Izvor: [33]
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U svijetu, u gotovo svim zemljama, motorizirani promet prevladava neovisno o
stupnju ekonomskog razvoja zemlje. Grafikon 10 pokazuje odnose motoriziranog privatnog,
motoriziranog javnog i nemotoriziranog prometa u pojedinim regijama u svijetu. Motorizirani
privatni promet je oznacen svijetlo zutom bojom, motorizirani javni promet je prikazan

svijetlo plavom bojom, dok je nemotorizirani promet prikazan crvenom bojom.

I non motorised [ motorised public  [_] motorised private
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Australia/New Zealand

Canada

Western Europe
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Eastern Europe

Middle East

Latin America

Africa

Low Income Asia

China
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Grafikon 8. Odnos motoriziranog privatnog, motoriziranog javnog i nemotorziranog prometa

u pojedinim regijama u svijetu
Izvor: [34]

Prema podacima prikazanima grafikonom, vidljivo je da se u bogatijim zemljama
poput Sjedinjenih Ameri¢kih Drzava, Kanadi, Australiji i Novom Zelandu vise koristi osobni
motorizirani oblici prijevoza nego u slabije razvijenim podrucjima. Takav odnos je posljedica
razlika u kupovoj moc¢i stanovnika tih podru¢ja. Medutim, zemlje zapadne Europe su jedne od
najrazvijenih u svijetu,a puno manje Kkoriste osobne motorizirane nacine prometovanja u
odnosu na Sjedinjene Americke Drzave ili Kanadu. To se moZe objasniti ¢injenicom da u

prometovanja.

U tablici 5 su prikazani podaci o broju stanovnika 6 manjih gradova na podrucju

Europske unije, za koje ¢e se u daljnjem tekstu analizirati modalna razdioba.
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Tablica 4. Podaci o broju stanovnika

Drzava Portugal | Bugarska | Bugarska | Bugarska Portugal Slovenija
Grad Barcelos Kavarna Balchik Razlog Fundao Velenje
Broj stanovnika 20493 12669 12755 11960 29213 32912

Izradio autor prema podacima iz izvora [35]

Najveci broj stanovnika u tablici 5 ima grad Velenje, dok najmanje stanovnika ima
grad Razlog. Svi navedni gradovi odgovaraju broju stanovnika manjeg grada. Modalna
razdioba navedenih gradova je prikazana grafikonom 11. Zanimljivo je da u je svim
gradovima vise zastupljeno pjesacenje u odnosu na voznju biciklom. Isto tako, gotovo u svim
gradovima je pjeSacenje vise zastupljeno u odnosu na javni prijevoz. Od svih gradova, bicikl
se najvise koristi u gradu Kavarni u kojem se i najmanje koristi automobil u odnosu na druge

gradove.

Modalna razdioba
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M Automobhil

i Javni prijevoz

m Bicikl
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0% - : . . :

Barcelos Kavarna Balchik Razlog Fundao Velenje

Udio pojedinog oblika prijevoza

Gradoviiopéine

Grafikon 9. Modalna razdioba
Izradio autor prema podacima iz izvora [35]

Budu¢i da vise od 70% stanovnista Europske unije zivi u urbanim podruc¢jima, pri
¢emu, urbana podruc¢ja generiraju vise od 80% ukupnog bruto-drustvenog proizvoda Europske
unije, toliki broj stanovnika i toliko aktivnosti koje se odvijaju u urbanim podrucjima

zahtjevaju izuzetno kvalitetan i1 efikasan prometni sustav. Dugoro¢no gledano, ukoliko se Zeli
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ostvariti napredak 1 boljitak za lokalno stanovnistvo, prometni sustav mora biti odrziv. Stalan
porast broja stanovnika, odnosno migracije stanovniSta iz sela u gradove kontinuirano
smanjuje dostupan prostor prometnom sustavu i istovremeno povecava prometnu potraznju.
Problemi koji nastaju takvim scenarijem smanjuju kvalitetu zivota u gradovima i povecavaju
troskove svih stanovnika takvog podrucja. Prometna politika bilo koje razine upravljanja
mora biti usmjerena ka ostvarivanju dugoro¢no odrzivog prometnog sustava ukoliko se zele
posti¢i pozitivni pomaci u rjeSavanju prometnih problema u urbanim sredinama. Problem
prometnog zaguSenja cestovne mreze Cesto se pokusSava rjeSiti izgradnjom dodatnih
prometnica ili prometnih trakova. Takav pristup dovodi u tzv. zacarani krug budu¢i da se time
moze samo kratkotrajno poboljsati razina usluge odredenog dijela cestovne mreze, kao §to je
prikazano slikom 17. Zacarani krug se sastoji od toga da automobil postaje osnovno i
najvaznije prijevozno sredstvo, $to dovodi do veceg stupnja motorizacije i intenzivnijeg
koriStenja automobila, Sto uzrokuje veca prometna zaguSenja, koja se pokuSavaju rijesiti
gradenjem dodatne infrastrukture $to privlaci dodatni broj korisnika automobila i tako taj

proces ide u krug.

lzgradnja nove infrastrukture

Privlatenje novih korisnika .
Prometno zagusenje

automobila

Povefanje broja i
Automobil kao osnovno koristenja automobila
prijevozno sredstvo

Slika 17. Nastanak zacaranog krug

Izvor: [36]
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5. KONCEPT UPRAVLJANJA MOBILNOSCU U OPCINAMA I
MANJIM GRADOVIMA

Ostvarivanje mobilnosti na bilo kojem podrucju ovisi o prometnom sustavu tog
podrucja, odnosno ¢ime se sve moze ostvariti mobilnost, na koji nacin i uz koje uvjete. Ljudi
koriste ono $to im je najdostupnije i najjednostavnije. Ovisno o gusto¢i naseljenosti,
raspolozivom prostoru i stupnju motorizacije, na¢ini ostvarivanja mobilnosti uvelike variraju
od grada do grada. Favoriziranje bilo kojeg oblika prijevoza ne moze ostvariti podjednaki
stupanj mobilnost cijelokupnog stanovnistva podru¢ja bilo kojeg grada ili opéine.
Podredivanjem drugih oblika prijevoza osobnim automobilima onemogucuje odredenu
skupinu stanovni$tva koja ne posjeduje osobni automobil ili ga ne moze ili ne zeli koristiti u
ostvarivanju istog stupnja mobilnosti kao i vozace osobnih automobila. No, favoriziranje
drugih oblika prijevoza, poput biciklistickog i pjeSackog prometa takoder ne stavlja u
ravnomjeran poloZaj ¢itavo stanovnistvo nekog grada ili op¢ine. Pronalazak optimalng odnosa
izmedu pojedinih oblika prijevoza zasigurno nije jednostavno, no to je jedini nacin da se
podrucja gradova i opéina u¢ine dostupnijim i atraktivnijim svim stanovnicima tog podrucja

te da svi stanovnici imaju podjednak stupanj mobilnosti.

Opéenito, mobilnost se moze definirati kao sposobnost kretanja od izvorista do
odredista. Dakle, mobilnos$¢u ljudi ostvaraju najjednostavnije potrebe svakodnevnog zivota i u
ispunjavanju tih potreba donose odluke na individualnoj razini o tome kako ¢e ostvariti svoju
mobilnost. U funkciji povecavanja stupnja mobilnosti, razvile su se odredene smjernice,
odnosno koncepti koji nastoje odredenim metodama 1 mjerama dosti¢i najve¢i moguci stupanj
mobilnosti ¢itavog stanovniStva nekog odredenog podrucja. Jedan od tip koncepata je i

upravljanje mobilno$¢u odredenog podrucja.

Koncept upravljanja mobilno$¢u koristi se za razvoj odrZivog prometnog sustava koji
se temelji na jednako zastupljenim i dostupnim svim oblicim prijevoza. Budu¢i da je u vecini
gradova 1 op¢ina koriStenje osobnih automobila najzastupljenije, primjenom koncepta
upravljanja mobilnos¢u gotovo uvijek se koriStenje osobnog autmobila kao najcesc¢eg oblika
prijevoza smanjuje. Kako veéina ljudi mobilnost shvac¢a kao naviku ili svojstvo, upravljanje
mobilnos¢u ukljucuje i proucavanje navika i ponasanja sudionika u prometu. Takoder,
koncept upravljanja mobilnoS¢u tretira mobilnst kao uslugu koji odredeni nadlezni organi

omogucuju lokalnom stanovistvu grada ili op¢ine.
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Upravljanje mobilnos¢u ukljucuje odredene mjere i metode kojima se nastoji izazvati
odredene promjene u ostvarivanju mobilnosti. Metode i mjere koje se koriste ovise 0 vrsti
podrucja na kojemu se primjenjuju te o zeljenim ciljevima. Opc¢enito, mjere se mogu podijeliti

u dvije skupine:

o zakonske (legislativne)

o tehnicéke 1 tehnoloske

Zakonske metode, u pravilu su nevidljive i neopipljive, sastoje se od pravnog okvira i
reguliranja prometnog sustava grada ili op¢ine. Pod zakonske metode i mjere se ubrajaju
porezi, subvencije, razna druga davanja, reguliranje kategorija vozila i prava upravljanja
vozilom, razna druga reguliranja prometnog sustava poput ograni¢enja pristupa odredenim
dijelovima grada odredenoj kategoriji vozila, cijene parkinga i mnoge druge. U pravilu ih
ureduju lokalne vlasti na vlastitu inicijativu ili na temelju prethodno izradenih prometnih

elaborata i studija.

Tehnicke i tehnoloske metode i mjere su najcesce vidljive i opipljive i u pravilu su
puno skuplje i dosta kompliciranije od zakonskih te se zbog toga najcesée izvode na temelju
prethodno izradenih prometnih elaborata ili studija. Sastoje se od raznih elemenata i imaju
razli¢itu svrhu. U tehnicke 1 tehnoloske mjere upravljanja mobilnoS¢u u manjim gradovima se
ubrajaju izgradnja prometne infrastrukture, nadogradnja ili rekonstrukcija postojece
infrastrukture, organizacija prometnih tokova, sustavi javnih bicikala, rent a car sustavi, car
share sustavi (sustavi iznajmljivanja automobila), park & ride sustavi (sustavi parkiranja
automobila u blizini kolodvora i nastvljanje putovanja vlakom), integrirani javni prijevoz, ,

shared space koncepti (koncepti dijeljenja prostora svih sudionika u prometu) i mnogi drugi.

Kombiniranjem zakonskih sa tehni¢kim i tehnoloskim mjerama, zadani ciljevi se
mogu znatno brze 1 jednostavije posti¢i u usporedbi sa implementacijom samo zakonskih ili
samo tehnickih metoda i mjera. Svaka inicijativa koja tezi ka postizanju vece mobilnost
stanovniStva i1 boljem prometnom sustavu, trebala bi biti prepoznata i podrZana kroz razlicite

nacine od strane lokalnih vlasti.

Koncept upravljanja mobilno$¢u nastoji povezati nekoliko ili ako je moguce sve
oblike prijevoza u jednu smislenu cijelinu, kako bi se raznim korisnicima usluga mobilnosti
omogucila $to veca dostupnost cijelog podrucja opcine ili grada te kako bi se cijelo podrucje

grada ucinilo atraktivnijim i ugodnijim za zivot. Slika 18. ilustrira stvaranje prometnog
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sustava koji se sastoji od svih oblika prijevoza 1 koji ukljucuje sve elemente relevantne za

odabir oblika prijevoza.

TJ%. h.. .ﬁ II%. b‘.. .ﬁ
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Slika 18. Prikaz povezivanja oblika prijevoza
Izvor: [37]

Na slici 19 je prikazano podruéje djelovanja koncpeta upravljanja mobilno$éu u
podru¢jima prometnih izucavanja. Kao i1 svaki koncept, zahtjeva odredeno planiranje,
odnosno izradu plana implementacije koji sadrzi sve potrebne korake kako bi se uspjesno
ostvario cilj plana. Pri izrada plana, koriste se odredeni modeli kojima se nastoji testirati
nekoliko varijantnih rijeSenja jo§ u fazi projektiranja. Sama faza implementacije koncpeta
upravljanja mobilnoséu ukljucuje izradu odredenih prometnih projekata i elaborata tako da
koncpet upravljanja mobilnoséu sadrzi i odredene elemente prometno tehnoloskog

projektiranja.

Prometno
tehnolosko
projektiranje

Upravljanje
mobilno&éu

Slika 19. Elementi koncepta upravljanja mobilnosc¢u

33



Koncepti upravljanja mobilnos¢u su se poceli koristiti u nastojanju rjeSavanja
prometnih problema u gradovima, osobitno u ve¢im gradovima budu¢i da se takva podrucja
suocavaju sa sve veéim problemima u prometu. No, upravljanje mobilnoscu se takoder koristi
u manjim gradovima i op¢inama i u nekim stvarima se razlikuje od upravljanja mobilnos¢u u
ve¢im gradovima. Kako gotovo da i ne postoji ve¢i grad koji nema prometnih problema,
glavni cilj kori$tenja koncepta upravljanja mobilnos$cu je rijesavanje tih problema. U manjim
gradovima i op¢inama, vecih prometnih problema gotovo da i nema, a ako se i pojave, u
pravilu se brzo i jednostavno rijeSavaju. KoriStenjem koncepta upravljanja mobilnos¢u u
manjim gradovima i opéinama nastoji se prvenstveno povecati stupanj mobilnosti svih
stanovnika koji se namece kao primarni cilj. Medutim, postoje razliCita shvacanja i ciljevi
implementacije koncepta upravljanja mobilnos¢u. Primjerice, u Nizozemskoj se koncpeti
upravljanja mobilno$¢u u najvecoj mjeri odnose na povecanje dostupnosti prostora, u
Svedskoj se odnosi na klimatske promjene i atraktivnost podruéja, u Njemackoj i Svicarskoj
se odnosi na energetsku ucinkovitost, u Austriji na ekoloski prihvatljiv oblik prijevoza dok u
Francuskoj na pristupacnost i mogucnost koristenja korisnika koji su ekonomski i socijalno

slabijeg polozaja.

Razvoj koncepta upravljnja mobilnoS¢u u Europi zapo€inje 1986. godine kada je
americki koncept upravljanja prijevoznom potraznjom predstavljen u Nizozemskoj. Prvotne
inicijative u smanjenju koristenja osobnih automobila su se nazivale upravljanje prometom.
Vladine organizacije i agencije u suradnji sa tvrtkama i javnim ustanovama nastojale su
smanjiti koriStenje osobnih automobila za 20%. TadaSnje mjere su se odnosile prvenstveno
na koriStenje bicikala, javnog prijevoza i carpool sustava (sustavi prijevoza vise osoba jednim
prijevoznim sredstvom). Nakon zadovoljavaju¢ih rezultata od 20 do 30 % smanjenja
koriStenja osobnih automobila, osnovani su kooridnacijski centri 1 upravljanje prometom je
postalo dio nacionalne prometne strategije. U Njemackoj, 1991. godine su osnovani centri za
informiranje sudionika u prometu o odrzZivim oblicima prometovanja §to je rezultiralo ve¢im
koriStenjem javnog prijevoza. U Francuskoj gotovo u isto vrijeme je promoviran
multimodalni prijevoz. 1998. godine osnovana je i posebna radna grupa za planiranje
putovanja na posao. Sredinom devedesetih, prvotni koncepti upravljanja mobilnos¢u se
pojavljuju 1 u Ujedinjenom Kraljevstvu. Vladine agencije i bolnicki centri su zapocele
razvijati planove dolaska na posao svojih zaposlenika. Kasnije, ti planovi su se poceli koristiti
1 za zaposlenike Skola, aerodroma i rekreacijskih prostora. Oko 2000. godine koncpeti

upravljnja mobilno$éu se poéinju koristiti u Svedskoj, Finskoj, Italiji, Spanjolskoj i Austriji. U
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2004. godini, predstvljeni su novim ¢lanicama Europske Unije. 1997. godine u Nizozemskoj
je odrzana prva Europska konferencija o upravljanju mobilnos¢u, na temelju ¢ega je kasnije

nastala Europska platforma upravljanja mobilnos¢u (EPOMM). [10]

Danas, koncepti upravljanja mobilno$¢u su najvise koriSteni u razvijenim zapadno-
europskim zemljama poput Austrije, Belgije, Francuske, Ujedinjenog Kraljevstva,

Nizozemske, Svedske 1 Svicarske.

5.1. Nacini i metode upravljanja mobilnoS¢u u op¢inama 1 manjim gradovima

Koncepti upravljanja mobilnos¢u se mogu implementirati na svim razinama. Ovisno o
inicijatorima uvodenja kocepta upravljanja mobilnos¢u 1 njihovim krajnjim ciljevima,

upravljanje mobilnos$¢u se moze implementirati u:

o javne ustanove (8kole, bolnice, vrti¢e, gradska poglavarstva, ministarstva)
o tvrtke (sjedista velikih kompanija, proizvodne centre, podruznice)

o podrucje gradske Cetvrti

o podrucje opéina i gradova

o podrucje zupanije ili regije

o podrugje cijele drzave (nacionalna razina)

Dakle, prema prostoru na koji se primjenjuje, koncept upravljanja mobilnos$¢u se moze

podijeliti u dvije skupine:

o korporativno upravljanje mobilnoscéu

o upravljanje mobilno$¢u odredenog podrucja

Korporativno upravljanje mobilno$¢u obuhvaca javne ustanove te javne ili privatne
tvrke, dok upravljanje mobilnoS¢u odredenog podrucja obuhvaca bilo koje podrucje na
kojemu se primjenjuje koncept upravljanja mobilnos¢u. Korporativno upravljanje mobilnos¢u
se odnosi samo na zaposlenike odredene ustanove ili tvrtke i primjenjuje se uglavnom na
inicijativu vlasnika ili upravitelja ustanove ili tvrtke, za razliku od upravljanja mobilnos¢u

odredenog podrucja koje se odnosi na cijelo stanovniStvo tog podrucja. Broj ukljucenih
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sudionika ili interesnih skupina raste zajedno sa veli¢inom podru¢ja na kojem se planira
implementacija upravljanja mobilnoS¢u. Elemetni, metode i mjere planova upravljanja
mobilno$¢u razlikuju se od javnih ustanova ili tvrtki i podruéja gradova ili opéina.
Metodologija ja gotovo uvijek ista za bilo koji oblik upravljanja mobilno$¢u na bilo kojoj
razini. Sastoji se u pravilu u traZzenju interesnih 1 potnecijalnih skupina odredenog oblika
prijevoza i analizom njihove potraznje u odnosu na sadasnju i budu¢u ponudu. Kombinacijom
ta dva nacina upravljanja mobilno$¢u obuhvacaju se gotovo svi korisnici prometnih usluga

odredenog podrucja ¢ime se postizu znatno bolji rezultati.

5.1.1. Nacini i metode korporativnog upravljanja mobilnos¢u

Upravljanje mobilno$¢u u javnim ustanovama ili tvrtkama je znatno jednostavnije u
usporedbi sa upravljanjem mobilnoS¢u podrucja cijelog grada ili opéine. Ono se radi najc¢esce
zbog nedostatka parking sustava i smanjenja putnih troskova zaposlenika odredene javne
ustanove ili tvrtke. Prijevoz djece automobila do Skole i od Skole moze biti problem
roditeljima, ali i potencijalna opasnost na podru¢ju Skole zbog smanjene preglednosti i
prenapucenosti prostora Skole osobnim vozilima. Rast i razvoj odredene tvrtke, odnosno
izgradnja novih proizvodnih kapaciteta i otvaranje novih radnih mjesta moze biti usporeno
zbog nedovoljnih kapaciteta parking sustava, odnosno zbog problema dolaska radnika na
posao. U gotovo svim tvrtkama ili javnim ustanovama zaposlenici imaju problema sa
pronalaZenjem slobodnog myjesta za parkiranje svojih vozila, stoga svako povecanje broja
zaposlenih samo uvecava taj problem. NajceS¢e koristeni nacin rijeSavanja tog problema je
koriStenja sustava carpool, odnosno zajedni¢kog putovanja na posao istim automobilom vise
radnika. No, u zadnje vrijeme, mnogi poslodavci u potrazi za Sto kvalitetnijom radnom
snagom, zaposljavaju radnike iz sve Sireg podrucja, stoga carpool sustav postaje nedovoljan u

rijeSavanju tih problema.

Kako bi vlasnici 1 upravitelji javnih ustanova i privatnih tvrtki rijesili taj problem,
mnogi od njih se okrecu izradi plana upravljanja mobilno$¢u. Izradom plana upravljanja
mobilnosc¢u, nastoje se koristite odredene metode 1 mjere kojima se pokuSava rijesiti problem
dolaska na posao osobnim automobilom kroz razne benefite i potiacije koji se nude

zaposlenicima.
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Jedan od primjera takvih projekata je plan upravljanja mobilnoséu tvrtke NXP,
odnosno njezine podruznice u op¢ini Gratkorn, u Austriji. Namjera Sirenja proizvodnje,
odnosno povecanja broja zaposlenih nailazi problem dolaska zaposlenika na posao. Budu¢i da
tvrtka nema na raspologanju veliki dodatni posjed za izgradnju novog pogona proizvodnje,
koristiti ¢e se jedan posjeda dio koji se trenutno koristi kao parkiraliSte. Problem izgradnje
novog pogona na podrucju parkiralista je taj Sto postoje¢i zaposlenici ve¢ imaju problema

prilikom pronalaska slobodnog parking mjesta.

Na grafikonu 12 je prikazan problem pronalazenja slobodnog mjesta za parkiranje
osobnog vozila tvrtke NXP, odnosno njezine podruznice u op¢ini Gratkorn u Austriji. Kao Sto
grafikon 12 prikazuje, postojeci zaposlenici ve¢ imaju problema sa pronalaskom slobodnog

parking mjesta te bi veéi broj zaposlenika samo pogorsao trenutnu situaciju.

When does this problem usually start?
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Grafikon 10. Prikaz vremena nastanka problema sa pronalazenjem slobodnog parking mjesta

zaposlenika tvrtke NXP

Izvor: [58]

Grafikonom 13 je prikazana modalna razdioba putovanja na posao i s posla. Vise od
tri Cetvrtine ispitanika koristi samostalno osobni automobil, dok samo 17% ispitanika koristi
javni prijevoz ili bicikl.

37



Modal split on the way to/from work
place

W avtomobile as a driver
automobile as a passenger
W public transport bus
m public transport traim
W bicycle
walling

1 ather [moped, rollerblades,
seooler)

n=244
Grafikon 11. Modalna razdioba zaposlenika

Izvor: [58]

Stoga je vodstvo tvrtke odlucilo izraditi plan upravljanja mobilno$¢u svojih
zaposlenika kako bi taj problem rijesili. Pri tome, svjesni da moraju naci alternativnu opciju
koristenju osobnog automobila, spremni su svojim radnicima ponuditi razne benefite ukoliko
koriste drugi oblik prijevoza, ili putuju skupa na posao osobnim automobilom. Benefiti koji
su se razmatrali tijekom izrade plana upravljanja mobilnos¢u su podijeljeni prema
potencijalnim korisnicima drugih oblika prijevoza. Benefiti ili poticaji zaposlenicima koji bi

dolazili biciklom na posao su:

o elektri¢ni bicikli

o stanice za punjenje elektri¢nih bicikala

o subvencije pri kupnju bicikala 1 biciklisticke opreme
o besplatan servis bicikala

o natkriveni parking za bicikle

o prostori u tvrtci za tuSiranje

Osim ovih rijeSenja, zaposlenici tvrtke bi imali osiguran prijevoz do doma ukoliko na
povratku ku¢i pada kisa ili imaju nekih zdravstvenih problema. Zaposlenici koji bi koristili
javni prijevoz pri dolasku na posao imali bi subvencionirane karte, siguran prijevoz do doma

ukoliko javni prijevoz nije dostupan, stanicu javnog prijevoza u blizini tvrtke te fleksibilnije
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radno vrijeme. Oni koji bi se odlucili putovati skupa na posao jednim osobnim automobilom
imali bi osigurano parkirno mjesto te osiguran prijevoz do doma ukoliko im je prijevoz

osobnim automobilom onemogucen.

Na grafikonima 14 i 15 su prikazani rezultati ispitivanja motiva za koristenje bicikla
prilikom dolaska na posao, odnosno za koristenje javnog prijevoza prilikom dolaska na posao.

Ispitanici su mogli odabrati najvise 3 motiva za koristenje bicikla, odnosno javnog prijevoza.

Motivation to ride a bhicycle to firm site
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Grafikon 12
Izvor: [58]
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Cilj izrade plana upravljanja mobilnos¢u tvrtke NXP je pronalazak potencijalnih
korisnika drugih oblika prijevoza u korisnicima osobnih automobila. Analizom mjesta
stanovanja, strukture kucanstva, posjedovanja automobila, dostupnosti drugih oblika
prijevoza, vremena putovanja i raznih drugih elemenata, mogu se pronaci takvi potencijalni
korisnici. Kombiniranjem odredenih skupina sa njihovim zahtjevima 1 mogucénostima,
dobivaju se potencijalne grupe korisnika drugih oblika prijevoza. Grafikon 16 prikazuje

potencijalnu modalnu razdiobu nakon implementacije plana upravljanja mobilnosc¢u.

Modal split with potential groups

m Car passsengers, cyclists,
pedestrians, others
Public transport users
E-bike and PT potential

® E-bike potential

® PT potential

® Don't know

m Car users

n=244
Grafikon 14. Modalna razdioba potencijalnih grupa
Izvor: [58]

Sa pocetnih 78% zaposlenika koji koriste osobni automobil pri putovanjima na posao i
U povratku kuéi, koriStenjem metoda pronalaska potencijalnih grupa, dobiva se modalna
razdioba u kojoj bi samo 32% zaposlenika koristilo osobni automobil pri putovanjima na
posao i u povratku kuéi. Najveci porast oblika prijevoza je javni prijevoz §to sugerira da se u
daljnjim koracima moraju analizirati razlozi zaSto zaposlenici ve¢ sada ne koriste javni
prijevoz. Jedan od razloga je neuskladenost voznih redova sa radnim vremenom zaposlenika,
drugi razlog je nepristupacnost javnog prijevoza na mikrolokaciji tvrtke, odnosno ne
postojanje stajaliSta javnog prijevoza. Stoga je nuzna suradnja vodstva tvrtke NXP sa

operaterom javnog prijevoza kako bi se takvi problemi u §to ve¢oj mjeri rijesili.

Potencijal koristenja javnog prijevoza je prikazan i grafikonima 17 i 18. Naime, na
grafikonu 17 su prikazani rezultati jednog od pitanja ankete koje odnosi na to da li su
zaposlenici ve¢ namjeravali o promijeni nacina dolaska na posao na individualnoj razini. 54%

ispitanika je odgovorilo da je, §to je svakako dobar pokazatelj.
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Have you thought about changing
your main means of transportation
to/from your workplace?

N yes
n=244
Grafikon 15
Izvor: [58]

Na grafikonu 18 su predstvaljevni rezultati anketnog pitanja koji pokazuju o kojem
obliku prijevoza su razmis$ljai oni zaposlenici koji su na pitanje o namjeri promjene nacina

prijevoza odgovorili potvrdno.

If so, i'm thinking about changing to...

W automobile

W bus

W irain

W bicycle
walking

m gther (moped, rollerblades,
scpoter)

n=128

Grafikon 16
Izvor: [58]

Rezultati pokazuju da je 45% ispitanika koji su na pitanje o namjeri promjena nacina
dolaska na posao odgovorili potvrdno, namjeravalo koristiti javni prijevoz, dok njih 33% je
namjeravalo dolaziti na posao biciklom. Prema tim podacima, jasno je da postoji odredeni
potencijal i zelja zaposlenika za promjenom nacina prijevoza, stoga je samo potrebna daljnja
suradnja predstavnika radnika i vodstva tvrtke NXP kako bi problem koriStenja iskljucivo

automobila, prilikom dolaska na posao i povrtaka kuéi, uspjesno rijesili
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5.1.2. Nacini i metode upravljanja mobilnos¢u na podruc¢jima opc¢ina i manjih gradova

Nacini 1 metode koje se koriste pri korporativnom upravljanju mobilnos¢u se znatno
razlikuju od onih koje se koriste pri upravljanju mobilno$¢u na podru¢jima opéina i manjih
gradova. Mobilnost na podru¢jima op¢ina i gradova obuhvaéa puno vise elemenata u
usporedbi sa mobilnoScu zaposlenika odredene ustanove ili tvrtke. Opcenito, poboljsanje
stupnja mobilnosti odredene ustanove ili tvrtke se najée$¢e ostvaruje na inicijativu upravitelja
ili vlasnika tvrtke uslijed nastanka odredenih problema, najéesée problema sa parkiranjem
osobnih automobila. Upravljanje mobilnos$¢u na cijelom ili najve¢em dijelu podrucja opéine
ili grada se izvodi na zahtjev lokalnih vlasti ili vlasti viSe razine upravljanja budu¢i da ono

zahtjeva puno vise financijskih sredstava, odobrenih dozvola i ishodenih projekata.

Kako bi se ostvario optimalni odnos dostupnosti i koristenja pojedinog oblika
prijevoza na podruc¢ju manjih gradova i op¢ina, kocept upravljanja mobilnos¢u koristi razlicite

nacine i metode. Jedna od podjela nacina i metoda je sljedeca:

o nacini i metode dostupnosti oblika prijevoza
o nacini i metode pobolj$anja oblika prijevoza

o nacini 1 metode povezivanja oblika prijevoza

[0 Metode povezivanja
B Metode maksimiziranja

M Metode dostupnosti

Slika 20. Odnos naéina i metoda upravljanja mobilnoséu

Slikom 21 je prikazan odnos tih triju skupina na¢ina i metoda koncepta upravljanja
mobilno$éu. U prvu skupinu se ubrajaju naini i metode koje se odnose na postepeno
1zjednaCavanje dostupnosti 1 mogucnosti koristenja svih oblika prijevoza. Drugu skupinu ¢ine
nacini 1 metode koje imaju za cilj maksimizirati koristi 1 minimizirati nedostatke svih oblika
prijevoza, odnosno svaki oblik prijevoza uciniti $to je moguce ucinkovitijim. Treca skupina
nacina i metoda sastoji od povezivanja svih oblika prijevoza u jednu funkcionalnu cjelinu u
cilju dobivanja prometnog sustava op¢ine ili grada koji omogucuje najveci stupanj mobilnosti

Sto ve¢em broju stanovnika.
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Koristec¢i te tri skupine nacina i metoda upravljanja mobilnos¢u, moguce je podijeliti i
koncepte, odnosno ciljeve koncepta upravljanja mobilnosc¢u takoder u te tri skupine. Koncept
upravljanja mobilnos¢u se moze koristiti samo za izjednacavanje Sto veceg broja oblika
prijevoza, primjerice, izgradnjom biciklisticke infrastrukture u podrucjima gradova i op¢ina
nastoji se bicikl kao prijevozno sredstvo u€initi §to atraktivnijim tako da se poveca dostupnost
gotovo cijelog podrucja grada ili opéine za bicikliste. Koncept upravljanja mobilnoscu se
moze koristiti i za maksimiziranje u¢inkovitosti §to veceg broja oblika prijevoza. Regulacijom
prometnih tokova, efikasnom organizacijom nemotoriziranog prometa moguce je znatno
poboljsati stupanj mobilnosti odredenog podrucja. KoriStenjem inteligentnih transportnih
sustava, korisnicima prometne usluge moguce je pruzanje informacijama u realnom vremenu,
poput broja slobodnih parkirnih mjesta, vremena dolaska autobusa na stanicu, informacija o
prometnom zaguSenju ili radovima na cesti. Osim pruZanja informacija, koriStenjem
inteligentnih transportnih sustava moguce je i upravljati prometnim svjetlima, kooridinirano
ili izolirano, ovisno o vrsti sustava. Takoder je moguca i detekcija prometnih nesreca i
automatsko alarmiranje hitnih sluzbi. Nacini i metode povezivanja oblika prijevoza koriste
prvenstveno informacijsko-komunikacijske tehnologije pri stvaranju jedne zajednicke

platforme usluga mobilnosti.

5.1.2.1.  Nacini i metode dostupnosti

Nacini i metode dostupnosti se sastoje od sljedeceg:

o dostupnost koriStenja svih oblika prijevoza

o pristupacnost §to vece povrSine svim oblicima prijevoza

Dostupnost koriStenja svih oblika prijevoza podrazumijeva pruZanje $to veceg broja
oblika prijevoza Sto veéem broju gradana. Oblici prijevoza koje gradani prosje¢nog manjeg
grada ili op¢ine mogu koristiti su automobil, motocikl, moped ili skuter, javni prijevoz, bicikl,

elektricni bicikl 1 pjeSacenje.

Dostupnost automobila ovisi o financijskoj sposobnosti pojedinca kupnje automobila.
U cilji smanjenja emisije Stetnih plinova, automobili postaju sve ekoloski prihvatljiviji 1
skuplji, osobito automobili koji koriste obnovljive izvore energije. U mnogim zemljama

postoje odredene subvencije 1 olakSice pri kupnji automobila koji koriste obnovljive izvore
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energije, no buduc¢i da je sama tehnologija koju ti automobili koriste veoma kompleksna, oni
su i dalje preskupi za odredeni dio gradana. Osim troskova kupnje automobila, postoje i
troskovi registracije, osiguranja i odrzavanja. Kada se svi ti troskovi zbroje, moze se re¢i da je
automobil dosta skup u odnosu na vrijeme koje ga prosje¢ni korisnici koriste. Jedan od nacina
koji zamijenjuje posjedovanje osobnog automobila i omogucuje koriStenje osobnog
automobila vecem broju gradana je sustav carshare. Stanovnicima koji ne posjeduju vlastiti
automobil, carshare sustavom se omogucuje iznajmljivanje automobila veoma jednostavnim
postupkom. Vecina pruzatelja takve usluge zahtjeva registraciju korisnika, odnosno osobne
podatke 1 potvrdu u vazecoj vozackoj dozvoli za pojedinu kategoriju vozila te broj bankovnog
racuna s kojega ¢e se placati pruzena usluga. Gotovo svi pruzatelji takve usluge imaju i
besplatne aplikacije za pametne telefone kojima se uvijek moze provjeriti dostupnost
pojedunog tipa vozila i raspolozivo vrijeme koriStenja, kao i cijena pojedinih usluga. Pojedini
pruzatelji usluga na svojim internet stranicama imaju dostupne i kalkulatore za izracun
troskova koriStenja njihovih usluga, odnosno omogucuju uspredbu troskova posjedovanja
vlastitog automobila i koriStenja sustava carshare prema broju prijedenih kilometara, troSkova

odrzavanja i registracije vozila i drugih ¢imbenika, kao §to prikazuje slika 22.

) =y CAR
e Zlpcar VS . OWNERSHIP

How much does your car cost each month?
Car Payment
$280.00

Insurance

$84.00

Gas

$100.00

License, reg, taxes

$49.00

Maintenance

$44.00

Parking
$175.00

How much de you drive?
Average number of trips per month

Average duration of each trip in hours

-

Slika 21. Prikaz kalkulatora isplativosti koristenja car share sustava

Izvor: [38]
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Car share sustavi su najzastupljeniji u razvijenim zapadnim zemljama Europske Unije.
Poceli su se koristiti prvo u ve¢im gradovima, no u zadnje vrijeme je sve vise takvih sustava u
manjim gradovima i opéinama. U 2009. godini u 24 grada i opéine u Svicarskoj je postojao
takav sustav. U Njemackoj, sredinom 2008. godine, u 166 gradova sa manje od 50000
stanovnika se koristio sustav car share i ¢ak u 78 opc¢ina. U opéini Albertslund u Danskoj,
koja ima oko 28000 stanovnika, carshare sustav je uveden 2000. godine sa samo jednim
vozilom i sedam korisnika. Do 2008. godine sustav je imao 19 vozila i vise od 110 korisnika.
[37] Danas se u carshare sustavu omogucuje koriStenje koriStenje vozila na alternativni
pogon poput elektriénih ili hibridnih vozila. Time se nastoji eliminirati jedan od negativnih
uCinaka koriStenja automobila, odnosno emisija Stetnih plinova. Carshare sustav ¢e u
buduénosti mozda biti sastvljen od potpuno ekoloski prihvatljivih automobila, pa i
autonomnih vozila, koja ¢e u komunikaciji sa drugim vozilima i infrastrukturom znatno
povecati stupanj sigurnosti prometa. Stoga je vazno ne iskljucivati automobile iz prometnog

sustava gradova i opéina, buduci da ¢e se oni sigurno u buduénosti koristiti.

Osim carshare sustava, postoji jos nekoliko na¢ina kojima se posjedovanje osobnih
automobila moze smanjiti te povecati dostuponst automobila Sto veéem broju gradana.
Sustavi vanpooling ili carpooling se odnose na prijevoz dvoje ili viSe ljudi istovremeno u
istom vozilu. NajceSce se koristi pri korporativnom upravljanu mobilno$¢u, no postoje i oblici
koji se koriste na podru¢jima gradova i1 op¢ina. Razlikuju se u tome Sto se korisnicima takvog
sustava omogucuje rezervacija parking mjesta u gradovima ¢ime se nastoji privuci $to veci

broj korisnika.

Sli¢ni sustavi poput car share sustava se koriste 1 za iznajmljivanje motocikala,mopeda
1 skutera. Takvi sustavi se najceS¢e koriste u turistickim destinacijama kako bi omogu¢ili

odredeni stupanj mobilnosti turistima koji pristizu javnim prijevozom ili avionom.

Koncept upravljanja mobilnos¢u takoder ukljucuje i sustave javnih bicikala, kojima se

nastoji povecati broj biciklista 1 istovremeno smanyjiti koristenje osobnih automobila.
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Slika 22. Sustav javnih bicikala
Izvor: [39]

Slika 23 prikazuje sustav javnih bicikala. Nacin koristenja javnih bicikala je gotovo
identian iznajmljivanju automobila, medutim, sustavi javnih bicikala omogucuju postavljanje
stanica za javne bicikle na puno viSe mjesta u podruc¢jima opéina ili gradova, dok se sustavi
iznajmljivanja automobila naj¢es¢e nalaze na samo jednoj lokaciji u op¢ini ili manjem gradu.
Osim klasi¢nih bicikala, moguce je koriStenje i1 elektri¢nih bicikala koji imaju daleko veci
potencijal od klasi¢nih zbog moguénosti koriStenja na duljim relacijama uz isti utroSak
ljudske energije. Slika 24 prikazuje koncept stanice javnih elektri¢nih bicikala i automobila na
kojoj je moguce i punjenje baterija uz moguénost postavljanja solarnih panela na kroz stanice
kako bi se moguénost koriStenja takvih usluga ucinila energetski neovisna o energetskoj mreZzi

grada ili op¢ine.

Slika 23. Stanica za punjenje baterija javnih bicikala i automobila

Izvor: [40]
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Elektricni bicikli posjeduju ogromni potencijal u koriStenju na gradskim podruc¢jima.
Vecina putovanja na podrucjima gradova i manjih opéina se obavlja na kra¢im relacijama.
Primjerice, odlazak na posao, u Skolu, lije¢niku, u postu i sli¢no su putovanja kraéih relacija i
upravo na tom podrucju je najveci potencijal elektri¢nih bicikala. Jedan od najnaprednijih
elektricnih bicikala je Greyp. Proizvodi ga tvrtka Greyp bikes koja je sestrinska tvrtka daleko
poznatije tvrtke Rimac automobili. Na slici 25 je prikazan elektricni bicikl Greyp sa

najznacajnijim karakeristikama.

Greyp - the world's most advanced electric bicycles.

Fingerpring actvation and ssorage of up to 50 users.

Sophisticated In-house developed 0 !
{ -.E ‘ -

i~ Migh grade, high-lensde

Vehicte Coorrol Uni and BMS . -\ 25CrMos steel
A by
y

Dualdisc hydraulc front brakes
with Integrated regen-sensars

12W inrwheel motoe
with regenerative braking function

Speeds up to 65kmvh and a range of
120km without pedaiing

Lithium-Nanophosphate battery cells

Slika 24. Greyp elektri¢ni bicikl
Izvor: [41]

Pri voZnji tog elektricnog bicikla, moguce je koristiti tri moda motora, cestovni,
ekoloski 1 mod koji omogucuje razvijanje najvece snage elektromotora koja iznosi
impresivnih 12 kW. Punjenje baterija iznosi samo 80 minuta dok je maksimalna brzina
ograni¢ena na 70 km/h. Kapacitet baterija je takav da je moguce prijeci i do 120 kilometara sa
jednim punjenjem baterija. Takav domet elektricnog bicikla uvelike povecava potencijal
njegova koristenja buduci da su prvotne inacice elektri¢nih bicikala bile jako kratkog dometa.
Prosjecani stanovnik manjeg grada ili op¢ine ne putuje viSe od 100 kilometara dnevno tako da
koristenjem tog elektri¢nog bicikla moZe obaviti sve svoje dnevne potrebe. Cak ako i putuje
viSe od 100 kilmetara dnevno, i dalje je moguce koriStenje Greyp elektri¢nog bicikla buduci
da je potrebno samo 80 minuta za punjenje baterija tako da je potrebno samo pronaci
prikladno mjesto za punjenje baterija [41]. KoriStenje elektricnih bicikala je sve vise

popularno u policiji, osobito u Sjedinjenim Ameri¢kim Drzavama. Elektriéni bicikl poput
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Greypa 12S bez problema mogu osigurati normlano patroliranje policijskih sluzbenika po
podrucjima gradova i op€ina, stoga je i razumljivo njihovo koriStenje. Na podrucjima op¢ina i
gradova, koriStenje sluzbenih automobila od strane zaposlenika drzavne i lokalne uprave,
javnih ustanova poput Skola, vrti¢a, bolnica i zaposlenika financijskih institucija se moze
zamijeniti koriStenjem elektricnih bicikala poput Greypa, ¢ime se mogu posti¢i odredene
ustede u troSkovima goriva, odrzavanja i kupnje novih automobila, kao 1 smanjiti intezitet

prometa automobila.

Novija inacica tog bicikla nazvana Greyp 12S posjeduje i mod koji postavke motora
odreduje prema zakonskim okvirima, odnosno regulira maksimalnu brzinu i snagu. U
Republici Hrvatskoj bicikl je definiran kao vozilo koje ima najmanje dva kotaca i koje se
pokrecée iskljucivo snagom vozaca ili koje je opremljeno pedalama i pomoénim elektri¢nim
motorom ¢ija najvecéa trajna snaga nije vec¢a od 0,25 kW i koja se progresivno smanjuje do
nule kad brzina dostigne 25 km/h, ili prije, ako voza¢ prestane pokretati pedale. U nekim
drugim zemljama koristi se ograni¢enje snage motora pri definiranju vozila kao bicikla, u
nekima se koristi samo maksimalna brzina, dok neke koriste kombinaciju tih dviju

specifikacija popu Republike Hrvatske. [43]

Dostupnost koriStenja javnog prijevoza ovisi o gusto¢i naseljenosti, konfiguraciji
terena i organizaciji javnog prijevoza u podru¢jima opc¢ina i manjih gradova. Osim klasi¢og
sustava autobusnog prijevoza putnika, koncept upravljanja mobilnoS¢u ukljucuje i druge
oblike javnog prijevoza, poput prijevoza slabije pokretnih gradana, ili taksi prijevoza. Takvi
sustavi su gotovo uvijek sufinancirani od strane lokalih vlasti buduci da bi cijena takve usluge
bila preskupa za prosjecne korisnike. Autobusni prijevoz putnika takoder nastoji omoguciti
koriStenje usluga javnog prijevoza slabije pokretnim korisnicima tako Sto se koriste
niskopodni autobusi koji imaju ulazno/izlazne rampe koje znatno olakSavaju koristenje javnog

prijevoza osobito osoba u invalidskim kolicima (slika 26).
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Slika 25. Ulazno/izlazna rampa autobusa
Izvor: [44]

Osim povecavanja dostupnosti javnog prijevoza, nastoji se javni prijevoz uliniti §to
elektri¢ni autobusi, koji se najviSe koriste na gradskim linijjama budu¢i da im je ograni¢eno

vrijeme koriStenja zbog kapaciteta baterija.

5.1.2.2. Nacini i metode maksimiziranja

Druga skupina nacina i metoda upravljanja mobilno$¢éu u manjim gradovima i
op¢inama se odnosi na maksimiziranje koristi, odnosno minimiziranje nedostataka.
Maksimiziranje koristi i minimiziranje nedostataka se odnosi na unaprijedenje svakog oblika
prijevoza, odnosno poboljSanje njegove ucinkovitosti 1 koristi te minimiziranje ili
eliminiranje, ukoliko je moguée, njegovih nedostataka 1 troSkova. Nacini 1 metode

maksimiziranja prvenstveno obuhvacaju prometnu infrastrukturu i organizaciju prometa.

Nacini 1 metode koncepta upravljanja mobilnoS¢u koji se odnose na prometnu
infrastrukturu sastoje se od izgradnje nove ili rekonstrukcije postoje¢e infrastrukture.
Izgradnjom nove infrastrukture u cilju povecavanja ucinaka oblika prijevoza nastoji se
maksimizirati prednost odredenog oblika prijevoza pri ¢emu se ne smije umanjiti op¢i stupanj
mobilnosti podrucja grada ili op¢ine. Dakle, uzimaju se u obzir oni projekti koji povecavaju
stupanj mobilnosti cijelog podrucja, a ne samo jednog oblika prijevoza. Na podru¢jima
manjih gradova 1 op¢ina, najcesce se izvode projekti izgradnje biciklistickih staza buduci da
su biciklisti u vecini urbanih podrucja zapostavljeni. Na slici 27 su prikazane dimenzije

biciklisticke staze, odnosno prikazane su minimalne i poZeljne dimenzije biciklistickih staza.
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Ovisno o raspolozivom prostoru i intezitetu biciklistiCkog prometa, primjenjuju se odredene

vrijednosti.

Haights

Slika 26. Dimenzije biciklisti¢ke staze
Izvor: [11]

Rekonstrukcijom postojece prometne infrastrukture, zeljeni cilj je isti kao i kod
izgradnje nove. Dakle, tezi se povecanju stupnja mobilnosti cijelog podrucja. Slikom 28 je
prikazano raskrizje sa kruznim tokom prometa koje omogucéuje prednost biciklista nad
automobilima. Time se postiZze nekoliko pozitivnih efekata. Ukoliko je izgradnja raskriZja sa
kruznim tokom prometa opravdana, povecava se propusna mo¢ raskrizja i stupanj sigurnosti,
a ujedno se i poboljsava biciklisticki promet u zoni raskrizja, §to dovodi do povecanja stupnja

mobilnosti za sve sudionike u prometu.

Slika 27. Prikaz zajedni¢kog vodenja biciklisckog i motornog prometa unutar raskrizja sa

kruznim tokom prometa
Izvor: [45]
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Biciklisticke 1 pjeSacke staze u srediStima manjih gradova i op¢ina neizostavni su dio
koncepta upravljanja mobilnos¢u. Poticanje nemotoriziranog prometa u gradskim srediStima
jedna je od kljucnih znacajki upravljanja mobilnoscu. Na slici 29 su prikazane pjeSacka i

biciklisti¢ka staza u urbanom podrucju.

Slika 28. Primjer biciklisticke i pjesacke staze
Izvor: [46]

Osim maksimiziranja ucinaka oblika prijevoza, nafini 1 metode maksimiziranja
ukljucuju i maksimiziranje atraktivnosti podrucja manjih gradova i op¢ina. Maksimizranjem
atraktivnosti odredenog podruc¢ja nastoji se poticati boravak ljudi na odredenim prostorima,
prvenstveno trgovima i parkovima, $to rezultira povecanjem ekonomskih aktivnosti na tim
podru¢jima i podize kvalitetu i vrijednost prostora. Slikom 30 je prikazana rekonstrukcija
odredenog dijela prometne infrastrukture u prostor namijenjen pjesacima i biciklistima u

gradu Bordeux u Francuskoj.

51



Slika 29. Primjer prenamjene prostora u gradu Bordeux
Izvor: [47]

Drugi dio nacina i metoda maksimiziranja u¢inaka oblika prijevoza se odnosi na
organizacija prometa na podru¢jima manjih gradova i op¢ina. Organizacijom prometa utjece
se na raspored i usmjerenje ulica, broj parkirnih mjesta, kretanje prometnih tokova, koristenje

prostora te zastupljenost pojedinih oblika prijevoza.

Organizacija prometnih tokova se odnosi na raspored i usmjerenje prometnica u
prometnoj mrezi. U srediStima gradova, ¢esto se primjenjuju parovi jednosmjernih ulica kao
jedan od nacina organiziranja prometnih tokova. Rekonstrukcijom dvosmjerne ulice u
jednosmjernu, nastoji se dobiti dodatni prostor za druge svrhe, primjerice, moze se izgraditi
nekoliko parkiraliSnih mjesta, mogu se izgraditi biciklisticke ili pjeSacke staze ili se dobiveni
prostor moZze iskoristiti za druge sadrZaje kao $to su ugostiteljski objekti, informacijski paneli,
sadnju drveca i ukraSavanje prostora. Medutim, pri uvodenju parova jednosmjernih ulica,
potrebno je pripaziti na nepotrebno presjecanje prometnih tokova. Na slici 31 je prikazan
primjer nepotrebnnog presjecanja prometnih tokova, odnosno pogreSnog i dobrog

usmjeravanja jednosmjernih ulica.
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Slika 30. Prikaz nepravilnog i pravilnog vodenja prometnih tokova
Izvor: [8]

Organizacija prometnih tokova usko je povezana sa koriStenjem prostora, odnosno
namjeni prostora. Na slici 32 je prikazan nacin regulacije prometa tako se odredene prometne
trake koriste samo za javni 1 biciklisticki promet. Na podrucjima manjih gradova i op¢ina,
takva regulacija prometa se izvodi samo na odredenim odsjeccima ceste, buduci da je broj
vozila i frekvencija linija javnog prijevoza puno manji nego u slucaju velikih gradova, stoga
se takva regulacija na podru¢jima op¢ina 1 manjih gradova koristi samo u blizini stajaliSta

javnog prijevoza.

Slika 31. Zajednicka prometna traka za autobuse i bicikliste
Izvor: [48]

Analizom prometnih tokova moguce je odrediti mogucnost rekontrukcije dvosmjernih
ulica u jednosmjerne ili dvotraénih jednosmjernih ulica u jednotra¢ne. Na slici 33 je prikazana
rekonstrukcija dvosmjerne ulice u jednosmjernu i prenamjena prostora koji je dobiven

rekonstrukcijom.
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Slika 32. Prikaz rekonstrukcije prometnice i potpuno promijenjenog izgleda
Izvor: [47]

Prenamjenom prostora prvotno namijenjenog za prometnu infrastrukturu moguce je
potpuno promijeniti izgled gradskih srediSta. Prostor namijenjen za parkiranje i kretanje
automobila moguce je puno bolje iskoristiti, ukoliko postoje opravdani razlozi. Naravno, kao
glavni pokazatelji opravdanosti prenamjene prostora, koncpet upravljanja mobilnoséu koristi
stupanj mobilnosti i atraktivnost podru¢ja. Ukoliko se rekonstrukcijom odredenog dijela
cestovne mreze, raskrizja, dionice prometnice i slicno ne bi smanjio stupanj mobilnosti cijelog
podrucja, te ako bi ta rekonstrukcija taj prostor ucinila atraktivnijim vecem broju stanovnika
cijelog podrucja opéine ili grada, tada postoje sasvim opravdani razlozi za izvodenje takvog

projekta.

Upravljanjem parking sustava utjeCe se na prometnu potraznju, S$to rezultira
poveCanjem ili smanjenjem inteziteta prometa osobnih vozila. Uklanjanju uli¢nih
parkiraliSnih mjesta najceS¢e se suprotstavlja otpor vlasnika lokalnih obrta 1 ugostiteljskih
objekata. Takav otpor je rezultat straha od smanjenja prihoda budu¢i da je uvrijezeno
misljenje da najviSe kupaca i gostiju pristize osobnim automobilom. Prilikom planiranja
biciklisticke staze u gradu Toronro, u Kanadi, koja bi povezivala isto¢ni i zapadni dio grada,
razmatrala se rekonstrukcija jednog dijela ulice Bloor Street koja bi ukljucivala ukidanje

uli¢nog parkinga i izgrandnju biciklisticke staze ili proSirenje nogostupa. Projektu je, pri
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javnoj prezentaciji, pruzen veliki otpor i negodovanje vlasnika kafica, trgovina i1 raznih drugih
obrta. Stoga je napravljena analiza korisnika tih parkiraliSnih mjesta u spomenutoj ulici i
analiza pjeSaka i biciklista koji se kre¢u tom ulicom. Takoder je napravljena analiza
stanovniStva te ulice kako bi se spoznalo koliko njih koristi parkiraliSsna mjesta u toj ulici.
Rezultati koji su predstavljeni potpuno opovrgavaju stajalista pruzatelja otpora buduci da su
rezultati istrazivanja pokazali da se ukidanjem uli¢nog parkinga ne bi smanjila posjecenost tih
podruc¢ja nego bi se ¢ak i povecala. Prema rezultatima koji su predstavljeni, u vremenu u
kojem je najintenzivnije koriStenje parkiraliSnih mjesta u Bloor Street ulici, u blizini postoji
nekoliko drugih parkiraliSnih mjesta koja su slobodna u to vrijeme. Uz to, rezultati su
pokazali da su projecni troskovi biciklista i pjeSaka puno veéi u odnosu na korisnike
automobila [13]. Na slici 34 su prikazane stvarne potrebe koristenja automobila u kupovini.
Prema rezultatima istrazivanja, u osamdeset posto kupovina, stvari koje su ispitanici kupili
stanu u koSaru bicikla ili se mogu prevesti javnim prijevozom, dok samo u Sest posto
kupovina im je bilo potrebno koristiti automobil. Usporedujuci te rezultate sa stvarnim
rezultatima koriStenja automobila ili bicikla, vidljiva je ogromna razlika u potrebama i

navikama koristenja pojedinog oblika prijevoza.

Koristenje oblika prijevoza pri odlasku u
kupovinu
100 24
30 77
60 ——  mPijevoz biciklom ili javnim
prijevozom
40 M Prijevoz automobilom
20 —
6
0 +—— — -
Stvarna potreba Nacin koristenja

Slika 33. Potencijali koristenja bicikala pri kupovini
Izvor: [12]

Dakle, izgradnjom biciklisticke staze ili proSirenjem nogostupa privuko bi se vise
pjeSaka 1 biciklista ¢ime bi i zarada lokalnih obrtnika bila veéa. Iako je projekt izraden u

Torontu, koji se ne uklapa u podrucje upravljanja mobilnoS¢u u manjim gradovima i
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op¢inama, metodologija koja je koriStena se veoma lako moze koristiti i za podruc¢ja manjih

gradova 1 op¢ina.

Osim upravljanja brojem parkirali$nih mjesta, sustav parkinga ukljucuje i informiranje
sudionika u prometu o raspolozivim parkirnim mjestima, ¢ime se smanjuje nepotrebno

kruzenje po podru¢jima gradova ili op¢ina u trazenju slobodnog parking mjesta (slika 35).

__ Visitors gy
- car park ©

Slika 34. Sustav informiranja sudionika u prometu o slobodnim parking mjestima

Izvor: [48]

5.1.2.3. Nacini i metode povezivanja

Treca skupina nacina 1 metoda upravljanja mobilnoS¢u u opéinama 1 manjim
gradovima nastoji povezati sve oblike prijevoza, odnosno iskoristiti prednosti svih oblika
prijevoza kako bi se eliminirali nedostaci. Integrirani javni prijevoz svakako je jedan od
najcesS¢e koriStenih nacina povezivanja dva oblika prijevoza. No, budu¢i da se razmatra
upravljanje mobilno$¢u na podru¢ju manjeg grada ili op¢ine, integrirani javni prijevoz se nece
razmatrati kao jedno od nacina povezivanja jer su veoma rijetki sluc¢ajevi da je u jednoj op¢ini
il manjem gradu dostupno koriStenje vlaka 1 autobusa na ravnomjeran nacin u usporedbi sa
biciklom ili osobnim automobilom. Razmatrati ¢e se one solucije koje su izvedive u vecini

manjih gradova i1 op¢ina.

Na podru¢ju op¢ina 1 manjih gradova, povezivanje dva oblika prijevoza se najceSce
izvodi povezivanjem biciklistickog prometa i javnog prometa. Sustavi javnih bicikala gotovo

uvijek sadrZe stanicu za iznajmljivanje bicikala u blizini znacajnijih stajaliSta javnog prometa.

56



Na taj nacin se pokuSava povecati broj korisnika sustava javnih bicikala kao i njihov stupanj
mobilnosti. Stvaranjem takvih prostora kreiraju se intermodalna ¢voriSta na kojima je
omoguéena brza i efikasna promjena oblika prijevoza. Slika 36 prikazuje primjer
intermodalnog ¢voriSta na kojemu je omoguceno koriStenje usluge javnih bicikala kao i

usluge javnog prijevoza.

Slika 35. Primjer integracije sustava javnih bicikala i javnog prijevoza
Izvor: [49]

Lokacije car share sustava takoder se pokusavaju smjestiti u blizini vaznijih stajalista
javnog prometa kako bi se i tim korisnicima omogucila kombinacija koriStenja automobila i

javnog prijevoza.

Povezivanje usluga mobilnosti zahtjeva povezivanje karata i placenih pristojbi za
koriStenje odredenih usluga mobilnosti. Zbog toga se nastoji kreirati jedna karta ili kartica
kojom je moguce koristiti sve raspolozive usluge mobilnosti. KoriStenjem samo jedne karte,
prilikom voznje javnim prijevozom i iznajmljivanja javnih bicikala ili automobila, uvelike
olakSava 1 pojednostavljuje nain koriStenja usluga mobilnosti. Takva karta se najcesce
izraduje u obliku pametne kartice za koju se izraduju aplikacije za pametne telefone kako bi
se omogucila provjera stanja iznosa na kartici u bilo kojem trenutnku, kao i nadoplata sredstva

na pametnu karticu putem internet bankarstva.

Osim povezivanja oblika prijevoza pri odabiru oblika prijevoza, koncept upravljanja
mobilnos¢u nastoji povezati razliCite oblike prijevoza i tijekom samog koriStenja razlicitih
oblika prijevoza. Jedan od nacina je koriStenje kocepta shared space. Koncept shared space
se definira kao odredeno podrucje ili dio ceste koje je dizajnirano u cilju poboljSanja
mobilnosti 1 komfora pjeSaka 1 biciklista smanjenjem utjecaja motoriziranog prometa tako §to

omogucuje ravnopravno koristenje prostora svih sudionika u prometu umjesto koristenja na
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nacin propisan prometnim pravilima. MoZe se koristiti na podrucjima raskrizja ili u ulicama.

Slike 37 i 38 prikazuju koncept shared space u podru¢jima raskrizja i u ulici

Slika 36. Spared space koncept u zoni raskrizja

Izvor: [47]

Slika 37. Shared space koncept u ulici

Izvor: [47]

Iako se koristi prvenstveno za poveéavanje stupnja mobilnosti pjeSaka i biciklista,
kocept shared space ponekada se koristi i za povecavanje stupnja mobilnosti korisnika
automobila, kao npr u situacijama nedostatka prostora za sigurno kretanje pjesaka, biciklista i
automobila. U takvim primjerima, umjesto koriStenja prostora namijenjenog iskljucivo za
jedan oblik prijevoza, odnosno kretanje pjeSaka po nogostupima a biciklista i automobila po

uskoj cesti, svi koriste zajednicki prostor cijele Sirine ulice.

Povezivanjem viSe oblika prijevoza, nastoji se uciniti dostupnijim Sto veci broj oblika

prijevoza $to ve¢em broju stanovnika odredene op¢ine ili grada. Povezivanjem bicikisti¢kog i
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javnog prometa, carshare sustava i javnog prometa, omogucuje se koriStenja razli¢itih oblika
prijevoza ovisno o potrebama pojedinog korisnika. KoriStenjem javnog bicikla, zatim javog
prijevoza te carshare sustava, zapravo se koriste odredene usluge mobilnosti koje su dostupne

na odredenom podrucju.

Shvacanje mobilnosti kao usluge jedan je temelja koncepta upravljanja mobilnoséu. U
nekoliko europskih gradova ve¢ su i pokrenuti projekti pod nazivom mobilnost kao usluga.
podrucju glavnog grada Finske, Helsinkija. lako Helsinki se ne moze koristii kao primjer u
upravljanju mobilnos¢u na podrucjima opcina i manjih gradova, ideja na kojoj se taj projekt
temelji se moze aplicirati 1 na podru¢ja manjih gradova i op¢ina. Projekt koji se izvodi na
podru¢ju Helsinkija je temljen je na diplomskom radu finske studentice Sonje Heikkilie.
Njezina ideja mobilnosti kao usluge je veoma sli¢na uslugama telekomunikacijskih operatera.
Naime, koriStenje telefona, interneta i satelitske televizije predstavlja odredene usluge koje
telekomunikacijski operateri pruzaju korisnicima. Isto tako, dozivljavanje mobilnosti kao
usluge podrazumijeva voznju automobilom, javnim biciklom, taksijem ili javnim prijevozom
shvacanje kao pruzenu uslugu odredenih operatera. U projektu se navodi da je jedan od
pocetnih koraka kreiranje zajednicke platforme svih usluga mobilnosti, odnosno stvaranje
operatera koji pruzaju sve usluge mobilnosti. [14] Slika 37 prikazuje jednu od glavnih zamisli
ovog projekta, koriStenje odredenog oblika prijevoza onda kada je to najefikasnije i

najisplatljivije.

DO THE RIGHT MIX

Slika 38. Logotip projekta mobilnost kao usluga
Izvor: [51]

Zadaca operatera koji omogucuje sve dostupne usluge mobilnosti je izracun cijene i
vremena putovanja od izvoriSta do odrediSta. Umjesto toga da korisnici racunaju kojim
prijevoznim sredstvom im je najisplatljivije i najbrze do¢i do svog odrediste, tu zadacu bi
usmjesto njih obavljali operateri. Korisnici bi mogli birati i razli€ite tipove pojednig oblika

prijevoza, kao npr. mogli bi se iznajmljivati razli€iti tipovi automobila, od onih manjih
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dimenzija, zatim onih ve¢ih ili kombiniranih vozila ili pak sportskih automobila. Aplikacijom
za pametne telefone bi bilo moguée u svakom trenutku saznati kolika bi bila cijena pojedine
usluge i za koje vrijeme je moguce do¢i do svog odredista koriStenjem te usluge. Time bi se
pruzile sve potrebne informacije korisnicima usluga mobilnosti kako bi mogli §to bolje

odabrati pojedinu uslugu ovisno o svojim potrebama.

Kao $to 1 telekomunikacijski operateri omogucuju koristenja razli¢itih paketa svojih
usluga temeljenih na zahtjevima i potraznji korisnika, tako bi i operateri mobilnosti omoguéili
izbor razlicitih paketa mobilnosti, ovisno o Zzeljama i potrebama korisnika. Paketi usluga
mobilnosti bi se kreirali nakon odredenog vremena od pocetka projekta. Prvo je potrebno
prikupiti podatke o navikama i potrebama korisnika. Podaci su lako dostupni buduci da bi se
usluge kupovale koriStenjem aplikacije za pametne telefone, stoga bi svi podaci bili smjesteni
u bazi podataka. Nakon toga, analizom potreba i navika korisnika usluga mobilnosti, operatori
bi ponudili odredene paketa usluga mobilnosti. Pristup je gotovo identian pristupu
telekomunikacijskih operatera. Naime, koriStenje mobilnih uredaja, odnosno usluga poziva,
poruka i podatkovnog prometa je moguce koriStenjem bonova ili pretplatom na odredene
tarife. Isto tako bi i funkcionirao sustav operatera usluga mobilnosti. Ukoliko se koristi jedan
odredeni paket usluga mobilnosti, moguce je dodatnom nadoplatom koristiti usluge koje nisu

u tom paketu ili koristiti usluge vise od onog iznosa koji je definiran paketom.

Osim pruZanja mobilnosti kao usluge, u projektu se navodi i izgradnja ormarica za
privremeno ostavljanje privatnih stvari na trgovima i ulicama. Uloga ormari¢a na trgovima 1
ulicama je ta da korisnici mobilnosti mogu privremeno ostaviti svoje privatne stvari ili stvari
koje su kupili u trgovinama kako ih nebi trebali nositi sa sobom prilikom obavljanja drugih
aktinosti. Time se Zeli smanjiti koriStenje automobila tako Sto bi bilo moguce koristiti druge

oblike prijevoza, primjerice bicikl ili javni prijevoz.

Iako se projekt izvodi u Helsinkiju, podru¢ja manjih gradova i op¢ina su isto tako
pogodna za implementaciju takvog projekta. Budu¢i da frekventnost linija javnog prometa je
intenzivnija na podru¢jima vec¢ih gradova u usporedbi sa manjim gradovima i opc¢inama,
dostupnost javnog prijevoza nije uvijek na zadovoljavajucoj razini. Stoga bi projekt poput
navedenog omogucio, primjerice provjeru, koriStenjem aplikacije za pametne telefone, da li
netko tko je iznajmio automobil se krece u smjeru u kojemu se netko drugi koji se krece u
istom smjeru, a namjerava koristiti javni prijevoz kojeg bi trebao ¢ekati budu¢i da u tom

trenutku nema linije u tom smjeru. Ukoliko da, moguce je koristiti isti automobil i smanjiti
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troSkove putovanja, smanjiti broj automobila, troSkove koji su generirani koriStenjem

automobila i mnoge druge ucinke koncepta upravljanja mobilnoscu.

5.2.  Ucinci koncepta upravljanja mobilnoS¢u na podru¢ju opéina i manjih
gradova

Ucinci koncepta upravljanja mobilnos¢u su mjerljive veli¢ine. Moze se tocno
izraCunati koliko je odredeni element koncpeta upravljanja mobilnoS¢u ostavrio koristi, pri
¢emu se mogu raditi i analize troSkova i koristi. Kao najznacajniji ucinci koncepta upravljanja

mobilnos$¢u na podrucjima opéina i manjih gradova se navode sljede¢i pokazatelji:

o povecanje stupnja mobilnosti, osobito slabije pokrenih stanovnika
o povecanje stupnja sigurnosti prometa

o povecanje stupnja sigurnosti gradana

o povecanje atraktinosti podrucja

o povecanje dostupnosti podrucja

o povecanje kvalitete javnih povrsina

o povecanje kvalitete zivota stanovnista

o smanjenje Stetnih utjecaja na okoli$

o smanjenje Stetnih utjecaja na zdravlje covjeka

o Ssmanjenje gubitka vremena

o smanjenje troSkova

U tablici 6 su prikazana 22 pokazatelja koji se najcesce koriste pri odredivanju u¢inaka
koncepta upravljanja mobilnoS¢u. Polja koja su oznafena crvenom bojom se odnose na
prometni sustav, polja oznacena tamno plavo bojom se odnose na ekonomske koristi, polja
oznacena svijetlo plavom bojojm se odnose na kvalitetu Zivotu u opfinama i manjim

gradovima a polja oznacena zelenom bojom se odnose na okolis.

Tablica 5. Indikatori uc¢inaka koncepta upravljanja mobilnoscu

Indikatori mobilnosti Podrucje utjecaja
Mogucnost koriStenja javnog prijevoza
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Mobilnost slabije pokretnih stanovnika

Oneciséenje zraka

Utjecaj buke na zdravlje stanovnistva

Sigurnost prometa

Pristupacnost usluga mobilnosti

Kvaliteta javnih povrsina

Funkcionalna raznolikost

Vrijeme putovanja

Ekonomske dobiti

Javne financije

Koristenje prostora

Emisije staklenickih plinova

Zagusenja i zakasnjenja

Energetska ucinkovitost

Prilike aktivhe mobilnosti

Elasti¢nost pri naglim promjenama

Intermodalna povezanost

Intermodalna integracija

Zauzece

Komfor i zadovoljstvo

Sigurnost

Izvor: [15]

Emisija staklenickih plinova se moze izracunati pomocu parametra vozilo/kilometri
tako da se vozila svrstaju u odredene skupine ovisno o emisijama stakleni¢kih plinova i
pomnozi se prosjecna emisia staklenickih plinova po kilometru sa brojem prijedenih
kilometara. Neto javna korist se moZe izraCunati kao razlika prihoda i rashoda u omjeru sa
ukupnim prora¢unom odredenog grada ili op¢ine, tako da se moze izraCunati utjecaj koncepta
upravljanja mobilno$¢u na prora¢un. Prometna zaguSenja i prosjecna zakasnjenja se racunaju
analizom prometa. Vrijeme putovanja se moze dobiti izradom anketa nakon implementacije
koncpeta upravljanja mobilno$¢éu i tako usporediti vremena putovanja prije i poslije.
KoriStenje prostora prometnog sustava se takoder moze usporediti prije i poslije koriStenja
koncpeta upravljanja mobilnoS¢u. Pokazatelj koriStenje prostora po korisniku mobilnosti se
dobiva kao suma svih povrSina koje su namijenjene za kretanje ljudi kao i onih koje nisu ali se
koriste. Dijeljenjem te sume sa ukupnim brojem stanovnika se dobiva odnos koristenja

prostora po korisniku mobilnosti. Povecanje ili smanjenje razine sigurnosti prometa dobiva se
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jednostavnom usporedbnom broja i1 posljedica prometnih nesreca prije 1 poslije. Onecis¢enje

zraka i emisija buke isto tako, jednostavnim mjerenjem se mogu usporediti.

Navedeni pokazatelji kojima se mjere ucinci koncepta upravljanja mobilnoséu se
koriste i pri izradi tzv. paukovih dijagrama, kojima se na najbolji na¢in moze usporediti
prijasnje 1 novo stanje. Svakom od pokazatelja se odreduje uspjesnost tako da ih se ocjenjuje
ocjenama od 1 do 10 i na taj nacin se dobiva odredena slika mobilnosti koja se lako moze

usporedivati. Primjer takvog dijagrama je prikazan grafikonom 19.

Mobility Indicators

Aftordability
Security 10 Accessibility for impaired

Comfort and pleasure Air poliution

Occupancy rate Noise hindrance

Intermodal Integration

Intermodal connectivily

O = NW B VO N

Resilience Public area

Active mobility’ Functional diversity

Energy Efficiency Travel time

Congestion Economic Opportunity

GHG Pubfic Finance

Space Usoge

Grafikon 17. Prikaz stupnja uspjes$nosti koncepta upravljanja mobilnosc¢u

Izvor: [15]

Opcenito se ucinci koncepta upravljanja mobilno$¢u najviSe odnose na povecanje
nemotoriziranog prometa. Svakodnevna voznja biciklom ili pjeSacenje je svakako
preporucljiv nacin rekreacije. Zdravstvene koristi od Steanja ili voznje bicikla su visestruke u

odnosu na voznju automobila. U tablici 7 su prikazane moguce usStede povecanjem
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biciklistickog prometa. Navedeni iznosi se odnose na jednog stanovnika koji koristi bicikl

tijekom cijele godine i to najmanje tri puta tjedno na duljini od 4 kilometra.

Tablica 6. Koristi voznje bicikla

Ucinci Iznosi (€)
Manje poginulih u Dobiti za drustvo 294
prometu
Ustede zdravstvenog | Ekonosmbka korist 20
sustava zajednice
Veca produktivnost Koristi vlasnika 34
zaposlenika tvrtki
Smanjenje Dobiti za zdravlje i 50
onecis$cenja okolis
SRl Veca pouzdanost 99

zagusenja

Izvor: [16]

Osim direktnih novcanih koristi prilikom povecavanja koriStenja nemotoriziranih
oblika putovanja, koncept upravljanja mobilnos¢u na podrucjima manjih gradova i opéina ima
i brojne druge koristi. Povecanjem atraktinosti i dostupnosti podru¢ja op¢ina i manjih
gradova, povecava se broj ljudi i vrijeme koje ljudi provode na tim podru¢jima, 0sobito
srediStima gradova i op¢ina. Time se mogu povecati i1 prihodi lokalnih obrtnika 1 vlasnika
ugostiteljskih obrta, §to podize i1 cijenu zemljiSta toga prostora, od ¢ega imaju koristi svi
stanovnici tog podruc¢ja. Osim toga, povecanjem biciklistickog prometa, odnosno
prihvacanjem bicikla kao ravnopravnog prijevoznog sredstva, smanjuje i broj prometnih
nesreca, u kojima su sudjelovali biciklisti, u odnosu na na broj biciklista, pa time 1 ukupan
broj prometnih nesre¢a. Stoga je vazno prihvacati bicikl kao ravnopravno prijevozno sredstvo,
Sto se moze posti¢i poticanjem mlade populacije, osobito Skolaraca na koristenje bicikla. To
naravno podrazumijeva kvalitethnu prometnu infrastrukturu namijenjeu biciklistika.
Povecanjem koriStenja bicikala kod Skolaraca smanjuje potrebu prijevoza Skolaraca od strane
roditelja u Skole i iz Skole. Time se smanjuje 1 ukupan broj putovanja, $to ima utjecaja na
emisiju Stetnih plinova i1 zagadenje okoliSa. Osim toga, stvara se navika koriStenja bicikla Sto
ima utjecaja i kod odabira oblika prijevoza i u sljede¢im razdobljima njihova zivota. Stoga je
veoma vazno upoznavati najmlade dobne skupine stanovniStva sa prednostima bicikala 1

drugih oblika ekoloski prihvatljivih na¢ina prometovanja.
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Ucinci  korporativnog upravljanja mobilnoS¢u su prvenstveno povecanje
produktivnosti i zadovoljstva radnika, rijeSavanje problema parkiranja na podrucju tvrtke ili
javne ustanove, poboljSanje zdravstvenog stanja radnika, smanjenja putnih troskova,

promicanja ekoloski odrzivih oblika prometovanja i raznih drugi.
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6. IZRADA PLANA UPRAVLJANJA MOBILNOSCU U OPCINAMA
| MANJIM GRADOVIMA

Plan upravljanja mobilnos¢u u gradovima ili opéinama ¢esto se povezuje sa pametnom
mobilnos¢u. Pod time se podrazumijeva efikasno i optimalno koriStenje vremena, prostora i
prirodnih resursa u zadovoljenju ljudskih potreba za mobilno$¢u. Jedan od klju¢nih ciljeva
upravljanja mobilnos¢u je stvaranje odrzivog prometnog sustava te se zbog toga planovima
upravljanja mobilno$¢u dodaje termin odrziv ¢ime se dobiva naziv planovi odrzivog
upravljanja mobilnos¢u ili planovi odrzive mobilnosti u gradovima. Neovisno o tome Koji se
izraz koristi, svi se odnose na ostvarivanje prometnog sustava koji povecava stupanj
mobilnosti gradana, smanjuje koriStenje osobnih automobila u gradskim srediStima, smanjuje
oneciscenje okolisa, povecava dostupnost gradskih sredista i svih oblika prijevoza. Na slici 40
je prikazan plan odrzive mobilnosti u gradovima koji je podijeljen u cCetiri dijela te prikazuje

postupak izrade plana odrzZive mobilnosti u gradovima.
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Slika 39. Prikaz elemenata plana odrzive mobilnosti u gradovima

Izvor: [52]

66



Plan prikazan na slici 38 je napravila europska organizacija Eltis koja se bavi
razmjenom znanja, informacija i iskustva u podrucju odrzive urbane mobilnosti kao i drugim
podrucjima vezanim uz tu temu. Postoji ve¢ vise od 10 godina te financijska sredstva povlaci
iz programa Europske Unije, to¢nije iz programa Inteligentna energija Europe (IEE). Prema
njihovoj definiciji, plan odrzive urbane mobilnosti je strateski plan dizajniran u cilju
zadovoljenja potreba mobilnosti gradana i ekonomskih aktivnosti u gradovima i okruzenju

kako bi se poboljsala kvaliteta zivota. Kao razlike od drugih planova navode sljedece:

o osiguravanje svim gradanima mogucnosti biranja oblika prijevoza koji omoguéuu
pristup najvaznijim destinacijama i uslugama

o poboljsanje sigurnosti

o smanjenje oneciS¢enja zraka i buke, stakleni¢kih plinova i tro$enja energije

o poboljsanje uc¢inkovitosti prijevoza ljudi i dobara

o doprinos u stvaranju atraktivnijih i kvalitetnijih gradskih srediSta na korist stanovnika,

ekonomije i drustva u cjelini
Osnovne karakteristike plana odrzive mobilnosti u gradovima su:

o dugoro¢na vizija i jasan plan implementacije

o pristup ukljucivanja zainteresiranih skupina

o ravnomjeran i povezani razvoj svih oblika prijevoza
o horizontalna i vertikalna integracija

o procjena sadaSnjih i buducih pokazatelja

o konstantan nadziranje, pregledavanje i izvjeStavanje

o ukljucivanje eksternih troskova svih oblika prijevoza

Dugoro¢na vizija 1 jasan plan implementacije sadrzi sve oblike prijevoza 1 prometa,
javni 1 privatni, motorizirani 1 1 nemotorizirani, putnicki 1 teretni. Sadrzi 1 plan implementacije
strategije koja ukljucuje vremenski plan izvodenja odredenih projekata, financijsku strukturu
te odgovornosti 1 resurse potrebne za implementaciju mjera. Kroz pristup ukljucivanja
zainteresiranih skupina nastoje se povezati pruzatelji i korisnici usluga mobilnosti kako bi se
Sto jasnije definirale potrebe korisnika $to dovodi do podrske javnosti 1 boljeg prihvacanja pri
implementaciji odredenih mjera. Ravnomjeran razvoj svih oblika prijevoza nastoji omoguciti
dostupnost svih oblika prijevoza §to veéem broju gradana sa naglaskom na one oblike
prijevoza koji se smatraju odrzivim. Horizontalna i1 vertikalna integracija zahtjeva visoku

razinu suradnje svih razina vlasti 1 relevantnih ¢imbenika. [17] Plan odrzive mobilnosti u
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gradovima se izraduje na temelju procjene sadasnjih 1 budu¢ih pokazatelja. Omogucuje
detaljan pregled sadasnje situacije i stvaranje osnovice na temelju ¢ega je moguée mjeriti
buducée rezultate. Odreduje ostvarive ciljeve koji se temelje na procjenama pokazatelja u
buduénosti 1 dostupnim resursima. Napredak prema odredenim ciljevima plana i1 postizanje
odredenih normni se redovito ocjenjuju. Time se nastoji motivirati sve sudionke plana te
omoguciti pravovremene korekcije ukoliko su potrebene. Analizom koristi i troskova
usporeduju se svi oblici prijevoza. U obzir se uzimaju i eksterni koristi i trosSkovi drustva kroz

sektore u cilju dobivanja $to realnijih rezultata.

6.1. Definiranje radnog prostora plana

Definiranje radnog prostora plana obuhvaca prostor na kojim se planira implementirati
plan upravljanja mobilnos¢u te mjere koje se namjeravaju koristiti kao i ciljeve koji se zele
postiéi. Sto je veéi prostorni obuhvat plana, to je plan vremenski i financijski zahtjevniji i
kompleksniji. Ukoliko se izraduje plan za podrucje jednog grada ili op¢ine, mora se uzeti u
obzir da on utjece 1 na okolni prostor toga grada ili op¢ine, odnonso na gravitacijsko podrucje
odredenog grada ili opéine. Slikom 41 je islustrirano gravitacijsko podru¢je grada Petrinje

koje ne prikazuje pravo gravitacijsko podrucje, nego samo ilistrira gravitacijsko podrucje

Odra'Sisatka

Staro Pracno

sbojan

Vurot

Brest Pokupski Nova Drencina m

a7}

Petrinja
Novo Seliste Moscenica

Slika 40. Ilustrativni prikaz gravitacijskog podrucja

Izradio autor prema podacima iz izvora [53]
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Mjerenjem prometa moZze se najzornije prikazati gravitacijsko podrucje nekog grada ili
op¢ine budu¢i da se dobivaju podaci koliko se osoba i tereta stvarno krece iz okolnog
podru¢ja prema podruc¢ju grada ili opcine. Na slici 42 se nalazi metoda odredivanja

gravitacijskog podruc¢ja pomocu inteziteta prometa.

Slika 41. Metoda odredivanja gravitacijskog podru¢ja pomocu inteziteta prometa

Izvor: [2]

Osim definiranja prostornog obuhvata plana upravljanja mobilnoS¢u, potrebno je
definirati i ukljucene zainteresirane skupine, odnosno skupine ljudi na koje ¢e taj plan imati
odreden utjecaj. Takoder je potrebno definirati ulogu svakog pojedinca u projektnom timu 1
njegove zadace 1 odgovornosti. Potrebno je definirati i metodologiju izrade plana, odnosno $to
¢e se sve koristiti pri izradi plana i na $to ¢e se sve plan odnositi. Na kraju, potrebno je

definirati nacine 1 vremenske rokove implementacije plana upravljanja mobilnosc¢u.

6.2. Uloga zainteresiranih skupina

Zainteresirane skupine ili stakeholderi su odredene grupe ljudi koji imaju zajednicke
interese 1 nastoje ih svojim djelovanjem S$to vise ostvariti. Mogu biti javne ustanove, agencije,
udruge i druge organizacije kao i privatne. Takoder, mogu biti u grupi ili na razini pojedinca.

Pri izradi plana upravljanja mobilnoscu, ovisno o veli¢ini i kompleksnosti plana, ukljuceno je
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nekoliko zainteresiranih skupina. Zainteresirane skupine se mogu podijeljene u Cetiri skupine,
lokalne vlasti i druge razine vlasti, poslovni subjekti i operatori, zajednice i njihovo okruzenje
te drugi. U skupinu lokalnih i drugi razina vlasti pripadaju nacionalna Vlada, ministarstva,
zupanije, gradovi, opc¢ine, policijske uprave, sluzbe zastite i spaSavanja 1 drugi. Skupina
poslovnih subjekata i operatora se sastoji od upravitelja, ravnatelja i direktora javnih
ustanova, vlasnika privatnih tvrtci, obrta, ugostiteljskin objekata, operatori javnog prijevoza,
pruzatelji usluga javnih bicikala i carsharinga i drugih usluga mobilnosti. U interesnu
skupinu lokalnih zajednica i1 njihovog okruzenja pripadaju udruge gradana, mediji, radne
skupine, korisnici usluga mobilnosti i brojne druge zajednice poput osoba sa invaditetom,
roditelja i drugih. U nerazvrstanu interesnu skupinu pripadaju istrazivacki centri, instituti,

Sveucilista, fondacije i drugi.

Zainteresirane skupine mogu znacajno pridonijeti razvoju plana. Primjerice, starij ljudi
mogu iznijeti svoje probleme u svakodnevnim putovanjima s kojima nadlezni prometni

inzenjer ili planer nije upoznat. Vaznost ukljucenja zainteresiranih skupina sastoji se od:

o zainteresirane skupine mogu imati veliki opseg vjeStina, znanja 1 iskustva iz drugih
projekata

o zainteresirane skupine imaju kljuénu ulogu u uspjesnosti projekta, potrebno je dobro
elaborirati ciljeve projekta kako bi se svatko mogao ukljuciti u raspravu

o dobar odnos sa zainteresiranim skupinama bitan je u osiguravanju podrske javnosti

o uspostava kvalitete suradnje sa §to veéim brojem zainteresiranih skupina pridonosi
boljem razmatranju neslaganja oko nekih tema 1 razli¢ith misljenja 1 omogucuje

eventualne korekcije u fazi izrade

[zostavljanjem zainteresiranih skupina iz faze izrade plana upravljanja mobilnoS¢u moze

dovesti do sljedecih problema:

o vazne prepreke i problemi se mogu previdjeti

o mozZe se stvoriti znacajni otpor izradi projekta

o kreiranje strukture koja nije efikasna u razmatranju zabrinutosti i prioriteta
pojedinih grupa

o uloga vodenja projekta kao i podrSka javnosti se moze izgubiti u donoSenju
klju¢nih odluka ukoliko se izostave zainteresirane skupine

o zainteresirane skupine mogu ¢ak 1 vrijedati odredene elemente plana i namjerno ih

ignorirati pa ¢ak 1 zaustaviti projekt
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Pravovremeno prepoznavanje i ukljucivanje zainteresiranih skupina je klju¢no u cilju
izrade plana. Vazan je i nadzor ukljucenih zainteresiranih skupina u njihovom radu. Takoder
je pozeljno 1 evaluirati rezultate pojedinih skupina, ovisno o tome u kojoj mjeri su ukljuceni u

projekt.

Pri zajednickom radu sa zainteresiranim skupinama, potrebno je koristiti razlicite
metode 1 tehnike komunikacije sa razliitim interesnim skupinama u pojedinim fazama
projekta, pri ¢emu se treba teziti ka pro-aktivnom sudjelovanju zainteresiranih skupina.
Pozeljno je i promatrati stajaliSta odredenih interesnih skupina kako bi se pravovremeno

odlucilo o informiranju u raznim fazama.

Razina ukljuc¢enja odreduje opseg posla pojedinih zainteresiranih skupina. Postoji nekoliko

razina ukljucenja zainteresiranih skupina u izradu plana upravljanja mobilnos¢u:

o informiranje

o konzultiranje

o savjetovanje

o zajednicko djelovanje

o zajednicko odlucivanje

Informiranje se odnosi samo na predstvljanje planiranih koraka javnosti te ne
ukljucuje javnost u proces donosenja odluka, ve¢ to ostaje na lokalnim vlastima i drugim
donostieljima odluka. Konzultiranje ukljucuje raspravu sa javnosti i nekim bitnim elementima
plana, medutim ne garantira prihvacanje prijedloga javnosti. Kod savjetovanja, gradani mogu
razviti odredene solucije 1 ideje, kao 1 prijaviti probleme i neslaganja oko nekih tema,
medutim odluku i dalje donosi sluzbene vlasti. Zajedni¢kim djelovanjem donositelja odluka i
interesnih skupina zajedno se identificiraju problemi i traZe solucije rijeSavanja tih problmea,
stoga je 1 odluka temeljena na zajednickoj suradnji. Zajednicko odlucivanje podrazumijeva
ulogu vlasti samo kao nadzora i savjetnika, dok gradani odlu¢uju sami o svim bitnim
elementima. Naravno, odluke i prijedlozi gradana moraju biti u skladu sa prethodno

postavljenim uvjetima.
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6.3. Zadace i razine odgovornosti ¢lanova tima

Zadace 1 razine odgovornosti ovise o kompleksnosti plana upravljnja mobilnoscu,
dakle, ovise o veli¢ini podru¢ja na koje se plan odnosi, nafinima i metodama upravljanja
mobilnos¢u koje se namjeravaju koristiti te o broju ukljucenih zainteresiranih skupina. Buduci
da se planovi upravljanja mobilno$¢u najcesce izvode na inicijativu lokalnih vlasti, u

projektnom timu bi trebao sudjelovati najmanje jedan predstavnik lokalnih vlasti.

Zadatak inicijatora uvodenja koncepta upravljanja mobilnos¢u na podru¢jima opéina i
manjih gradova je definiranje krajnjih ciljeva plana i njegovo predstavljanje gradanima,
odnosno komunikacija sa zainteresiranim skupinama. U ve¢ini manjih gradova ili opéina,
planovi upravljanja mobilno$¢u se prvo izraduju za manje podruéje ili neke od javnih
ustanova. Na taj nacin omogucéuje se testiranje odredenih metoda, Sto moze biti veoma
korisno pri implementaciji plana na cijelom podru¢ju nekog grada ili opcine. Isto tako,
gradanima se nastoji pokazati primjer drugih oblika mobilnosti i nacin njihova koriStenja.
Komunikacija sa gradanima je jedna od najvaznijih zadaca lokalnih vlasti, jer o pravilom
objasnjenju uvodenja odredenih mjera i metoda ovisi i njihovo prihvacanje od strane lokalnog
stanovniStva. Organiziranjem radionica, tematskih skupina, izradom informacijskih materijala
i predstavljanje noviteta lokalnom stanovnistvu pokusava se ispitati njihovo misljenje o
zamis$ljenim mjerama upravljanja mobilnos¢u. Pri tome se, u zadnje vrijeme, sve viSe paznje
pridodaje drustvenim mreZzama buduc¢i da su one postale jedan od najkorisnijih alata u

komunikaciji sa lokalnim stanovni$tvom.

Stru¢njaci u projektnom timu, odnosno prometni inzenjeri i planeri, izraduju sve
elemente plana koji se odnose na nacine i metode koncpeta upravljanja mobilnos¢u. Dakle,
pocevsi od prikupljanja podataka, zatim analize podataka i dobivanja rezultata, pa do
odredivanja konkretnih metoda i mjera, nastoje svojim znanjem 1 iskustvom, koriste¢ pri tome
odredene alate i pomagala, posti¢i §to bolje rezultate. Prikupljanje podataka 1 analiza podataka
su najvazniji elementi dobivanja realnih i kvalitetnih pokazatelja. Prikupljanje ulaznih
podataka se sastoji od brojanja prometa i anketiranja lokalnog stanovnistva. Postoje brojni

nacini prikupljanja podataka:

o anketiranje kucanstava
o kordonska anketiranja — vanjski kordon

o kordonska anketiranja — unutarnji kordon
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o brojanje vozila i ljudi

o mjerenja vremena putovanja

Podaci se mogu prikupljati ru¢no, primjerice, ru¢no brojanje prometa na raskrizju, ili
pomocu raznih pomagala, poput GPS uredaja kojim se moze mjeriti brzina javnog prijevoza,
ili elektronicke poste kojom se mogu proslijediti ankete svim zaposlenicima jedne tvrtke

ukoliko se radi o korporativhom upravljanju mobilnos¢u.

Anketa je jedan od najceSce koriStenih alata u dobivanju podataka o stanovnistvu.
Prilikom izrade ankete, mora se paziti da ne bude vremenski i tematski prezahtijevna te da se
izbjegavaju postavljati pitanja na koja ispitanici odgovaraju misljenjima ve¢ se trebaju

koristiti pitanja na koja ispitanici odgovaraju ¢injenicama.

Ukoliko se zeli biti siguran da odredeni uzorak je reprezentativan za cijelu populaciju,
mogu se usporediti dobiveni rezultati sa postoje¢ima. Primjerice, gotovo svaka anketa sadrzi
demografski dio, odnosno, spol, godine i sliéno. Kako svaka drzava ima podatke o
stanovniStvu kroz redovno brojanje stanovniStva, ima i podatke o spolu i godinama starosti
stanovni$tva te se ti podaci mogu usporediti sa dobivenim iz ankete te se moze vidjeti u kojoj
mjeri se rezultati poklapaju. To je samo jedan od naCina provjere reprezentativnosti uzorka te

se mogu Koristiti i drugi.

Zadaca stru¢njaka u projektnom timu je pronalaZenje rijeSenja u postepenom
smanjenju koriStenja osobnih automobila, kao i uvodenje i projektiranje novih oblika
prijevoza na odredenom prostoru. Na slici 43 su prikazani rezultati istrazivanja
zainteresiranosti koriStenja sustava javnih bicikala i prijevoza brodom, kao oblika javnog
prijevoza iz Umaga do Novigrada ili Poreca, u sklopu projekta studije i plana mobilnosti
grada Umaga. Rezultati istraZivanja se odnosne samo na turiste. Vidljiva je velika

zainteresiranost za nove oblike mobilnosti, §to je svakako dobar pokazatelj.
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Da biste koristiti sustav javnih
bicikala ukoliko bi postojao?

mDa
mhe

Da li koristili usluge javnog prijevoza brodom Koliko ste najvise spremni platiti

prilikom posjeta npr Novigradaili Poreca? jednosmjernu kartu brodom do Novigrada?
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Slika 42. Rezultati ankete 0 novim oblicima prijevoza

Izvor: [57]

Uvodenje novih oblika mobilnosti, zahtjeva analizu koriStenja takvih oblika
mobilnosti. Potrebno je dobro analizirati podrucje i potrebe lokalnog stanovnistva. Nuzno je i
razumijeti naine i razloga odabira pojedinih oblika mobilnosti kako bi se na to moglo
utjecati. Na slici 41 je prikazan zona petosatne izokrone. Izokrone se definiraju kao linije koje
spajaju tocke jednake vremenske udaljenosti od neke pocetne tocke. Za pocetnu tocku se
uzima sredi$te grada ili op¢ine, odnosno mjesto koje privla¢i najveéi broj putovanja. 1zokrona
se konstruira na nacin da se na pristupnim cestama nanose udaljenosti koje se mogu prevaliti
odredenm brzinom tijekom odredenog vremenskog perioda. Dakle, mogu se koristiti za
analizu prometa osobnih vozila, javhog prometa, biciklistickog prometa kao i pjeSackog

prometa. Ovisno o obliku prijevoza, koriste se brzine prikladne tom obliku prijevoza.

A AT LA AL A

5

Slika 43. Primjer petosatne izokrone

Izvor: [2]
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Izokrone se mogu Kkoristiti pri odredivanju potencijala pojedinih oblika prijevoza.
Primjerice, moguce je odrediti koje je podrucje dostupno za pojedini oblik prijevoza i u kojem
vremenu, odnosno do kojih se sve mjesta moze do¢i iz srediSta grada ili opCine koristeci
bicikl, javni prijevoz, automobil ili druge oblike prijevoza. Pomoc¢u toga, planira se i
postavljanje stanica javnog prometa i1 stanica javnih bicikala. Nuzno je osigurati dobru

povezanost kako bi koriStenje bilo §to efikasnije.

Prometni inzenjeri i planeri, u suradnji sa operaterima javnog prijevoza, nastoje javni
prijevoz uciniti $to uc€inkovitijim i $to dostupnijim $to ve¢em broju stanovnika. Takoder,
potreba je i suradnja sa operaterima usluga poput javnih bicikala ili car share sustava pri
odredivanju potencijalne lokacije, cijene usluge i broju bicikala ili drugih prometnih sredstava
koji bi bili dostupni lokalnom stanovnistvu. U cilju povezivanja oblika prijevoza, nuzna je
suradnja i operatera javnog prijevoza sa operaterima drugih usluga mobilnosti, kako bi se $to
viSe uskladili 1 pojednostavnili proces povezivanja razli¢itih oblika prijevoza. Njihova

odgovornost je kljuéna u postizanju vece dostupnosti i atraktivnosti raznih oblika prijevoza.

6.4. Izvori financiranja plana upravljanja mobilnos¢u

Gotovo svi planovi upravljanja mobilno$¢u, na podru¢ju Europske Unije, su sufinancirani
1 podrzani od raznih istitucija Europske Unije. Intencija ka smanjenju koriStenja osobnih
automobila 1 staranja odrZivih prometnih sustava nastoji podru¢ja stanovanja ljudi uciniti Sto

urbane mobilnosti navodi se sljedece:

OdrZivi prometni sustav utjece na stvaranje zdravijeg okoliSa i pridonosi smanjenju oboljenja
disnih sustava, kardiovaskularnih sustava i ozlijeda zadobivenih u prometu. Kada god je to
moguce, komisija ¢e podrzati zemlju €lanicu u pruzanju informacija 1 podrSke u izradi

planova odrzive urbane mobilnosti [19].

Prilikom izrade projekata iz podrucja mobilnosti, pomo¢ pri financiranju projekta je moguce

potraziti iz:
o Europskih strukturnih i investicijskih fondova
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o instrument za povezivanje Europe (CEF)

o Europske investicijske banke putem programa Jaspers, Elena, fonda za energetsku
ucinkovitos, kredita i jamstva

o programa INTERREG EUROPE

o programa UBRACT Il

o Inovacijskih aktivnosti odrzivog urbanog razvoja

o programa LIFE [55]

U strukturalnim i investicijskim fondovima Europske unije, za razdoblje od 2014.
godine do 2020. godine je namijenjeno 11,2 milijarde eura za projekte urbane mobilnosti.
Jedan od zahtjeva koji se moraju ispuniti prilikom apliciranja za sredstva iz fondova je
prethodno napravljeni plan odrzivoe mobilnosti, bez kojeg je nemogucée dobiti kredit iz
europske investicijske banke. Moguce je dobiti financijsku potporu od cak 75% ukupne
vrijednosti projekta. Stoga je izrada plana odrzive mobilnosti klju¢an korak za apliciranje

prema fondovima Europske unije. [56]

Postoje razne organizacije na podru¢ju Europe s kojima je moguce uspostaviti
kvalitetnu suradnju i zatraZziti stru¢nu pomo¢ pri izradi planova upravljanja mobilnos¢u kao i

pri apliciranju projekata ka odredenim fondovima Europske Unije.

Osim na lokalnoj razini, odnosno na razini gradova i opc¢ina, planovi odrzivog
upravljanja mobilno§¢u bi trebali imati i potporu na nacionalnoj razini, odnosno trebali bi biti
sastavni dio nacionalnih strategija razvoja prometnog sustava. U reviziji strategije prometnog

razvoja Republike Hrvatske biti ¢e ukljuceni i planovi i koncepti upravljanja mobilnoscéu.
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7. ZAKLJUCAK

Primjena koncepta upravljanja mobi¢nosc¢u na podrucjima opc¢ina i manjih gradova je
relativno novi nacin organiziranja prometnog sustava. lako se koncept upravljanja mobilnosc¢u
prvotno koristio za podrucje srednje velikih i velikih gradova, njegova primjena na
podrucjima manjih gradova i opéina je sasvim uspjeSna. Ucinci koje koncept upravljanja

moblnos§¢u polucuje su mjerljivi i moze ih se jednostavno prikazati.

Postizanjem veceg stupnja mobilnosti stanovnika odredenog prostora, kao i povecanje
dostupnosti i atraktivnosti, i smanjenje koriStenja automobila su najvazniji ciljevi upravljanja
mobilnoséu. Smanjenje koriStenja automobila gotovo uvijek nailazi na otpor odredene
skupine ljudi jer su ljudi jednostavno vezani za koristenje automobila pri obavljanjau svojih
svakodnevnih potreba. Stoga se tom cilju treba pristupiti veoma pazljivo i sa puno
razumijevanja lokalne zajednice. PoboljSanje stupnja mobilnosti biciklista na neposrednu
Stetu korisnika automobila nije preporucljiv nadin poveéanja stupnja mobilnosti. Opcenito,
povecanje stupnja mobilnosti na Stetu korisnika bilo kojeg oblika prijevoza se ne preporucuje.
Potrebno je pronaci optimalni odnos izmedu pojedinih oblika prijevoza kako bi se ostvario $to
veéi stupanj mobilnosti. Ukoliko se, na odredenom podrucju, pokaze ispravnim smanjenje
dostupnosti pojedinog oblika prijevoza, stanovnicima koji koriste taj oblik prijevoza je nuzno

ponuditi kvalitetnu i dostupnu alternativu.

Povecanjem dostupnosti 1 atraktivnosti odredenog podru¢ja omogucuje brojne
pogodnosti koje stanovnici tog podru¢ja mogu Koristiti. Kreiranjem pristupacnijih i
privlacnijih opéina i gradova, privlaci sve ve¢i broj ljudi ka tim prostorima i omogucuje im

ugodniji i jednostavniji boravak u njima.

Smanjenje ovisnosti 0 automobilu ljudima omoguéuje slobodniji i ekoloski
velikim uStedama koje se mogu izraziti u novci ili vremenu. Kombiniranjem odredenih oblika
prijevoza, odnosno koriStenjem onog oblika prijevoza koji je za svrhu putovanja najbolji,
takoder se ostvaruju odredene uStede u pogledu iskoriStenosti odredenog oblika prijevoza.
TeZnja prema ostvarivanju mobilnosti kao usluge ¢e se zasigurno ostvariti u doglednoj
buduénosti. Shvacanje vozZnje automobilom kao odredene usluge sigurno je najtezi korak u
odredivanju tog cilja, no sustavi poput car share-a ili carpool-a polako tu ideju priblizavaju

korisnicima. Konstruiranjem vozila javnog prijevoza u kojima je moguce pohraniti osobne
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stvari, izgradnjom prostora za ostavljanje osobnih stvari na ulicama i trgovima, moguc¢nostima
dostave kupljenih stvari se nastoji $to viSe smanjiti broj nepotrebnih putovanja i ovisnost o

automobilu.

Mobilnost u buducnosti ¢e se zasigurno razlikovati od ove sadasnje. Autonomna
vozila ve¢ postoje 1 ostvaruju sve impresivnije rezultate, bespilotne letjelice imaju golem
potencijal prvenstveno u dostavi roba, a mozda i1 prijevozu ljudi u buduénosti. Projekti
temeljeni na shva¢anju mobilnosti kao usluge se ve¢ izvode u nekoliko gradova i sigurno je da
¢e se u buduénosti sve vise i viSe izvoditi. Mozda se u buduc¢nosti ne¢e morati posjedovati

automobil, ve¢ samo pametnu karticu kojom je moguc¢a kupovina svih oblika mobilnosti.
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