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NASLOV

Analiza mjera javnog gradskog prijevoza unutar planova odrzive urbane mobilnosti

SAZETAK

Mobilnost u prometu je svakodnevna potreba ljudi. Povecanje populacije u urbanim
sredinama dovelo je do problema u vidu prijevoza koji se ocCituju kroz prometna
zaguSenja, povecanje emisija Stetnih plinova, zagadenje zraka i povecanja buke. S ciljem
smanjenja negativnih uc¢inaka prometa na okolinu i mobilnost, sve vecu vaznost ima
odrZivi razvoj u planiranju prometa. Europski gradovi kao koncept za odrZivo planiranje
koriste Plan odrZive urbane mobilnosti. U tim Planovima predloZene su mjere i ciljevi za
poboljSanje mobilnosti u gradovima kroz nacela odrZivog razvoja, a okosnica im je javni
gradski prijevoz. Cilj ovog rada je prikazati vaznost i prednosti PUOM-a u podrucju javnog

gradskog prijevoza.

KLJUCNE RIJECI

odrZivi razvoj, javni gradski prijevoz, mobilnost, kvaliteta Zivota, prometno planiranje



TITLE

Analysis of Public Transport Measures in Sustainable Urban Mobility Plan

ABSTRACT

Traffic mobility is people's everyday needs. Population growth in urban areas has led to
transport problems manifested through traffic congestion, increased emissions, air
pollution and increased noise. In order to reduce the negative effects of transport on the
environment and mobility, sustainable development in transport planning is becoming
increasingly important. European cities use the Sustainable Urban Mobility Plan as a
concept for sustainable planning. These Plans propose measures and objectives to
improve mobility in cities through the principles of sustainable development, and their
backbone is public urban transport. The aim of this paper is to show the importance and

advantages of SUMP in the field of public urban transport.
KEYWORDS

sustainable development, public transport, mobility, quality of life, transport planning
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1 Uvod

Gradovi se kroz Citavu povijest susrecu s problemom mobilnosti. Taj problem se poceo
sve viSe ocitavati nakon globalnog povecéanja broja stanovnika u gradovima. Doslo je do
velikih zaguSenja na prometnicama, zagadenja okolisa i zraka i prevelikog broja osobnih
automobila u gradovima. Za rjeSavanje tih problema doslo je do uporabe odrZivih nacina
prijevoza koji daju moguénost rjeSavanja problema nastalih naglim naseljavanjem

gradova.
Ovaj rad sadrZi 7 cjelina:

e Uvod;

e Sustavijavnog gradskog prijevoza;

e Plan odrzive urbane mobilnosti;

e Utjecaj javnog prijevoza unutar planova odrZive urbane mobilnosti;
e Primjeri dobre prakse;

e Mijere i prijedlozi za uspjesnu provedbu plana odrzivosti;

e Zakljucak.

U prvom poglavlju biti ¢e opisan razvoj javnog prijevoza kroz povijest te Ce biti prikazani
sustavi javnog gradskog prijevoza te vozila kojima se odvija usluga javnog prijevoza u

gradovima.

Plan odrzive urbane mobilnosti je poglavlje u kojem ¢e se definirati i prikazati nacela
Planova odrZive urbane mobilnosti. Uz to biti ¢e i prikazano na koji nacin provesti Plan

od idejnog pocetka do provedbe mjera i ocjene kvalitete nad ucinjenim.

Sljedece poglavlje prikazati ¢e konkretan utjecaj javnog gradskog prijevoza na Planove
odrZive urbane mobilnosti te koje sve prednosti ima grad s dobro razvijenim javnim

prijevozom.

Nadalje, primjeri dobre prakse pokazuju nacine i prijedloge rjeSenja u vidu poboljsanja
pristupacnosti javnog prijevoza te sve to skupa s ciljem prelaska na odrzive nacine

prijevoza.



Sesto poglavlje odnosi se na konkretne mjere i prijedloge u vidu pobolj$avanja javnog

prijevoza i u vidu lakSe provede plana odrzivosti.

Zakljuc¢ak obuhvaca cjelokupno razmatranje kompletnog sadrZaja rada i donosi osobna

razmisljanja.



2 Sustavi javnog gradskog prijevoza

Javni gradski prijevoz je usluga kojom se nudi prijevoz osoba u gradskim ili prigradskim
podrucjima odredenim prijevoznim sredstvima kao Sto su autobusi, tramvaji, metroi,
Zeljeznica i sli¢no. Karakteristike javnog gradskog prijevoza putnika vidljive su u trasama
gdje se vozila kre¢u uvijek istim linijama po unaprijed utvrdenom voznom redu. Javni
gradski prijevoz bilo kojeg grada uvijek je ogranic¢en na odredenom podrucju koje moZe
biti samo jedan grad, ali moZe biti podrucje Sire gradske okolice. Javni prijevoz se

naplacuje prema unaprijed odredenim tarifama za pojedinu uslugu prijevoza.

2.1 Povijest javhog prijevoza

Konkretni javni prijevoz koji je danas poznat bio je u doba Rimljana gdje su kocije bile
rasporedene na odredenim udaljenostima i koje su sluzile za prijevoz ljudi i dobara uz
odredenu tarifu. Sto se ti¢e Europe u 16. stoljeu pojavljuju se prve kocije koje su

prometovale izmedu glavnih gradova po utvrdenom voznom redu.
Kocije su se dijelile na:

e postanska kola s konjskom vuc¢om;
e postanski furgoni te

e ekspresna postanska kola. [1]

Postanska kola s konjskom vuc¢om radila su samo kao postanski sustav, te su se mogla
iznajmiti za putovanja izmedu poStanskih stajaliSta. PoStanski furgoni bili su koriSteni za
prijevoz robe. Furgoni su se koristili po unaprijed utvrdenim linijama i voznom redu.

Ekspresna postanska kola Koristila su se i za prijevoz putnika i za prijevoz poste.

Oblici prijevoza u gradskom podrucju kroz povijest su se mijenjali ovisno o stanju cesta.

.....

bila kocija koja je bila pogonjena konjem. Iznajmljivali su se za voZnju po gradu pa se

stoga smatraju prvim zacetnicima javnog prijevoza.

Stolica nosiljka takoder je bila koriStena kao nacin prijevoza u 17.1i 18. stoljecu. Nosiljka
je bila pri¢vrséena Stapovima koje su nosili nosaci. Ovaj nacin prijevoza koristio se ¢ak do

1821. godine.



Prvi javni fijaker u redovnom gradskom prometu uveden je u Parizu 1662. godine.
Fijakeri su vozili po odredenim linijama, a kocije su sadrzavale osam sjedala. Javni fijaker

preteca je modernog javnog prijevoza u gradovima. [1]

Tramvajski prijevoz u Europi po prvi put se javlja 1853. godine u Parizu te je bio pogonjen
preko konjske vuce, dok se u Engleskoj pojavio 1859. godine. Sto se ti¢e Hrvatskih
gradova, Osijek je prvi tramvaj uveo 1886. godine, a Zagreb 1891. godine. [1] Tramvaj na
konjsku vucu pojavljivao se u razli¢itim veli¢ina S$to znaci da nije bio standardiziran.
Razlika je bila i u broju konja koja su vukla kola. Postojala su kola malih dimenzija koje je
vukao jedan konj, dok su postaja i kola koja su primala i do pedeset putnika. Kako su kola
bila postavljena na tracnicama, smanjilo se trenje na kotac¢ima te su kola bila brza,
udobnija za voZnju i sa smanjenom bukom. Dimenzija kotaca se smanjila pa se time dobilo
na udobnosti kabine. Kola su bila spusStena, odnosno bio je laksi ulazak i izlazak iz kola i
samim time se poboljSala udobnost tramvaja. JoS jedna od prednosti kola s manjim
kotacima bila je ta da su tramvaji bili stabilniji i da se povrSina kola mogla povecati i tako

dobiti jo$ viSe na prostoru. [1]

Slika 1: Tramvaj s konjskom vucom

(izvor: https://banjalukain.com/clanak/59818/danas-tradicionalna-voznja-tramvaja-s-
konjskom-vucom-i-izlozba-fotografija )
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Slika 1 prikazuje tramvaj pogonjen konjskom vu¢om. Ovakav vid prijevoza imao je i svoje
nedostatke. Ti nedostaci bili su uzrokovani samim konjima. Konji su u to vrijeme bila
iznimno skupi. Za svaki tramvaj trebalo je posjedovati par konja koji su se izmjenjivali
nakon odredenog vremena. Osim S$to su konji Cesto bili ozlijedeni i bolesni, njih izmet
stvarao je jako ruzan utjecaj na cijeli grad, ali je isto tako dolazilo i do Sirenja zaraznih
bolesti. Konjska gripa koja se pojavila krajem 19-og stoljeca rezultirala je promisljanju i

uvodenju novih tehnologija u prijevoznom smislu.

Razvoj tramvaja doveo je do uporabe celicnog uZeta. Cable car (tramvaj s celicnim
uZetom) radio je na nacin da Celicno uZe koje se nalazilo izmedu tracnica i uZe je pogonilo
tramvaj. Kola su se vukla pomocu zatezanja uZeta s metalnom ruc¢kom, dok bi se uzZe
popustilo kada je vozilo trebalo stati na stajaliStu. Vozilo nije posjedovalo nikakav motor
nego je upravljanje vrSio vozac¢ kojemu je pomagao asistent koji je bio zaduZen za
hvatanje uzeta. Ovakav tip tramvaja razvio se u SAD-u te su najduzi sustavi bili u
gradovima poput San Francisca, Chicaga i Kanas City-a. [ako je i u Europi uveden u
Londonu i jo§ ponekim gradovima, ipak nije pretjerano zazivio. Brzina tramvaja iznosila
je od 12 do 14 km/h u centru grada, dok je brzina izvan centra grada dosezala i preko 20
km/h. Nedostaci ovog sustava bili su u samoj izgradnji jer je instalacija sustava bila
znatno skuplja od sustava s konjskom vucem te su se dogadali i Cesti zastoji zbog pucanja

uZeta. Na slici 2 prikazan je tramvaj s ¢elicnim uZetom. [1]

Slika 2: Cable car

(izvor: https://sf.curbed.com/2017/9/20/16338488/cable-cars-facts-sf-san-francisco-
historic )
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Elektri¢ni tramvaj postaje nositelj te najvaZniji sustav za prijevoz putnika u gradovima.
Tvornica Siemens prva je demonstrirala elektricni tramvaj u Berlinu na industrijskoj
izloZbi. Godine 1888. u americkom gradu Virginia izraden je dotad najveci tramvajski
sustav pogonjen elektricnom energijom. Sustav se sastojao od 40 povezanih vagona koji
su prometovali po dugackoj trasi te je tramvaj bio pogonjen naponom od 375 volti.
Izgradanja tramvajskih mreza naglo je povecana u 19-om stoljec¢u. Kako su se proSirivale
mreZe linija tako su i zemljiSta postajala skuplja, pa je i izgradnja mreZa postala malo

skuplja. [1]

U Parizu 1825. godine pojavljuje se vozilo pod nazivhom omnibus. Omnibus je bila velika
kocija koja su vukli konji i sluzila je za prijevoz putnika. Putnici su koristili sjede¢a mjesta
jer suvozila bila dosta neudobna. Na samim pocecima omnibusi su bili dosta spori i tromi,
medutim kako su se poboljSavali kolnici sredinom 19. stoljeca postajali su sve atraktivniji
i udobniji. Na slici je prikazan omnibus koji je prevozio putnike sve dok ih nisu zamijenili

autobusi na motorni pogon.

Slika 3: Omnibus

(izvor: https://www.alamy.com/stock-photo-first-english-omnibus-1829-classical-
portfolio-of-primitive-carriers-83848373.html )

Autobusi na motorni pogon pojavljuju se krajem 19. stoljeca nakon Sto je napravljen
motor s unutarnjih izgaranjem. Usluga autobusa pogonjena na motorni pogon zapocela
je 1899. godine. Poduzece London General Omnibus Company je zamijenilo sve omnibuse
u autobuse na motorni pogon do 1911. godine. Autobusi su bili dosta velikih gabarita, a

ulice su bile uske pa su projektirani autobusi na kat zbog povecanja kapaciteta. U Americi
6
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prvi autobusi na motorni pogon bili su izgradeni na Sasijama automobila, kamiona i
sli¢nih prijevoznih sredstava. U pocetku su autobusi bili pogonjeni na benzinski motor.
Kasnije kroz godine zbog svojih prednosti, dizel motori su ugradivani u autobuse zbog

manje potroSnje goriva, vece iskoristivosti i izdrzljivosti.

Razvoj Zeljeznice zapoceo je u 19. stolje¢u kada je 1825. godine Stephenson konstruirao
prvu lokomotivu na parni pogon koja je isprobana na relaciji Stockton - Darlington
krajem iste godine. Prva usluga medugradskog prijevoza zabiljeZena je 1830. godine
izmedu Liverpoola i Manchestera u Engleskoj. U to doba Zeljeznic¢ka industrija bila je
iznimno bitan ¢imbenik u razvoju gradova. Ljudi su svakodnevno koristili Zeljeznicu kako
bi se kretali na posao iz manjih sredina u velike gradove. Slika prikazuje parnu

lokomotivu.

Slika 4:Parna lokomotiva
(izvor: https://www.manchestereveningnews.co.uk/whats-on/whats-on-

news/stephensons-rocket-mosi-manchester-museum-14702599 )

Kroz 20. stoljece doslo je do promjena u pogledu pogona vlakova. S parnog pogona koji je
bio zacetnik preSlo se na vlakove s dizelskim motorima, vlakove na elektri¢ni pogon,

vlakove na plinsko-turbinski pogon te vlakove na elektromagnetni pogon.
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2.2 Znacajke sustava javnog prijevoza

Osobni automobil najve¢i je konkurent javnom prijevozu putnika. Za povecanje
koristenja javnog prijevoza, odnosno za povecanje konkurentnosti javnog prijevoza

naspram automobila potrebno je poboljsati sljedece znacajke:

e prakti¢nost;
e imidz;
e informacijai

e sigurnost.

Pod pojmom prakti¢nosti smatra se kako se usluga javnog prijevoza treba protezati do
odredista na koje putnik Zeli dospjeti. U idealnim uvjetima ocekivanje je kako se
putovanje treba obaviti bez presjedanja, medutim kako je to gotovo neizvedivo pogotovo
ako se radi o vecem gradu i o vecoj udaljenosti putovanja smatra se kako je jedno
presjedanje korektno za dobro organiziran javni prijevoz. U Hrvatskoj se toleriraju
maksimalno dva presijecanja. Nadalje, ucestalost pruZanja usluge mora biti dobro
organizirana. Vrijeme ¢ekanje na uslugu javnog prijevoza ne bi trebalo biti dulje od sedam
minuta radnim danima, dok vikendima i praznicima vrijeme ¢ekanja treba iznositi
maksimalno 15 minuta. Sto se ti¢e pouzdanosti usluge, o¢ekivanje korisnika je kako
usluga mora biti pouzdana Sto znaci da se treba postivati vozni red i treba se poStivati
vrijeme putovanja te ne smije dolaziti do kaSnjenja. Sljededi faktor je putovanje ,od vrata
do vrata“. Tu se smatra kako blizina stajaliSta za vozila javnog prijevoza ne smiju biti
udaljenija od pet minuta pjeSaCenja za centar grada, dok izvan grada to vrijeme pjeSaCenja
smije iznositi i deset minuta. Ovaj faktor je iznimno vazan, jer u ovom faktoru moze
stvoriti najveca prednost na stranu osobnog automobila ukoliko je javni prijevoz previse
udaljen od potencijalnih korisnika. Udobnost vozila javnog prijevoza istice se kao vazan
faktor za privlacenje putnika. U vozilu mora biti mjesta za sjedenje prvenstveno za osobo
s invaliditetom ili starije osobe koje nisu u moguc¢nosti stajati predugo. Ostala stajaca
mjesta trebaju biti koncipirana na nacin kako je uvijek moguce odrZavanje ravnoteze
putnika oslanjajuci se na ogradu, drzac i slicno. Pod udobnost moZe i svrstati higijenski
standardi koji moraju biti zadovoljeni. Popunjenost vozila prema svjetskim
istraZivanjima trebali bi se kretati u intervalu od 0,5 do 0,6 za periode kada nisu vrSna

opterecenja te manje od 0,9 u trenucima vr$nih opterecenja. Sto se tiCe pristupa vozilima



javnog prijevoza potrebno je osigurati siguran i lagan pristup za sve korisnike, a posebice
za osobe s invaliditetom, starije osobe i djecu. StajaliSta je potrebno projektirati s
nadstreSnicama kako bi putnici bili zasti¢eni od losih vremenskih uvjeta. Uz to stajalista
moraju biti oznacena kako bi bila prepoznatljiva. Sam poloZzaj stajalista trebao bi biti iza
semaforiziranih raskriZja. Sto se ti¢e terminala koji su ujedno pocetne i zavr$ne tocke
linija poZeljno je omoguciti parkiranje za osobna vozila jer se na taj nacin promovira

»parkiraj i vozi“ sustav.

ImidZ je sljede¢a znacajka koja sluzi privlacenje putnika. Putnici naj¢es¢e smatraju kako
je imidZ vozila javnog prijevoza dosta lo$, odnosno da su vozila staromodna. Za promjenu
miSljena korisnika potrebna je i promjena u shvacanju samom izgleda kako vozila, tako i
stajaliSta, osoblja i svega Sto spada u jednu prijevoznicku kompaniju. Klimatizacija vozila
temelj je za sljedete korake koji mogu biti: uvodenje besplatnog beZi¢nog interneta,
ugradnja anatomskih sjedala koja u sebi sadrZze moguénost grijanja istih. Sto se tice
vanjskog izgleda, vozila osim Sto moraju biti prakti¢na, potrebno je i da budu moderno
dizajnirana te i da na taj nacin privlace putnike. Buka u vozilima i buka koju vozila
proizvode jo$ su jedan od problema koji putnici ¢esto navode kao negativan aspektjavnog
prijevoza. Taj problem je potrebno rijesit moderniziranjem vozila. StajaliSta, osim Sto
trebaju biti dobro oznacena, potrebno je redovno odrzavati i uklanjati stvari koji

smanjuju atraktivnost stajaliSta poput smeca, grafita i slicnog.

Informiranje korisnika o sustavu javnog prijevoza mora se prilagoditi na nacin da
vremena dolaska i vremena polaska, cijene usluga, vozni red linije moraju biti lako
dostupni korisnicima, moraju biti jasni te se moraju azurirati. Uz to informacije upuéene
korisnicima moraju biti u ,stvarnom vremenu“ te moraju biti vidljive i na stajaliStima i u

vozilu.

Sigurnost kao znacajka podrazumijeva osjecaj sigurnosti putnika i u vozilima i na
stajaliStima. Terminali i stajaliSta trebaju biti pokriveni video nadzorom jer se na taj nacin
ulijeva povjerenje kod putnika. Rasvjeta objekata i vozila takoder pridonosi osjecaju

sigurnosti. [2]



2.3 Autobusi

Autobusi su cestovna prijevozna sredstva koja se koriste za prijevoz putnika i prtljage. U
proslosti, ali i danas najceS¢e su pogonjeni Diesel motorom zbog ekonomicnosti,
pouzdanosti i korisnosti. Danas se u Europi i ostatku svijeta proizvode i koriste autobusi
na elektri¢ni pogon ili na Otto motor uz ugradeni plin zbog smanjenja Stetnih tvari koje

proizvode i zbog odrZivog razvoja.
Autobusi se dijele na:

e gradske;

e prigradske;

e medugradske;
e minibusei

e kombibuseve. [3]

Gradski autobus namijenjen je prijevozu putnika u gradovima na kra¢im relacijama.
Koncipiran je na nacin da je veci broj mjesta za stajanje te sadrzi ve¢inom veci broj
dvokrilnih vrata kako bi izmjena putnika bila brza. Za brzu izmjenu putnika gradski
autobusi najceSce su i niskopodni kako bi i za najranjivije grupe izmjena bila relativno
lagana. Zbog Cestih stajanja kako zbog stajalista tako i zbog prometa gradski autobusi ne
razvijaju jako velike brzine, ali ubrzanja i usporenja su dosta brza kako bi se smanjilo

vrijeme vozZnje.

Gradski autobusi dijele se prema broju osovina, prema izvedbi karoserije, duljini vozila i
broju putnickih mjesta. Prema osovinama gradski autobusi mogu biti dvoosovinski i
troosovinski te u iznimnim slu¢ajevima ¢etveroosovinski. Sto se ti¢e karoserije, mogu biti
izradeni s jednodijelnom i dvodijelnom karoserijom. Duljina autobusa je izmedu 9 i 18

metara, dok u iznimnim slu€ajevima doseZe i 27 metara.
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Slika 5: Gradski autobus
(izvor: https://slobodnadalmacija.hr/split/na-splitske-ulice-stizu-34-nova-busa-no-to-

nije-sve-hoce-li-gradski-prijevoz-konacno-zakoraciti-u-21-stoljece-539852

Za gradski autobus predvidena je brzina izmedu 16 i 23 km/h dok medustajaliSna

udaljenost treba biti izmedu 250 i 550 metara.

Prigradski autobus namijenjen je prijevozu putnika u prigradskom prometu, Sto
podrazumijeva neSto dulje relacije nego Sto su kod putovanja gradskih autobusa. Za
prigradske autobuse preporuca se da sva mjesta budu sjedeca, a vrata dovoljno Siroka za

nesmetanu izmjenu putnika.

Medugradski autobus namijenjen je za duza putovanja putnika na znatno vecim
relacijama. Kod ove vrste autobusa udobnost zauzima jako vaznu ulogu te je potrebno u
ove autobuse ugraditi uredaje za klimatizaciju, radio uredaje i besplatni Internet Sto je
danas jako vazno. Cesto autobusi sadrze i sanitarni ¢vor. Sva mjesta za putnike su sjede¢a,

ali je bitno i ostaviti dovoljno prostora za prtljagu.

Minibus oznaCava autobus smanjenog kapaciteta. NajceS¢e se koristi u gradskom
prijevozu putnika na linijama gdje se mali dio putnika koristi javnim prijevozom. Iznimno

se minibusevi koriste i na duljim relacijama ukoliko je kapacitet dovoljan za sve putnike.
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Gradski minibus najceS¢e ima do 17 mjesta za sjedenje dok je sva ostala povrsSina

iskoristiva kao stajac¢a podloga.

Kombibus je putnic¢ko vozilo manjih dimenzija koje ima do 10 sjedecih mjesta te ima veci

prtljazni prostor. Cesto ga koriste hotelske i aerodromske sluZbe.

2.4 Trolejbus

Trolejbus je elektri¢no vozilo za javni gradski prijevoz putnika, s gumenim kotacima i
upravljacem, koje se krece po putevima bez tracnica (slicno autobusu), u stalnoj je
elektricnoj vezi s dvozicnom kontaktnom mreZom preko krovnih oduzimaca struje i s
ogranicenom slobodom bocnog kretanja u odnosu na os kontaktne mreze (do 4,5
metara). Krovni oduzimaci struje ¢ine dvije trole, odnosno kontaktne motke u¢vrséene
preko izolatora i sklopa opruga za krov vozila. Duljina im je oko 6 metara, a medusobno

su razmaknute oko 550 do 600 milimetara. [3]

Slika 6: Trolejbus

(izvor: https://foursquare.com/v/trolejbus-104/5824abc5cb54577f8d0ec8e0/photos )

Kontakna mreZa ima dva elektri¢na voda (+ i -) napajana istosmjernom strujom napona

600V, arjede 750 V.
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Po pitanju pogona trolejbusi koriste sljedece sustave:

e sustavs coperomi tiristorskom regulacijom kretanja vozila (rekuperacija = povrat
viSka energije kocenja u elektri¢nu mrezu);

e sustav sa statickim logistickim kolima za elektronsku regulaciju kretanja vozila i

e sustav s klasicnom elektromehanickom regulacijom kretanja vozila pomocu

kontrolera. [4]

2.5 Tracnicki sustavi

Tracnicki sustavi sluZe za prijevoz putnika i roba. Odvojeni su od ostatka cestovnog

prometa te se krecu prema unaprijed utvrdenim trasama.
U tracnicke sustave spadaju:

e uskotracne tranzitne pruge (light rail transit - LRT);
e gradska Zeljeznica (metropolitan railways - Metro);
e prigradska Zeljeznica (suburban railways);

e medugradska Zeljeznica (inter city rail). [1]

Uskotracna Zeljeznica definira se kao sustav koji je fizicki odvojen od ostatka prometa
cijelom duljinom trase ili ve¢im dijelom trase. Za kretanje trasom koriste se celi¢ni kotaci
na Celi¢nim trac¢nicama kojima je Sirina kolosijeka 1435 mm ili 1000 mm. Vozilo se sastoji
od jednog ili viSe vagona koji je pogonjen elektri¢cnim pogonom. Napajanje je neprekidno
i iznosi 750 V. Vozilima se upravlja rucno, ali postoji i moguc¢nost automatskog
upravljanja ukoliko je trasa linije potpuno izdvojena od ostalog prometa. Po izvedbi

vagona vozila uskotracne Zeljeznice mogu biti:

¢ sniskom platformom (visina platforme od 160 do 420 mm u odnosu na trac¢nice);
¢ sasrednje visokom platformom (visina platforme od 440 do 530 mm u odnosu na
traCnice);

e svisokom platformom (visina platforme iznosi 870 mm u odnosu na tracnice).

Propisana medustajaliSna udaljenost je 250 metara, dok u iznimnim situacijama moZze
iznositi i maksimalnih 1000 metara. S povecanjem udaljenosti izmedu stajaliSta, veca je
brzina, ali je manja atraktivnost za putnike, dok se sa smanjenjem udaljenosti brzina

smanjuje, a atraktivnost povecava. Pri izradi stajaliSta potrebno je pronaci dobar balans
13



izmedu udaljenosti, brzine i atraktivnosti. Parametri koji utje¢u na udaljenost izmedu
stajalista su koriStenje zemljiSta unutar podrucja koje gravitira prema stajaliStu, primjena

sustava ,parkiraj i vozi“ te poZeljna brzina. Slika prikazuje jedan niskopodni tramvaj.

TuErrd

Slika 7: Tramvaj s niskom platformom
Izvor:(https://www.google.com/search?q=tramvaj&source=Inms&tbm=isch&sa=X&ved=2
ahUKEwi2lsSQ06nyAhX2R EDHUogAFAQ AUoAXoECAEQAwW&biw=1536&bih=696&dpr=1.

25#imgrc=GsRWksSDFUOcIM)

Vozila su koncipirana na nacin da ulazak i izlazak putnika bude brz i lako dostupan zbog
niskopodnih vagona. Vozila imaju velik broj vrata koja su Siroka, automatska i najcesce
dvokrilna. Pristup stajaliStima je bitno osigurati za sve putnike, ali je bitna i dobra
regulacija prometa jer se vozila Cesto nalaze na sredini prometnica te putnici moraju

prelaziti prometne trake kako bi dosli do vozila.
Prednosti lake Zeljeznice su:

e sigurnija je od Kklasi¢ne Zeljeznice jer dobiva elektricnu energiju iz nadzemnog
voda, umjesto iz trece tracnice. Nema potrebe za posebnom zastitom i promet se
moZe odvijati u razini prometnice;

¢ nudi vecu fleksibilnost lokacije stajaliSta nego Sto je to kod klasi¢ne Zeljeznice. U

srediStu grada putnici mogu ulaziti i izlaziti iz vozila na pjesackim stazama.
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Ukoliko dode do potrebe izgradnje ,trake s prvenstvom prolaska“ moguce je
izvrsiti gradnju jeftinije u odnosu na klasi¢nu Zeljeznicu;

e pogodnija je u situaciji s niZom razine potraZnje. To se najviSe odnosi na gradove
srednje veliCine, gdje je jedina alternativa autobus;

e ukoliko je linija trasirana na odvojenom prometnim trakovima, prosjecne brzine
su vece od onih koje postiZu autobusi. Prema tome, laka Zeljeznica je atraktivnija
za putnike od autobusa;

e tehnologija prometovanja lakom Zeljeznicom potvrdena je te postoji mali rizik
mehanickih problema i moguénost prekoraCenje predvidenih troskova

poslovanja. [1]

2.5.1 Metro

Metro je op¢i naziv za elektricnu podzemnu Zeljeznicu koja sluZzi javnom gradskom
prijevozu putnika u velikim gradovima. Predstavlja optimalan oblik masovnog prijevoza
putnika. Odvija se na potpuno izdvojenim kolosije¢nim trasama koje se ne ukrstavaju u
razini niti se neposredno dodiruju s drugim vozilima i prometnicama. Vodenje se moZe
ostvariti s visokim stupnjem automatizacije uz dopustenu veliku prosje¢nu brzinu te svim
preduvjetima za tocnost, pouzdanost i sigurnost odvijanja prometa. Organizacija
prijevoza metroom pretpostavlja povezivanje s drugim vrstama prijevoza te
usmjerivanje putnika odgovaraju¢im prilaznim trasama, pokretnim stepenicama,
dizalima i sl. Zavada. Metro se ¢esto nazivao i podzemno-nadzemni sustav jer je tracnicka
infrastruktura u gotovo cijeloj duljini trase bila ukopana u zemlji ili uzdignuta iznad ulica
gdje se odvija mjeSoviti promet. U poCecima je metro sluZio za prijevoz putnika u sredistu
grada, medutim to se danas promijenilo. Metro sve viSe povezuje i periferne dijelove
grada sa srediStem. Kao i kod lake Zeljeznice razmak kolosijeka naj¢eS¢e iznosi 1435
milimetra. Metroi su pogonjeni elektricnom energijom koja dolazi s trece tracnice Sto se
razlikuje od lake Zeljeznice. Razlike metroa i uskotracne Zeljeznice vide se i u broju vozila.
Kod uskotrac¢ne Zeljeznice ve¢inom prometuje jedno vozilo, eventualno dva dok se metro
slaZe od obi¢no Sest vozila koji ¢ine zajedni¢ku kompoziciju. Pojedina¢no vozilo metroa
manje je u odnosu na laku Zeljeznicu te imaju visok pod Sto je takoder razlika. Kako su
metroi u potpunosti izdvojeni od ostatka prometa pruga se gradi od betonskih pragova.
Metro sustav ima jednu specificnost, a to je da se u nekim sustavima poput sustava u

Parizu koriste gumeni kotaci. U ovom slucaju potporni kotaci ne osiguravaju vodenje,
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nego vodenje obavljaju mali horizontalni kotaci s gumama koji se naslanjaju na okomite
tracCnice za vodenje. Kada vozilo dode do skretnica tada vodenje preuzimaju ¢eli¢ni kotaci
koji dolaze u kontakt sa Celicnim tra¢nicama koje se podizu. lako ve¢inom trase gumeni
kotace obavljaju vodenje duz cijele trase postavljene su ¢elicne tracnice za slucaj da dode

do praZnjenja gume.

Slika 8: Metro u Becu

Izvor: ( https://ba.nlinfo.com/svijet/a316102-rekordan-broj-korisnika-javnog-prevoza-u-

becu/ )

2.5.2 Prigradska i medugradska Zeljeznica

Prigradski i medugradski Zeljezni¢ki promet imaju jako slicne karakteristike. Zadaca
prigradske Zeljeznice je povezivanje rubnih dijelova grada sa srediStem grada, dok je
zadac¢a medugradske Zeljeznice prijevoz putnika iz jednog grada u drugi. Investicija u
vidu izgradnje jednog ovakvog sustava je iznimno visoka i potrebna su znatna financijska
sredstva za izgradnju, odrZavanje i nabavku vlakova. Sustav se sastoji od vagona koji je
slazu u kompozicije. Kotaéi su ¢eli¢ni te se kre¢u po ¢eli¢nim tra¢nicama. Zeljeznica je
potpuno izdvojena od ostatka prometa. Udaljenost stajalista je velika te moZe iznositi i do
1500 metara. Jedna od glavnih prednosti ovog sustava je brzina. Kako zbog velikih
udaljenosti stajaliSta i izdvojenosti od ostatka prometa moguce je razviti brzine i preko

130 km/h. Putnici naj¢esce koriste Zeljeznicu za odlazak na posao i vra¢anje s posla. Uz
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to u mnogim gradovima upravo je Zeljeznica okosnica javnog prijevoza te se na nju

nadovezuju ostali oblici.
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Slika 9: Prigradska Zeljeznica
(izvor:https://mmpi.gov.hr/infrastruktura-166/vijesti/ministar-sinisa-hajdas-doncic-u-
koncar-elektricnim-vozilima-upravo-zavrsen-jos-jedan-novi-vlak-nasa-je-dobra-hrvatska-

prica/17893 )

Za dobru organizaciju Zeljeznice bitno je korisnicima omoguditi veliki broj parkiraliSnih

mjesta pogotovo na rubnim dijelovima gradova kako bi mogli nesmetano ostaviti osobno

vozilo te putovanje u srediSte grada nastaviti vlakom.

2.6 Kapacitet sustava javnog prijevoza

Kapacitet razlicitih sustava javnog prijevoza razlikuje se od sustava do sustava. Najmanji
kapacitet pruza autobusni prijevoz te se on ¢esto koristi u manjim gradovima i sredinama.
Nakon autobusa, tramvajski sustav odnosno sustav lake Zeljeznice sljedeti je po
kapacitetu. Ova dva sustava karakteriziraju guS¢e postavljenja stajaliSta i manja brzina
putovanja. Metro sustavi i Zeljeznicki sustavi karakteristi¢ni su za vece gradove i za dulja
putovanja. Prigradska Zeljeznica moZe prevesti i preko 70 000 putnika po smjeru u

jednom satu Sto je svrstava na prvo mjesto po kapacitetu.
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Slika 10: Kapaciteti sustava javnog prijevoza [1]

U novije doba, sustav brzih autobusnih linija jako je popularan i donosi veliki napredak
kako po pitanju brzine putovanja tako i po pitanju kapaciteta. Sa svojim karakteristikama
jako dobro parira ostalim sustavima javnog prijevoza te se sve ceS¢e koristi u europskim

metropolama.

Bus Rapid Transit

~— —

T me -

LRT Metro
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Slika 11: Prikaz kapaciteta brzog autobusnog prijevoza
(izvor: Urbana mobilnost, Marko Slavulj Merlin 2019/2020. pttp. )
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Slika 11 prikazuje koliko uc¢inkovit moZze biti sustav brzog autobusnog prijevoza u odnosu
na obican autobusni prijevoz, laku Zeljeznicu i metro sustave. S moguénos$cu prijevoza i
do 45 tisuca putnika po satu u jednom pravcu brzi autobusni prijevoz konkurira Zeljeznici

po pitanju kapaciteta.
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3 Plan odrzive urbane mobilnosti

Planiranje odrZive urbane mobilnosti europski je koncept planiranja urbanog prometa.
Europski kreatori politika od 2005. godine sustavno razvijaju politiku koja je temelj za
Plan odrZive urbane mobilnosti. Plan odrZive urbane mobilnosti (POUM, engl. Sustainable
Urban Mobility Plans - SUMP) je strateski plan koji se nadovezuje na postojecu praksu u
planiranju i uzima u obzir integracijske, participacijske i evaluacijske principe kako bi
zadovoljio potrebe stanovnika gradova za mobilnos$¢u, sada i u budu¢nosti, te osigurao
bolju kvalitetu Zivota u gradovima i njihovoj okolini. [5] Planiranje odrzive urbane
mobilnosti nije samo teoretski koncept. Razvijen je na iskustvu mnogih stru¢njaka za
planiranje, ali i svih ostalih stru¢njaka. Prema definiciji planovi odrZive urbane
mobilnosti u sebi sadrze mjere pomocu kojih ¢e se osigurati bolja mobilnost gradana,
bolja kvaliteta Zivota u smislu smanjenog zagadenja okoliSa i smanjenja buke koje
uzrokuje promet. Kompletan postupak zapocinje samom vizijom grada na koju se
nadograduje analiza problema. Prema analizi problema koji su prethodno analizirani
dolazi se odredenih ciljeva koji moraju biti realni, koji se moraju mo¢i mjeriti odredenim
parametrima i koji ¢e se moci pratiti kroz odredeni vremenski period kako bi se uvidjeli
rezultati ciljeva. Kako su ciljevi ve¢inom razliciti i kako utjecu na gotovo sve sfere drustva
i Zivota u gradovima, potrebno je izraditi konkretne mjere koje se tiCu pojedinih grana
kao Sto su: intermodalnost, prijevoz tereta, javni gradski prijevoz, bicikliranje, pjeSacenje,
odrzavanja i slicno. Sve to skupa mora biti podrZeno od strane politike, i sve mora biti
integrirano kako bi se zadovoljile potrebe svih stanovnika i kako bi sve grane dobile
pozitivne rezultate nakon provodenja mjera. Na samome kraju, nuzno je sve mjere pratiti

i revizirati $to prikazuje slika 10 u kojoj je vidljiva sama struktura SUMP-a. [6]
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Slika 12: Struktura Plana odrzive urbane mobilnosti

(izvor: https://civinet-slohr.eu/wp-content/uploads/2015/09/%C5%A0to-je-SUMP-

njegova-buducnost-i-prednosti-Tom-Rye.pdf )

Sto se tic¢e planiranja prometnog sustava Plan odrzive urbane mobilnosti razvija urbani

prometni sustav tako da:

omogucuje svim stanovnicima pristup klju¢nim destinacijama i uslugama;
povecava sigurnost;

smanjuje Stetne emisije i buku;

poboljsava efikasnost i isplativost transportnog sustava;

povecava atraktivnost i kvalitetu urbanog podrucja;

nadovezuje se na podrucja prostornog planiranja i javnog zdravstva;

poticCe suradnju izmedu administrativnih granica.

Uz sve ove preporuke dobiva se ve¢a moguc¢nost za mobilnost te se poboljSava kvaliteta

Zivota za sve stanovnike odredenog podrucja. [7]
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3.1 Tradicionalno prometno planiranje i Planovi odrZive urbane mobilnosti

Prema tradicionalnom prometnom planiranju promet je bio zasebna cjelina koja se
vrednovala prema podacima o brzini, gusto¢i, protoku i sl. Na prometnu infrastrukturu
gledalo se samo na nacin izgradnje novih prometnica, novih ¢vorista, prosirenje postojece
infrastrukture i sli¢cno. Medutim, u europskim krugovima doslo je do zaokreta misljenja.
Promijenila se paradigma, te je kvaliteta Zivota u gradskim podrucjima postala imperativ.
Planovi odrZive urbane mobilnosti okrecu se prema ljudima i kvaliteti Zivota, a ne samo
prema prometu kao zasebnoj cjelini. U planovima dolazi do ukljuc¢ivanja kako gradana pri
donoSenju odluka, tako i inZenjera drugih znanosti koje nisu isklju¢ivo povezano s
prometom. Na taj nac¢in se implementiraju ideje koje nisu zasnovane samo na poboljSanju
prometne infrastrukture, nego ukljucuju i elemente kvalitete Zivota poput smanjenja

buke, smanjenja Stetnih ispusnih plinova, poboljsanje kvalitete zraka i slicno.

Tradicionalno planiranje prometa

Usredoto¢enost na na promet
Primarmi ciljevi:
Kapacitet i brzina toka prometa

Naglasak na modalnost

Infrastruktura kao glavna tema

Dokument podrugnog planiranja

Plan kratkoro¢ne i srednjorocne realizacije
Vezano za administrativno podrucje

Domena inZinjera prometa

Planiranje od strane struénjaka

Ograni¢ena procjena u€inka

Planiranje odrzive urbane mobilnosti

Usredotogenost na ljude

Primarmi ciljevi: Dostupnost i kvaliteta Zivota, kao i odrZivost, ekonomska
odrZivost, socijalna praviénost, zdravlje i kvaliteta okolisa

UravnoteZeni razvoj svih relevantnih oblika prijevoza te pomak ka Cistijim i
odrZivijim nacinima prijevoza
Integrirani skup aktivnosti kako bi se ostvarila ekonomi¢na rjeSenja.

Dokument podruénog planiranja uskladen sa, te komplementaran srodnim
(povezanim) politikama (poput koridtenja zemljista i prostornog planiranja;
socijalnih usluga; zdravstva; sigurnosti itd.)

Plan kratkoro¢ne i srednjorotne realizacije utemeljen na dugoroénoj viziji i
strategiji.

Vezano za podruéje definirano na temelju uzorka putovanja na posao

Interdisciplinarne skupine za planiranje

Planiranje uz ukljutenost dionika, kroz transparentan i participativan pristup

Redovno praéenje i evaluacija u¢inka kako bi se omogucio sustavni proces
ucenja i poboljSanja.

Slika 13: Tradicionalno planiranje naspram planiranja odrZive urbane mobilnosti
(izvor: https://civinet-slohr.eu/wp-content/uploads/2015/09/%C5%A0to-je-SUMP-

njegova-buducnost-i-prednosti-Tom-Rye.pdf )
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Slika 2 na najbolji mogué¢i nacin pokazuje razlike izmedu tradicionalnog planiranja
prometa i planiranja odrzive urbane mobilnosti. Europa se okrenula prema odrzivom

planiranju mobilnosti kako bi poboljsala uvjete Zivota svih stanovnika.

3.2 Nacela SUMP-a

Svaki koncept Plana odrZive urbane mobilnosti treba se drzati osnovnih osam nacela koji

glase:

e planiranje odrzive mobilnosti u ,funkcionalnom urbanom podrucju®,

e suradnja medu institucijama,

e ukljucivanje gradana i dionika,

e procjena trenutne i buduce izvedbe,

e definiranje dugorocCne vizije i jasan plan izvedbe,

e razvoj svih naCina prijevoza na integrirani nacin,

e priprema nadzora i procjene,

e osiguranje kvalitete. [7]
Prvo nacelo govori o tocnom definiranju prostornog obuhvatu na kojem se planira razvoj
odrzive mobilnosti koje se naziva , funkcionalno urbano podrucje” To podrucje obuhvata
moZe biti regija, grad, opc¢ina ili slicno. U tom prostornom obuhvatu moraju se objediniti
svi podaci, kako o broju stanovnika, tako i o kretanju stanovniStva, Zeljama za
mobilnoScu i kvaliteti Zivota. Zada¢a POUM-a je ostvariti poboljSanja pristupacnosti i
omogucavanja visoko kvalitetne, odrZive mobilnosti za cijelo funkcionalno urbano

podrucje. Ta zadaca ostvaruje se preko odrZivog prometnog sustava koji:

e je pristupacan i ispunjava osnovne potrebe svih korisnika u vidu mobilnosti;

e uravnoteZuje i odgovara razliCite zahtjeve za usluge mobilnosti i prijevoza za sve
stanovnike, poslovne subjekte, ali i industriju;

e ima za cilj uravnoteZen razvoj i bolju integraciju raznih nacina prijevoza

e ispunjava zahtjeve odrZivosti, uravnotezZujuci potrebu za gospodarskom
isplativo$c¢u, drustvenom jednakoScu, zdravljem i kvalitetom okoliSa;

e optimizira u€inkovitost i isplativost;

e na ucinkovit nacin koristi urbani prostor i postojecu prometnu infrastrukturu i
usluge;
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e povecava ucinkovitost urbanog okolisa, kvalitete Zivota i javnog zdravstva;
e poboljsava sigurnost u prometu;
e smanjuje zagadenje zraka te uzrokovanje buke, emisije staklenickih plinova i
potrosnju energije;
e doprinosi boljoj opcenitoj izvedbi trans - europske prometne mreze i
prometnog sustava Europe u cjelini.
Drugo nacelo je josS jedan od temelja provedbe dobrog plana odrzive urbane mobilnosti.
Suradnja vlasti i institucija klju¢ni su preduvjet za stvaranje vizije, a isto tako i za

provedbu plana u djelo. Planiranje odrZive urbane mobilnosti mora se temeljiti na:

e suradnji kako bi se osigurala konzistentnost i komplementarnost POUM-a i
politika i planova u prometnom sektoru (npr. koriStenje zemljista i prostorno
planiranje, drusStvene djelatnosti, zdravlje, energija, obrazovanje, primjena
politika).

e bliska suradnja s mjerodavnim vlastima na drugim razinama vlasti (npr. okrug,
grad, aglomeracija, regija i drzava).

e koordinacija s pruZateljima usluga prijevoza iz javnog i privatnog sektora.
Nadalje, kako POUM treba osigurati bolju mobilnost za stanovnike, posjetitelje i
poduzetnike tako se u izradi i provedbi POUM-a ukljuCuju gradani i dionici. Samim
ukljucivanjem stanovnika dobiva se na transparentnosti, ali isto tako i na zadovoljstvu
gradana. Ovakvim pristupom olakSava se provedba plana i prihvacanje pojedinih

promjena u sredini koje dolaze s planom odrZive urbane mobilnosti.

Nacelo ,Procjena trenutne i buduce izvedbe , temelji se na procjeni sadaSnjeg prometnog
sustava u funkcionalnom podrucju te predvidanje buduceg stanja na istom podrucju.
Nakon odredivanja postojeeg stanja uspostavlja se osnovica prema kojoj se moze
mjeriti buduci napredak. POUM identificira ambiciozne, ali i realistiCne ciljeve koji su
uskladeni s ustanovljenom vizijom te definira pokazatelje izvedbe za svaki od njih.
Takoder na ovaj nacin omogucen je pregled trenutnih kapaciteta i resursa te organizacija

institucija koje su uklju¢ene u planiranje i provedbu.

Plan odrZive urbane mobilnosti temelji se na dugoroc¢noj viziji za promet i razvoj
mobilnosti za cijelo funkcionalno urbano podrucje i pokriva sve vrste prijevoza i prometa

kao Sto su javni, privatni, motorizirani, nemotorizirani, putnicki prijevoz robe, pokretni i

24



staticni. POUM sadrZi plan za kratkoro¢nu provedbu ciljeva putem paketa mjera. On

ukljucuje raspored provedbe kao i jasna raspodjela obveza i nacrt potrebnih resursa.

Plan odrZive urbane mobilnosti promice uravnoteZen i integrirani razvoj svih relevantnih
nacina prijevoza, istovremeno stavljajuci prioritet na odrZiva prometna rjesenja. POUM
iznosi integrirani komplet mjera za poboljSanje kvalitete, sigurnosti, pristupacnosti i
isplativosti cjelokupnog sustava mobilnosti. POUM ukljucuje infrastrukturne, tehnicke,
zakonske I financijske mjere. Plan odrzive urbane mobilnosti ukljucuje sve vrste
kolektivne mobilnosti (tradicionalni javni prijevoz kao i nove usluge koje se temelje na
dijeljenju, ukljuCuju¢i nove poslovne modele), aktivna mobilnost (hodanje i voznja
bicikla), intermodalnost i mobilnost vrata-do-vrata, sigurnost na cesti, pokretna vozila i
vozila u mirovanju, dostava tereta i usluga, logistika, upravljanje mobilno$¢u i inteligentni

transportni sustavi (ITS).

Provedba Plana odrZive urbane mobilnosti mora se pazljivo pratiti. Napredak prema
ciljevima plana i ispunjavanju ciljeva redovito se moraju procjenjivati na temelju
odabranih pokazatelja izvedbe. Odgovarajuce radnje se moraju poduzeti kako bi osigurali
pristup relevantnim podacima i statistici. Neprekidan nadzor i procjena provedbe mjera
mogu dovesti do revizije ciljeva i, ako je to potrebno, korektivnih radnji u provedbi.
Izvjestaj o nadzoru dijeli se s gradanima i dionicima te ih informira o napretku u razvoju

i provedbi Plana odrzive urbane mobilnosti.

Posljednje nacelo koristi mehanizme koji su postavljeni s ciljem osiguranja kvalitete
POUMA-a te kako bi se potvrdila uskladenost s potrebama koncepta Plana odrzive
mobilnosti. Osiguranje kvalitete podataka i upravljanje rizikom tijekom provedbe
zahtjeva posebnu pozornost. Kontrolu kvalitete izvrSavaju vanjski recenzenti kvalitete ili

neka druga drZavna institucija. [7]

3.3 Elementi planiranja SUMP-a

Koncept izrade POUM-a biti ¢e prikazan u ovom poglavlju. Koncept se sastoji od jednog
ciklusa koji je univerzalan za bilo koji grad, regiju ili drZzavu kako u Europi tako i u svijetu.
Zbog svoje univerzalnosti koncept je takoder fleksibilan jer se planeri moraju stalno
prilagodavati novonastalim situacijama i novim aktivnostima. Svaki POUM se razlikuje

zbog veliCine funkcionalnog urbanog podrucja, broja stanovnika na tom podrudju,
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razlicitosti u zahtjevima i sli¢no. Slika 3 prikazuje ciklus koncepta koji je podijeljen u 4

faze:

e Faza 1:Pripremai analiza;
e Faza 2:Razvoj strategije;
e Faza 3:Planiranje mjera i
e Faza 4:Pracenje i provedba.
Svaka faza u sebi sadrzi po tri pitanja kojima se vodi koncept. Odgovorima na ta pitanja

dolazi se do plana kako izraditi kvalitetan POUM.

Milestone: Milestone:
Measure implementation Decision to prepare
evaluated 2 SUMP

What have we learned?
12

g What are our resources?

How are we doing? Setup ° What is our planning context?
working

structures Determine

oo
03

How can we manage well? What are our main problems

and opportunities?

& >
° Manage £ Analyse mobility
e o
Mestons SUSTAINABLE
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted URBAN MOBILITY :).Z;'f.:'.. problems and
PLANNING Build and jointly opportunities concluded

assess scenarios
Are we ready to go?

lop What are our options for the future?
vision and

g | strategy with
% stakeholders
What will it take and Sot targets
who will do what? and indicators g What kind of city do we want?
06
What concretely, will we do? : How will we determine success?
Q@ i
targets agreed
9 © Rupprecht Consult 2019

Slika 14: Elementi izrade POUM-a [7]

Za pripremu Plana odrZive urbane mobilnosti potrebno je prihvatiti osnovne ciljeve:
* poboljSanje pristupacnosti za sve bez obzira na prihod i drustveni status;
 povecanje kvalitete Zivota i privlacnosti urbanog okolisa;

e povecanje sigurnosti na cestama i javnog zdravstva;

e smanjenje zagadenja zraka i zagadenja bukom, emisija staklenickih plinova i potrosSnje

energije.

e gospodarska odrZzivost, drustvena jednakost i kvaliteta okolisa.
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3.3.1 Pripremaianaliza

Za pocetak izrade POUM-a potrebna je odluka od strane donositelja odluka kako bi se
zapocela izrada Plana odrZive urbane mobilnosti. U tok kontekstu potrebno je krenuti
prema odrzivom razvoju koji donosi sigurnost, uravnotezenost Prva faza ujedno je i

temelj Plana te je u ovoj fazi potrebno odgovoriti na sljedeca pitanja:
,Koji su nasi resursi?“

Ovo pitanje oznacuje pocetak, odnosno, potrebno je analizirati sve dostupne resurse
(ljudske, financijske i institucijske) te odrediti radnu i sudionicku strukturu s kojom ¢e
se zapoceti izrada Plana. Na pocetku prve faze najvazniji je doprinos donositelja odluka

koji moraju osigurati potporu institucija i politike za pocetak i provedbu izrade Plana.
,Koji je nas kontekst planiranja?“

Postojeci planovi i zakonski zahtjevi jedni su od ¢imbenika koje je potrebno identificirati
radi postupka planiranja. Potrebno je takoder analizirati protok prometa na
geografskom opsegu plana te pridobiti potporu i susjednih regija, Zupanija ili gradova
zbog laksSe buduce suradnje. Nakon analize prometnog stanja donositelj odluke nuZan je
osigurati podudaranje ,funkcionalnog urbanog podrucja“ipodrucja planiranja za POUM.
Ovo pitanje usko je povezano s prethodnim pitanjem, te se mozZe dogoditi da politicka

odluka bude sloZena.
,Koji su nasi glavni problemi i moguénosti?“

Za odgovoriti na ovo pitanje potrebno je analizirati situaciju mobilnosti iz perspektive
svih nacina prijevoza i relevantne aspekte odrZzivosti koristeci trenutne izvore podataka.
Zavrsna prekretnica prve faze je zavrSena analiza glavnih problema i moguénosti koje su

povezane s moblino$¢u u cijelom funkcionalnom urbanom podrucju.

3.3.2 Razvoj strategije
Druga faza podrazumijeva razvoj strategije odnosno definira strateski smjer Plana u

suradnji s gradanima i dioni¢arima. U ovoj fazi potrebno je odgovoriti na sljedeca pitanja:
,Koje su nase mogucnosti za budu¢nost?“

Potrebno je analizirati promjenu u vanjskim ¢cimbenicima poput demografije i klime koji

utjecu na mobilnost. Nakon analize nuZno je razviti scenarije koji istrazuju alternativne
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smjerove. Prema tim scenarijima obuhvatit ¢e se opseg neizvjesnosti koji dolaze s

»gledanjem u buduénost”. Pomoc¢u scenarija dobit ¢e se dobra baza za strateSku odluku.
»,Kakvu vrstu grada Zelimo?“

Za viziju grada u buducnosti potrebno je ispitati gradane i dionike o tome na koji nacin
oni vide viziju grada te im pokazati dosadasnje analize i scenarije. Zajednicka vizija grada
je temelj svakog POUM-a. Vizija je kvalitetan opis Zeljene mobilnosti u gradu kroz buduci
period, a odredena je glavnim ciljevima koji samo po sebi odreduju vrstu promjena. Bitno
je da se glavni ciljevi odnose na rjeSavanju najvaznijih problema koji se odnose na sve
vrste prijevoza u funkcionalnom urbanom podrudju. Na kraju, osim gradana i dionika u
ovoj fazi aktivno trebaju sudjelovati i donositelji odluka jer se u ovoj tocki odlucuje

strateski smjer za buducu godine.
»,Kako ¢emo utvrditi uspjeh?“

Za utvrdivanje uspjeha potrebno je definirati pokazatelje koji omogucuju jasno pracenje
napretka glavnih ciljeva bez potrebe prikupljanja brojne koli¢ine novih podataka.
Donositelji odluka duzni su osigurati da ciljevi budu ambiciozni, ostvarljivi, podrZani od

strane dionika i uskladeni s ostalim politickim podru¢jima.

3.3.3 Planiranje mjera
Treca faza oznacuje prelazak sa strateskog planiranja na operativnu razinu. U ovoj fazi
fokus je prebacen na mjere za postizanje ciljeva zadanih u drugoj fazi. Faza 3 nudi nam

odgovore na pitanja:
,Sto éemo konkretno uginiti?*

Pod ovim pitanje smatra se izrada mjera i procjena ucinkovitosti i izvedivosti istih kako
bi se mogle izabrati one mjere koje najbolje doprinose ostvarenju ciljeva. Mjere je potom
potrebno skupiti u integrirane pakete, razgovarati o njima s gradanima i dionicima te ih
procijeniti za potvrdu izbora. Na kraju ovog koraka nuzno je isplanirati pracenje i

procjenu svake od donesenih mjera.
,Sto ¢ée biti potrebno i tko Ce Sto raditi?“

Pakete mjera izabranih u proSlom koraku potrebno je razdijeliti u zadatke i detaljno ih

opisati ukljucivsi u to procjenu troskova, njihovu meduovisnost i rizik. Za sve zadatke
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potrebno je identificirati unutarnje i vanjske instrumente i izvore financiranja. Na temelju
toga slaze se dogovor oko podjele odgovornosti, prioriteta provedbe i pravovremenosti
svakog zadatka. Kada se sve gore navedeno zavrsi slijedi predstavljanje zadataka
politickim dionic¢arima i javnosti. Donositelji odluka u ovom koraku trebaju osigurati
politicku potporu te potporu javnosti za sve mjere i akcije POUM-a i ostvariti dogovor o

odgovornosti i vremenskom okviru.
,Jesmo li spremni poceti?“

Sada dolazi vrijeme za finalizaciju dokumenta i provjere kvalitete samog dokumenta.
Ovisno o nacinu izrade Plana, detaljan financijski izvjeStaj moZe se ukljuciti u Plan ili moZze
biti dio zasebnog postupka. U bilo kojem slucaju, mora postojati dogovor prorac¢una za
svaku prioritetne akciju te mora postojati dogovor o raspodjeli troskova i prihoda medu

svim uklju€enim organizacijama prije samog usvajanja POUM-a.

3.3.4 Pracenjeiprovedba
Posljednja faza fokusirana je na provedbu mjera i sli¢nih radnji u okviru POUM-a uz
sustavno pracenje, procjenu i komunikaciju. U ovoj fazi radnje se provode u praksi

odgovaranjem na sljedeca pitanja:
»,Kako moZemo dobro upravljati?“

Svaki odjel, koji je odgovoran za provedbu svojih akcija mora isplanirati tehnicke detalje
i omoguciti resurse i usluge ukoliko je to potrebno. S obzirom da to cesto ukljucuje velik

broj strana, cijela koordinacija postupka provedbe zahtjeva posebnu pozornost.
»,Kako nam ide?“

Na ovo pitanje odgovor je sustavno pracenje. Sustavnim pracenjem uvidjeti Ce se ide li
sve po planu i biti ¢e omogucene korektivne radnje ako bude potrebe za njima. Inovativni
programi mobilnosti mogu dovesti do zbunjenosti kod dnevnih putnika. Zbog toga
potrebno je razumijevanje javnog mnijenja koje se zasniva na dijalogu kako bi se

osiguralo vrijeme za privikavanje te da bi doslo do uspjeSnog procesa provedbe.
,Sto smo naudili?

Posljednji korak u ciklusu POUM-a je pregled uspjeha i neuspjeha te prikaz i komentiranje

tih rezultata s dionima i javnoS¢u. Ovim postupkom pregleda napravljenog takoder se
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gleda u budu¢nost te se sukladno tome razmatraju novi izazovi i rjeSenja. U idealnom
slucaju, donositelji odluka zanimati ¢e se za rezultate, pa Ce ih koristiti kao lekciju za

sljedece azuriranje POUM-a.
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4 Utjecaj javnog gradskog prijevoza unutar planova odrzive

urbane mobilnosti

Javni gradski prijevoz ima velik utjecaj na planove urbane mobilnosti. Taj utjecaj se
oCituje kroz jako puno faktora. Grad koji nema dobro razvijen javni prijevoz ne mozZe
napredovati po pitanju mobilnosti, socijalne ravnopravnosti i smanjenja Stetnih plinova i
buke. Osobni automobil najceSce nije iskoriSten na pravi nacin. Mnoga istraZivanja su
pokazala kako popunjenost osobnog automobila gotovo nikada nije veca od dvije osobe
u automobilu na putovanjima u gradovima. Planovi odrzive urbane mobilnosti u sebi
sadrze koncepte za poboljSanja u vidu mobilnosti, smanjenju potroSnje energije,

smanjenju zagadenja zraka, smanjenju buke i povecanju sigurnosti svih gradana.

4.1 Mobilnost u gradovima

Gradska mobilnost izloZena je mnogim izazovima, od kojih je prometno zagusenje jedan
od najtezih. Postoje opsezna ekonomska istrazivanja koja upucuju na to da je drustveni
trosak prometnog zagusenja visok (u EU-u se procjenjuje na 270 milijardi eura godiSnje)
i da Ce vjerojatnost gospodarskog rasta biti veca u onim gradskim podrucjima u kojima je
promet protocniji. Rezultati jedne studije pokazuju da bi se u regijama s visokom razinom
prometnog zagusSenja postizanjem slobodnog protoka prometa produktivnost radnika
mogla povecati za ¢ak 30 %. [8] Javni gradski prijevoz je okosnica mobilnosti svakoga
grada ili regije. Bez dobro organiziranog javnog prijevoza mobilnost gradana se smanjuje
te samim tim se smanjuje i kvaliteta Zivota u takvoj sredini. Kako je osobni automobil i
dalje najveci konkurent javnom prijevozu gradovi svojim politikama pokuSavaju smanjiti
udio osobnih automobila pruZanjem alternativnih nacina prijevoza, ali isto tako i
mjerama za smanjenje osobnih automobila. Grafikon 4 prikazuje rezultate za 11

europskih gradova.
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® Grad 0 Sire gradsko podrugje

Prag (2017.) 0,29 @ QO 0,8
Valletta (2013.) 0,38 @ O 0,75
Bordeaux (2017.) 0,29 @&—0O 0,49
Nirnberg (2017.) 0,41 @&—O 0,59
Bologna (2016.) 0,42 @&—Q 0,57
Torino (2017.) 0,44 @——0 0,57
Minchen (2017.) 0,34 &—0 0,46
Lisabon (2017.) 0,46 @—Q 0,57
Hamburg (2017.) 0,36 @—0 0,46
Solun (2017.) 0,41 @Q 0,44
Bukurest (2017.) 0,57 €© 0,58

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Grafikon 1: Modalni udio osobnih automobila u gradovima i u njihovim sirim podrucjima

[8]

Vidljivo je kako je mobilnost u srediStima gradova bolja, odnosno da je potreba za
osobnim automobilom manja naspram Sirih gradskih podrucja. Razlog tome je gustoca
naseljenosti koja je veca u centrima gradova, ali i mogucnost koriStenja javnog prijevoza.
Javni prijevoz u srediStima ima puno vecu raznovrsnost i puno gu$¢u mrezu linija. Osim
masovnih sustava za prijevoz putnika u centrima gradova stanovnici imaju mogucnost
koriStenja i sustave bicikala koji se odli¢no uklapaju za kra¢a putovanja te su sustav s

najboljim karakteristikama po pitanju zdravlja, zagadenja okolisa i zauzimanja prostora.

4.2 Zagadenje zraka

Kod zagadenja zraka razlikuju se dvije vrste smoga. Klasi¢ni smog se stvara u kombinaciji
magle i dima. Dim se stvara nakon spaljivanja goriva u vozilima od ¢ega najviSe osobnih
automobila. Drugi smog naziva se fotokemijski smog koji se pojavljuje kod toplog
vremena uzrokovan motornim vozilima. Smog ima lo$ utjecaj na zdravlje Covjeka,

smanjuje vidljivost i ostavlja lo$ dojam na estetiku grada. [2]

Primarni zagadivaci zraka izravno se ispustaju u zrak iz specifi¢nih izvora koji mogu biti

stacionirani i mobilni. Primarni zagadivaci zraka su:
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ugljicni monoksid - smatra se najveéim zagadivacem. Nastaje nakon nepotpunog
izgaranja u procesima izgaranja. lako se u potpunosti ne moZe ukloniti moZe se
reducirati pomocu Kkatalizatora koji koriste osobna i teSka vozila. Uglji¢ni
monoksid je otrovan jer oteZava protok kisika u krvi. Najopasnija mjesta gdje se
dolazi u doticaj s ovim plinom su velika raskrizja i tuneli;

ugljikovodici - su hlapivi organski spojevi koji nastaju iz goriva koje ne izgori u
potpunosti. Ovi spojevi se takoder reduciraju pomocu katalizatora. Ugljikovodici

su zasluZni i za stvaranje fotokemijskog smoga;

dusi¢ni oksidi - nastaju pri procesu zagrijavanja zraka na visokim temperaturama.
Zbog smanjenja ugljikovodika na nacin povecanja temperature kod izgaranja
goriva, povecava se udio ispustanja dusi¢nih oksida. Stetnost dusi¢nih oksida
oCituje se u stvaranju smoga i nastanku kiselih kiSa koje Stetno djeluju na prirodu
i covjeka.

Cestice - su sitni dijelovi tvrde ili tekuce tvari koje se manifestiraju u velicinama
od pepela do mikroskopskih cestica. Dizelski motori su puno veci proizvodaci
Cestica naspram benzinskih motora $to se vidi po crnom dimu iz ispu$nog sustava.
Cestice se pojavljuju u smogu gdje apsorpcijom s drugim kemikalijama padaju na
tlo.

sumporni oksidi - najopasniji zagadivaci zraka i stvaraju najvise klasicnog smoga.
Stetnost se otituje kroz iritaciju respiratornog sustava.

olovo - se dodaje gorivu kako bi se smanjilo prerano izgaranje mjesavine goriva.
Mana mu je $to uniStava katalizatore koji su ugradeni u vozila za suzbijanje ostalih

Stetnih plinova. [2]

Sekundarni zagadivaC zraka je ozon. Ozon nastaje zbog kemijske reakcije izmedu

ugljikovodika i dui¢nih oksida uz sunéevu svjetlost. Stetno djeluje na respiratorni sustav.

Zagadenje zraka uzrokuje viSe od 400 000 smrtnih sluCajeva godiSnje unutar Europske

Unije, Sto znaci da je poboljSanje kvalitete zraka jasna druStvena i gospodarska korist.

Prema nekim izvorima cestovni promet predstavlja drugi najveci izvor emisije CO2 u EU.

Zbog svih gore navedenih zagadivaca koji su najviSe uzrokovani motornim vozilima

pogonjenim na dizelski ili benzinski pogon doslo je do upotrebe alternativnih rjeSenja.
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odnosu na motorna vozila. Trac¢nic¢ki sustavi pogonjeni na elektri¢ni pogon uzrokuju
znatno manje emisije Stetnih plinova. Neki izvori govore da Zeljezni¢ki promet ostvaruje

i do 30 puta manje emisija Stetnih plinova.
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Grafikon 2: Prikaz smanjenja Stetnih Cestica kroz godine
(izvor: https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-
air-pollutants-8/transport-emissions-of-air-pollutants-8)

Na grafikonuje vidljivo postupno smanjenje Stetnih tvari koje uzrokuje promet kroz
godine. Nakon $to je Europa donije odredbe u kojima je bio cilj smanjenja Stetnih plinova
i Cestica zapocela je provedba mjera. Smanjenje broja osobnih automobila, smanjenje
ispustanja Stetnih tvari iz vozila, povecanje koriStenja javnog prijevoza, bicikliranja i
pjeSacenja samo su neke od smjernica za ovakav rezultat. Dizelski motori danas se
proizvode po posebnim normama tzv. Euro 6 u kojima su propisane maksimalne emisije
Stetnih plinova koje vozilo moZe proizvesti. Prelazak sve vise vozila na elektri¢ni ili
hibridni pogon puno je zdravije i kvalitetnije te takoder pridonosi ovom rezultatu. U
sredinama u kojima obitava veliki broj stanovnika ili koje su turisticki atraktivni dijelovi
nekoga grada uvedene su zabrane prometovanja osobnim automobilima, ili su donesene
zabrane za vozila koja ne podlijezu normama Euro 5 ili Euro 6. Pojedine zemlje Zapadne
i Sjeverne Europe u svojim podrucjima ukidaju moguénost koristenja bilo kojeg

prijevoznog sredstva koje ne moze zadovoljiti ekoloSke norme. Jedan od pozitivnih
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primjera je grad Madrid koji je uspio smanjiti zagadenje dusi¢nog oksida za 15 % unutar

samo tri mjeseca nakon osnivanja zona s niskom emisijom unutar svog POUM-a.

4.3  Sigurnost

Europska unija snaZno se zalaZe za sigurnost svih sudionika u prometu. Cilj Europske
unije bio je smanjiti broj smrtno stradalih na cestama za 50 % u vremenskom razdoblju
od 2010.do 2020. godine. Iako zadani cilj nije ostvaren ipak je udio stradalih znatno manji

Sto prikazuje grafikon 3.
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Broj smrtno stradabih na cestama EU-a
e Cilj EU-a za 2020.

Grafikon 3: Prikaz smrtno stradalih kroz godine [9]

Vizija ,0“ oznacava cilj koji je donijela Svedska vlada 1997. godine, a koja je kasnije
prihva¢ena u Europski parlament kojom se Zeli ostvariti nula smrtih i tesko ozljedenih
osoba na cestama Clanica Europske Unije do 2050. godine. Slika 13 prikazuje

tradicionalan nacin pristupa prema sigurnosti prometa i pristup prema viziji , 0“.

35
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Korisnic costa "
Odgovornost? Projektanti sustava
Zedin 2 sigurneddn 1 judi ne Zele sigurnost ~  Ljudi kele sigurnost
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Kol je Spredavanje sudara i PN 0 VIZIA NULA

odgovarajoéi cilj?
Spasavanje Zivols
NUE skupo

Spadavanje Zivota je skupo

Koliko to kodta?

Slika 15: Prednosti vizije ,0“ [10]

[ako to nije lako ostvariti, uz mjere poput ogranicavanja brzine na 30 km/h u srediStima
grada, uvodenja autonomnih vozila, novih sigurnosnih sustava poput prepoznavanja
opasnosti gdje vozilo samostalno koc¢i dolazi se do jako dobrih rezultata. Smanjenja
dozvoljenih brzina u urbanim sredinama jako je dobra mjera jer vjerojatnost od teSkih
posljedica znatno je manja i taj rizik je prihvatljiv. Autonomna vozila trebati ¢e jo$

vremena za usavrsavanja kako bi se s njima krenulo u proizvodnju na globalnoj razini.

D

8,8+

ostalo

Grafikon 4: Postotak smrtno stradalih prema nacinu prijevoza
(izvor:https://www.europarl.europa.eu/news/hr/headlines/society/20190410ST036615/
smrtnost-na-cestama-eu-a )
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U pogledu javnog prijevoza, smrtnost je znatno manja u odnosnu na osobne automobile i
motocikle. Prema istraZivanja za 2018. godinu na cestama Europske unije najvise je
stradalo putnika u osobnim automobilima 44,6%, zatim slijede motociklisti sa 25.9% i
pjesaci sa 20,7%. IstraZivanja pokazuju kako se u ostalih 8,8% nalaze biciklisti, osobe u

javnom prijevozu, zracnom i vodnom prijevozu i sli¢no.

Ovaj grafikon je joS jedan od dokaza kako je javni gradski prijevoz sigurniji nacin

prijevoza od svih ostalih nacina prijevoza.
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5 Primjeri dobre prakse

Primjeri dobre prakse zasnivaju se na Planovima odrZive urbane mobilnosti pojedinih
europskih gradova ili regija. U tim planovima prikazani su problemi samih gradova te su
predloZene mjere za daljnje razvijanje grada. Neki od gradova ve¢ imaju sustav po kojem
planiraju odrZivi razvoj i izbacili su i nove smjernice kako bi poboljsali kvalitetu Zivota
gradana nakon Sto su nakon prvih mjera uvidjeli uspjeSne rezultate. U primjerima dobre
prakse biti ¢e prikazan utjecaj javnog prijevoza na viSe aspekata razvoja kao Sto su

mobilnost, kvaliteta zraka i sigurnost.

5.1 Malmo

U gradu Malmo-u Zivi 172 tisuce stanovnika, te zbog povecanja broja putovanja koje je
rezultiralo stalnim povecanjem populacije odluceno je kako je nuzno smanjiti udio
osobnih automobila. Prema podacima iz grafikona 5, trend koriStenja osobnih
automobila se smanjuje, dok se udio koriStenja javnog prijevoza, pjeSacenja i bicikliranja

povecava.
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Grafikon 5: Nacinska raspodjela putovanja u Malmé-u [11]

38



Prema anketama koje su napravili ve¢ina stanovnika Zeljelo je smanjiti broj osobnih
automobila i broj parkirnih mjesta te povecati razinu usluge za pjeSacenje, bicikliranje i
javni prijevoz. U smislu poboljSanja zdravlja stanovnika predlaZe se mjera aktivnog
putovanja, odnosno putovanja u kojem se jednim dijelom koristi pjesacenje ili
bicikliranje. [11] Ankete su pokazale kako osobe koje koriste svakodnevno aktivno
putovanje do posla su zdravije i zadovoljnije. Prema pogledu sigurnosti predloZeno je
pratiti napredak prema viziji nula te je odluceno kako dopustene brzine treba smanjiti jer
se samim time smanjuje i broj prometnih nesre¢a i smanjuju se posljedice samih
prometnih nesreca. Kako se potraznja za javnim prijevozom povecava kroz godine,
odluceno je stanovnicima ponuditi opcije u vidu pove¢avanja dosadasnjih kapaciteta. Kao
prvo u vozni red biti ¢e ubaceni novi autobusi koji ¢e biti imati duplo veci kapacitet od
dosadasnjih. Stari autobusi koji su bili dugacki 12 metara i imali kapacitet od 40 sjedecih
i stajac¢ih mjesta biti ¢e zamijenjeni novim autobusima duljine 18 i 24 metra i kapacitetom
od 65 do 90 mjesta. Nadalje, autobusi ¢e se kretati odvojenim trakovima kako ne bi gubili
vrijeme na guzvu i zastoje koji je pojavljuju u vrSnim optereenjima na ostalim
prometnicama. Zbog smanjenja emisija Stetnih plinova, smanjenja buke i same estetike u
centru grada odluceno je uvodenje autobusa na elektricni pogon. Takoder, plan je i
uvodenje tramvajskog sustava u gradu. Tramvaj omogucuje dvostruko ili trostruko veci

kapacitet nego autobus, te je takoder udoban nacin prijevoza.

Normal bus Articulated bus Bi-articulated bus Tram Tram
12 meters 18 meters 24 meters 30 meters 40 meters

e teeee  pei
f Pt

' = space for 10 people sitting or standing

Slika 16: Vozila javnog prijevoza u Malmé-u [11]
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5.2 Bec

Prema podacima trenutno u gradu Becu i okolici Zivi preko 1,8 miliona stanovnika. Grad
Bec se kroz godine razvija, kako u pogledu infrastrukture tako i u pogledu rasta broja
populacije.. Na taj nacin vlasti reagiraju i daju potrebna rjeSenja za prilagodbu
novonastalim situacijama. Prema SUMP-u grada Beca koji se odnosi na vremensko
razdoblje do 2025. godine odluceno je ponovno ulaganje u javni gradski prijevoz. Javni
prijevoz u Becu je integriran Sto znaci da su uskladeni svi oblici javnog prijevoza, od
autobusnog, Zeljeznickog i metro sustava. Grad odli¢no suraduje sa svim predstavnicima
pojedinih prijevoznih kompanija te ih sve zajedno ukljucuje u projekt integriranja i
povezivanja cijelog podrucja grada, a pogotovo perifernih dijelova gdje dolazi do sve vece
potrebe za mobilnos¢u. Grad Bec odlucio se za proSirenje koridora javnog prijevoza kao
osnovu za napredak. Prema Planu primarni cilj je do¢i na omjer,80:20”, koji znaci kako
gradani Beca 80 posto svih putovanja ostvaruju javnim prijevozom, pjeSacenjem i
biciklom, a ostalih 20 posto osobnim automobilima. [12] Postotak od 28 posto KoriStenja
osobnog automobila je u padu, te je cilj od 20 posto sasvim prihvatljiv i mogu¢. Kao
oslonac za razvoj javnog prijevoza koristi se prigradska Zeljeznica i podzemna Zeljeznica,
ali istovremeno se ulaZe i u razvoj tramvajske infrastrukture kako bi se na taj nacin
Zeljeznica povezala tangencijalno. Grad Bec svojim stanovnicima nudi odli¢ne usluge
prijevoza za vrlo pristupacnu cijenu. GodiSnja karta za javni prijevoz u koji je ukljucen
autobusni prijevoz, tramvajski prijevoz i metro sustav iznosi 365 eura, odnosno 1 euro
po danu. U 2019. godini prodano je 852 000 godisnjih karata te je broj prodanih karata
veCi od broja prijavljenih osobnih automobila. Za poboljSanje rezultata provedena su
istraZivanja u kojima je 98 posto ispitanika pozitivnom ocjenom ocijenilo javni prijevoz u

Becu. [13]
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Slika 17:MreZa linija javnog prijevoza u Becu [14]

Kao sto je vidljivo na slici, mreza linija javnog prijevoza jako je gusta i pokriva citav
teritorij. Medutim u planu su nova prosirenja i isto tako izgradnja novih dionica koje ¢e
omoguciti bolju povezanost. Za povecanje kapaciteta mreZe zapoceta je izgradnja nove
linije metro sustava U5, dok je predvideno i proSirenje dosad postojece linije U2. Uz to
modernizirati ¢e se i proSiriti tramvajske linije kako bi putnici joS viSe dobili na
mobilnosti. [14] Pocetni investicijski troSak svih ovih prosirenja je dosta velik, ali vlasti
su uvjerene kako ¢e se na ovaj nacin joS viSe povecati koriStenje odrzivog prijevoza i

smanjiti broj osobnih automobila u gradu Becu.
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5.3 Manchester

SUMP Manchestera tzv. Greater Manchester dobitnik je nagrade za najbolji Plan odrzive
urbane mobilnosti 2019. godine. Zbog svoje razvijenosti i ciljevi koji su zadani u planu
odnijeli su pobjedu ispred Bassela i Dresdena. Kako je Manchester regija od 2.79 miliona
stanovnika u kojem se dnevno odvije samo 2.5 miliona putovanja kracih od 2 kilometra,
grad se nasao u problemima u vidu zagadenja zraka i prometnih guZvi. Za rjeSenje

navedenih problema odluc¢eno je ulaganje u javni gradski prijevoz.
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Grafikon 6: Nacinska raspodjela putovanja u Manchesteru [15]

Slika prikazuje odnos korisStenja nacina prijevoza iz 2019. godine i plana do 2040. godine.
Vidljivo je kako odrZivi nacini prijevoza ¢ini 39 posto dnevnih putovanja, dok ostalih 61
posto Cine putovanja u kojima se koriste osobni automobili. Cilj je do 2040. godine do¢i

na omjer 50:50 uz predvideni rast putovanja od 10 posto. [15]

Jedna od prvih odluka je digitalizacija kompletnog javnog prijevoza. Tu ulazi dostupnost
svih informacija za korisnike usluga javnog prijevoza u realnom vremenu te u svakom

trenutku. Uz to kao privlacenje korisnika odluceno je kako naplata karata mora biti:
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jednostavna - kupcima mora biti jednostavno izabrati opciju pla¢anja prijevoza;
pogodna - jedna transakcija omogucuje modalna putovanja;

cjenovno prihvatljiva - kupci smatraju cijenu prihvatljivom za dobivenu uslugu;
transparentna i pouzdana - kupci jasno shvacaju cijenu proizvoda i usluge;
ukljuciva - povezivanje pristupacnosti cijene sa politickim informiranjem;
financijski uravnoteZena - cijene karata trebali bi povecati prihode potrebne za
uravnoteZenje troskova sa subvencijama;

upravljiva kapacitetom - cijene karata mogu biti koriStene za uskladivanje

potraZnje i kapaciteta. [15]

Kao nastavak na odluku o cijeni karata, vlasti su s inZenjerima donijeli odluku o boljoj

integraciji prometa te novom razvoju vodeci se nacelima:

smanjenje potrebe za putovanjima;

smanjenje potrebe za putovanjima osobnim automobilima te smanjenje
prijedenih udaljenosti;

maksimiziranje dostupnosti odrZivim nacinima prijevoza;

iskoriStavanja dosadasnje infrastrukture na najbolji nacin te razvoj bliskih
¢vorova linija javnog prijevoza;

maksimiziranje moguc¢nosti pruzZanja dodatnog javnog prijevoza i

dizajniranje radi poticaja aktivnog putovanja. [15]

Putovanja autobusom trenutno c¢ine cetiri od pet svih putovanja javnim prijevozom u

Manchesteru. Autobus je popularno sredstvo, prvenstveno za ljude koji ne posjeduju

vlastiti automobil. U proteklom periodu uloZena su znatna sredstva u razvoj kako

autobusa tako i autobusne mreze. Medutim, kako autobusni prijevoz u Manchesteru vrsi

veCi broj autobusnih kompanija, stanovnici nisu prepoznali ulaganja te nije doSlo do

znacajnog povecanja koriStenja. Na slici su prikazani autobusi koji nisu integrirani,

odnosno svaki od autobusa vlasnistvo je razli¢ite prijevoznicke kompanije.
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Slika 18: Razliciti prijevoznici u Manchesteru [15]

Takoder je problem bio i ¢esto mijenjanje tarife za usluge prijevoza koji nije bio
univerzalan. Kao odgovor na ove probleme odluceno je raditi na boljoj integraciji mreZe.
Autobusna mreZa postati ¢e joS dinamicnija, te biti proSirena na podrudja gdje je to
potrebno. Sluzit ¢e i kao poveznica Zeljeznickih i metro usluga grada. Povecati se Ce i
ucestalost pojedinih linija kako bi ljudi uvidjeli da se mogu osloniti na autobusni prijevoz,
te kako bi sam autobusni prijevoz postao prepoznatljiv. Smanjeno vrijeme cekanja
takoder je mjera uz koju dolazi i do promjena lokacija stajaliSta i terminala kako bi bilo

omoguceno prelaZenje s jednog oblika javnog prijevoza na neki drugi oblik.

Osim bolje integracije mreZe nuzno je i pojednostaviti i integrirati cijene karata na nacin

koji je opisan u prijasnjem dijelu teksta.

Jo$ jedan korak prema napretku je digitalizacija mreZe na nacin da se u realnom vremenu
uvijek mogu pratiti informacije o svakoj liniji. Informiranje ¢e se odvijati i na digitalne
nacine pomoc¢u web stranica i aplikacija, a isto tako i na tradicionalan nacin na samim

stajaliStima i terminalima.
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Brzi prijevoz definiran je kao usluga javnog prijevoza koja je usmjerena na putovanja €ija
je udaljenost izmedu 6 i 40 kilometara te koja mora biti brza u odnosnu na linije gradskih
autobusa koji imaju gusto postavljene stanice. Preko brzog prijevoza plan je privuci veci

broj korisnika koji prevaljuju vece udaljenosti te omoguciti brzi odlazak na posao i s posla.

5.4 Sisak

Grad Sisak spada u manje gradove jer u gradu Zivi svega 33 tisuce stanovnika. Uprava
grada odabrala je postupak Plana odrZive urbane mobilnosti koji ¢e provoditi kroz tri
vremenske etape do 2030. godine. Prema anketama provedenim nad stanovniStvom
grada Siska utvrdeno je kako se 47% posto putovanja obavlja osobnim automobilom, 1%
motociklom, 36% pjeSacenjem te samo 8% javnim prijevozom. Plan za nacinsku

raspodjelu putovanja za 2030. godinu prikazan je na grafikonu 7.

Motocikl
1%

Automobil
30%

Pjesacenje
39%

Viak
3%

Bicikl
13%

Grafikon 7: Nacinska raspodjela putovanja u Sisku [16]

Prema Planu nacinska raspodjela putovanja trebala bi se promijeniti do 2030. godine.
Najveci pad planiran je kod osobnog automobila koji bi se trebao reducirati sa 47% na
30% dok bi se udio javnog prijevoza u vidu vlaka i autobusa trebao povecati sa 8% na
17%. Zbog strukture grada i blizine objekata pjeSacenje je jako Cest nalin prijevoza Sto je

pozitivno te se i u tom nacinu vidi porast za 3 postotna poena.
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U Planu ¢e se djelovati na podrucjima:

¢ uloga institucija;

e javni prijevoz;

e pjeSackii biciklisticki promet;
e cestovna mreza;

e gradska logistika;

e prometna sigurnosti

e ulogajavnog i privatnog sektora. [16]

U pogledu javnog prijevoza za grad Sisak predvideno je jako puno mjera. Vizualni
identitet javnog gradskog prijevoza kljucan je za koriStenje javnog prijevoza od strane

putnika. Autobusno stajaliste sa kvalitetnim vizualnim identitetom karakteriziraju:

e lako uocljiva lokacija stajalista s vece udaljenosti;

¢ vidljive oznake na kolniku za vozila i putnike;

e sustavinformiranja putnika (displeji, vozni redovi, karta mreZe linija, karta grada,
informacije i prodaji karata);

e uocljiv naziv stajalista s popisom linija koje prolaze stajaliStem;

e oznaka tonog mjesta zaustavljanja vozila;

e osjecaj zastite i sigurnosti kod putnika;

e karakteristican izgled;

e totem sa znakom, logotipom prijevoznika i grada i informacijama. [16]

Obnova autobusnih stajaliSta usko je povezana s vizualnim identitetom. Obnova ¢e se
vrsiti na nacin da se do 2020. godine obnovi 25 stajaliSta, a do 2030. godine ostalih 25
stajalista. Pod obnovom smatraju se postupci poput izgradnje nadstreSnica, asfaltiranje
povrsina stajaliSta te postavljanje taktilnih povrsina za slijepe i slabovidne osobe. Uz to,
na isti nacin kako Ce se obnavljati stajaliSta tako Ce se i ugradivati displeji za informiranje
putnika. Informiranje putnika odvijati ¢e se u stvarnom vremenu te ¢e informacije na
displejima biti jasne i razumljive za sve korisnike. Slika prikazuje modernizirano

stajaliSte u gradu Sisku.
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Slika 19: Obnovljeno stajaliste u Sisku [17]

Nadalje, izvrSiti ¢e se promjene na trasama linija. Sve promjene na trasama linija
pridonositi ¢e onom zahtjevu koji je postavljen koji upucuje na povecanje koriStenja
javnog prijevoza do 2030. godine. Autobusi koji obavljaju javni prijevoz u gradu Sisku biti
broja putnika tu su mjere poput promocije javnog prijevoza te besplatan internet. U
promociju javnog prijevoza treba ukljuciti gradsku upravi, a isto tako i gradane.
Promocija se moZe vrsiti na javnim mjestima, na reklamama na stajalistima i slicno, dok
ukljucivanjem gradana i uvazavanjem njihovih misljenja u mjeri u kojoj je to moguce
poboljsati ¢e se atraktivnost javnog prijevoza. Besplatni internet Kkoristio se prvo u
autobusima i vlakovima na ve¢im putovanjima, medutim kako se putnicima jako svidjela
ta pogodnost, besplatan internet polako postaje standard za sva vozila javnog prijevoza.
Spajanje na internet je jednostavno, lozinka bi se nalazila na svakoj kupljenoj karti. Karte
je moguce kupiti u vozilu kod vozaca, ali i putem usluge mPrijevoz. Usluga mPrijevoz

prikazana je na slici .
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Slika 20: Usluga mPrijevoz [17]

Usluga radi na nacin da se SMS porukom odabere jedna od opcija. Slovo ,]“ oznacava

kupnju jednokratne karte, dok slovo ,D“ oznacava kupnju dnevne karte. Nakon slanja SMS

poruke dobiva se povratna informacija u kojoj se nalazi potvrda o kupljenoj karti. [17]
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6 Mijere i prijedlozi za uspjesnu provedbu plana odrzivosti

Prema svemu prikazanom u radu vidljivo je kako se Europa sve viSe pocela zalagati za
odrZivu mobilnost koja se temelji na razvijenom i pouzdanom sustavu javnog gradskog
prijevoza. Prednosti koje donose odrzivi sustavi nisu samo vidljive u poboljSanju
mobilnosti gradana nego se ocituju i kroz cjelokupnu kvalitetu Zivota na odredenom

podrudju.
Prema svemu prikazanom u radu predlazu se sljedece mjere za poboljSanje:

e povecanje kapaciteta javnog prijevoza;
e integriranijavni prijevoz;

¢ modernizacija sustava javnog prijevoza;
¢ informiranje putnika;

e provedba mjera;

6.1 Povecanje kapaciteta javnog prijevoza

Kao prva mjera predlaZze se povecanje kapaciteta sustava javnog prijevoza. Kroz
povecanje kapaciteta smatram uvodenje novih linija javnog prijevoza, proSirivanje trasa
i povecanje kapaciteta vozila. VeCina europskih metropola susrece se s problemom
povecanja broja stanovnika u urbanim sredinama. Kako su neki gradovi uspjeSno
osvijestili gradane kako je prelazak na odrZive nacine prometa kljucan i pozitivan u svim
aspektima dolazi do vece potraznje za javnim gradskim prijevozom. Ponuda mora pratiti
tu potraznju kako bi se zadovoljstvo korisnika nastavilo. Kapacitet je najbitniji u jutarnjim
i popodnevnim vrSnim opterefenjima kada je potraznja za mobilnoSéu najveca.
Infrastruktura javnog prijevoza mora pratiti i Sirenje podrucja gradova te osigurati
kvalitetan prijevoz i za stanovnike novih i rubnih naselja grada. U poglavlju primjeri
dobre prakse vidljivo je kako gradovi koji imaju jako dobro razvijenu mrezu javnog
prijevoza i dalje moraju ulagati sredstva za proSirivanje mreZe ili povecanje kapaciteta

vozila.
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6.2 Integrirani javni prijevoz

Integrirani javni prijevoz je sustav lokalnog javnog prijevoza u kojem se sva vozila javnog
prijevoza (vlakovi, autobusi, tramvaji) objedinjuju u jedan zajednicki sustav prijevoza
putnika na odredenom prostoru. Za koristenje bilo kojeg nacina prijevoza naplacuje se
jedinstvena karta koja objedinjuje sve vidove prometa na odredenom podrucju. Okosnica
integriranog javnog prijevoza je Zeljeznica (prigradska i laka) dok autobusi nadopunjuju
ostale potrebe za kretanjem. Integrirani javni prijevoz ima jako puno prednosti kako za
putnike tako i za lokalnu upravu i gospodarstvo. Ujedinjenjem prijevoza korisnici
dobivaju puno viSe moguénosti za mobilnost te s jednog stajaliSta mogu koristiti viSe

nacina prijevoza ovisno o Zelji korisnika.
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Slika 21: Shema integriranog prijevoza
(izvor: http://www.szz.hr/wp-content/uploads/2012/04/IPP-prezentacija.pdf)

Prednosti ovakvih sustava su:

e manje zagadenje okoliSa po prevezenom putniku;

e manji utrosak potrosene energije po prevezenom putniku;

e povecanje sigurnosti u vidu manjeg broja smrtnih slucajeva i tesko ozlijedenih;
e veta mogucnost mobilnosti za korisnike;

e socijalna ukljuCenost za sve gradane. [18]
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U pogledu naplate integriranog javnog prijevoza, zajednicka karta daje mogucnost
jednostavnog placanja i koriStenja. Za naplatu karata potrebno je korisnicima dati Sto vise
mogucnosti pla¢anja kao Sto su gotovinsko, karti¢no, putem aplikacija, u vozilu i sli¢no.
Cijena karte trebala bi biti prihvatljiva s obzirom na broj usluga koje neki integrirani

sustav ¢ini.

6.3 Modernizacija javnog prijevoza

Modernizacija javnog prijevoza odnosi se na atraktivnost, udobnost i brzinu javnog
prijevoza te uvodenje nuznih sadrZaja koji su danas potrebni putnicima. Atraktivnost
prijevoza oCituje se kroz vizualni izgled prijevoznih sredstava, stajalista, terminalaisvega
Sto je povezano s javnim prijevozom pojedinog grada. Vozila trebaju izgledati moderno i
primamljivo za putnike. U pogledu udobnosti u vozila javnog prijevoza treba uvesti
kvalitetnija sjediSta uskladena s ergonomskim standardima. Brzina javnog prijevoza
Cesto je i kljucan faktor kod odabira nacina putovanja putnika. Ukoliko se omoguci
prijevoz putnika koji je vremenski slican u usporedbi s osobnim automobilom veca je
vjerojatnost da ¢e se putnik odluditi za koriStenje javnog prijevoza. Na brzinu javnog
prijevoza moZe se djelovati kroz mjere poput izdvajanje traka samo za vozila javnog
prijevoza, ali kako se u gradovima infrastruktura cesto ne moze $iriti potrebno je onda
dati prioritet vozilima za javni prijevoz na semaforiziraranim raskrizjima. Autobusni brzi
tranzit (BRT) je sustav u kojem autobusi pruzaju brzu i u¢inkovitiju uslugu prijevoza u
su Zeljeznitkom sustavu. Besplatan internet, punjaci za mobilne uredaje i klima uredaji

trebaju biti sastavni dio svakog vozila za javni prijevoz.

6.4 Informiranje putnika

Putne informacije su bilo koje informacije vezane uz putovanje putnika. Informiranje

putnika dijeli se na pretputno, putno i poslije putno informiranje.

Pretputno informiranje nudi putnicima korisne informacije o guZvama, cijenama karata,

dolaska sljedeceg vozila i sli¢no.

Informiranje putnika od polaska do zavrSetka putovanja naziva se putno informiranje. U

putnom informiranju koriste se informacije u stvarnom vremenu koje ukljucuju: stanje

51



prometa na cesti, alternativne rute, vremenski utjecaji koji mogu utjecati na promet,

dostupnost parkirnih mjesta i identifikaciju sljedecih stajalista.

Poslije putne informacije odnose se na informacije koje su potrebne putniku nakon
obavljenog putovanja. U njih najces¢e spadaju informacije poput karte grada, dogadaji u

gradu, povijesne znamenitosti i sve $to bi putnika moglo zanimati.

Multimodalno planiranje putovanja sluzi za putnike koji presjedaju. Oni mogu putem
interneta dobiti informacije o voznom redu javnog prijevoza, cijenama karata te
obavijesti o vremenu putovanja, eventualnim kasnjenjima i slicno. Putnik u informacijski
sustav ukucava polazi$ni terminal i odrediste, a sustav prepoznaje najbolji put, cijenu

karata i ostale informacije koje pomaZu putniku.

6.5 Provedba mjera

Za provedbu svih predloZenih mjera koje poboljSavaju odrzivi razvoj cesto dolazi do
poteskoca u provedbi zbog prepreka u razinama lokalnih vlasti i drzavnih vlasti. [ako se
POUM donosi za neku odredenu sredinu za ostvarivanje zadanih ciljeva Cesto nisu
dovoljne odluke samo na lokalnoj razini nego je i potreban angazman kako na regionalnoj
tako i na drzavnoj razini vlasti. Kako bi se predvideni plan uspio ostvariti potrebno je kroz

cijeli proces poduzimati mjere u vidu:

e poboljsanja suradnje gradske, regionalne i drzavne razine;

e povecanja razine svijesti donositelja odluka;

e pazmatranja moguénosti financiranja na svim razinama (lokalna, regionalna i
drzavna);

e osvjeScivanja vaznosti kontrole kvalitete u procesu provedbe POUM-a;

e Kkontinuirane stru¢ne potpore i obrazovanja stru¢njaka koji imaju potrebne

kompetencije.

6.6 Primjeri uspjesno provedenih mjera unutar Planova odrzive urbane mobilnosti

U gradu Barceloni Zivi 3.1 miliona stanovnika iako se taj broj povecava i na 4.8 miliona
stanovnika ukoliko se pridoda Sira okolica grada. Nakon uspjeSno provedenog prvog

plana odluceno je nastaviti sa politikom odrZivog razvoja na nacin zamjene autobusnog
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voznog parka u gradu. Podr$ku su dobili i od Europske investicijske banke uz ¢iju su
pomo¢ kupili 254 nova vozila koja su sigurnija, modernija i manji zagadivaci okolisa.
Dosadasnja vozila zamijeniti ¢e potpuno elektricnim vozilima, hibridnim vozilima i

vozilima na plin. Do kraja 2021. godine ocekuju zavrSavanje mjere obnove voznog parka.

Orebro je grad u Svedskoj sa populacijom od 135 tisuéa stanovnika. Mjera njihovog
PUOM-a je prometni razvoj kroz tri glavna cilja. Prvi cilj je povecanje Kkoristenja
pjeSacenja, bicikliranja i javnog prijevoza sa 44 % koji je bio 2011. godine na 60 %. Drugi
cilj je smanjenje broja automobila koji koriste fosilna goriva i tredi cilj je poboljSanje
vremenske razlike potrebne za odredeno putovanje izmedu razlicitih nacina prijevoza.
Za ispunjavanje ovih ciljeva bitno je koristiti to¢ne informacije i pouzdanu statistiku koja

moZe biti kako na gradskoj razini tako i na drzavnoj razini.

Krakow je drugi najveci grad u Poljskoj s populacijom od 760 tisu¢a stanovnika. Kao
primarni cilj odluceno je bolje upravljanje politikom parkirnih mjesta te ve¢im ulaganjem
u javni gradski prijevoz. Mjera smanjenja parkirnih mjesta sa sobom vuce pozitivne
rezultate poput manjeg zagadenja okoliSa na tom podrucju i bolje iskoriStenosti tog
prostora. Kada se na mjeru reduciranja parkiraliSnih mjesta nastavi sa mjerama ulaganja
u javni prijevoz poput integriranja javnog prijevoza, bolje povezivanje ¢vorista javnog
prijevoza dobije se rezultat u kojem se na tom podrucju smanji koriStenje osobnog
automobila. Samim smanjivanjem broja automobila na nekom podrucju, smanjuje se i

potreba za istim te se smanjuje i broj registriranih automobila.

Grad Tampere u Finskoj sa populacijom od 235 tisu¢a stanovnika pripremio je svoj prvi
plan odrZive urbane mobilnosti. Najvazniji cilj je mijenjanje navika putovanja stanovnika
grada. Prema planu, grad Tempere do 2030. godine Zeli smanjiti Stetni udio ugljicnih
spojeva na nulu. Uz to, grad po prvi put u povijesti uvodi tramvaj $to ¢e stanovnicima ovog
grada uvelike pomo¢i po pitanju mobilnosti, ali isto tako i za koriStenje odrzivog nacina
prijevoza. U 2021. godini oCekuju otvaranje prve dionice tramvajske mreZe u centru
grada te se nadaju velikom odazivu stanovnika i smanjuju broja osobnih vozila u centru

grada.

Piedmont je regija u Italiji na Cijem podrudju Zivi 4,3 miliona stanovnika. Za svoje
podrucje odlucili su uvesti novih 19 elektricnih autobusa. Za taj pothvat raspisali su

natjecaj te su na kraju dosli do dogovora sa prijevoznicima.

53



Slika 22: Elektri¢ni tramvaj
(izvor: https://www.eltis.org/sites/default/files/sump-annex final highres 0.pdf)

Prema napravljenoj analizi doslo se do zakljucka kako ¢e kroz 10 godina do¢i do
osjetljive uStede koristedi se vozilima na elektri¢ni pogon i da ¢e smanjiti udio ugljikovih

oksida za 769 tona po godini. [19]
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7 Zakljucak

Potreba za javnim prijevozom datira jos iz doba starih Rimljana. Kocije, fijakeri i stolice
nosiljke bile su preteca javnog prijevoza kakvog danas poznajemo. Kroz proslost, kako su
razvijali gradovi tako se razvijao i javni gradski prijevoz. Medutim doSlo je do
prenapucenosti gradova u pogledu osobnih automobila i potrebe za putovanjima koja su
dovela do velikih problema koji su se negativno ocCitovali na kompletnu kvalitetu Zivota u
urbanim sredinama. Za rjeSavanja problema poput zagadenja zraka, velikog broja
stradalih u prometu, emisija Stetnih plinova i prevelike buke Europa se okrenula odrzivim
nacinima prijevoza. Odrzivi nacini prijevoza osim S$to rjeSavaju sve navedene probleme
omogucuju korisnicima jako puno nacina prijevoza, zdraviji nacin Zivota i socijalnu
uravnotezZenost. Javni gradski prijevoz okosnica je svakog plana odrZive urbane
mobilnosti jer je javni prijevoz svojim karakteristikama najveci konkurent osobnom
automobilu za mobilnost u gradovima. Kvalitetan i moderan javni gradski prijevoz cilj je
svake europske metropole te se pomoc¢u mjera povecava koristenje javnog prijevoza u
gradovima. Mjerama se osigurava napredak i odrzivi razvoj kako bi se doslo do kona¢nih
ciljeva koji su smanjenje broja osobnih automobila, smanjenje smrtno stradalih i tesko

ozlijedenih u prometu, smanjenje emisija Stetnih plinova i smanjenje buke.

Plan odrZive urbane mobilnosti u sebi sadrzi smjernice za odrZivi razvoj mobilnosti
gradova. Prednost planova odrZive mobilnosti je ta Sto se lako prilagodava za odredenu
funkcionalnu regiju, odnosno moguce je pristupati na razli¢ite nacine problemima, a do¢i
do pozitivnih uspjeha. Odrziva mobilnost je smjer prema kojoj teZzi sve veci broj
europskih gradova i koja uz ustrajnost, dobru politiku i provedbu mjera donosi odli¢ne

rezultate.

Barcelona je uspjeSno provela obnovu voznog parka na nacin kupovine 254 nova

autobusa koji su ekoloski prihvatljivi.

Gradovi Be¢, Manchester, Sisak i Malmoé primjeri su kako se ulaganjem u javni prijevoz
kroz mjere povecavanje kapaciteta, modernizacijom vozila i modernizacijom sustava
javnog prijevoza dolazi do povecanja korisnika javnog prijevoza. Svi gradovi Zele povecati

udio koriStenja javnog prijevoz u putovanjima. Be¢ povecava kapacitete i Siri postojecu
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mreZu linija, Manchester ulaZe u integraciju javnog prijevoza, Malmoé povecava kapacitete

vozila i ulaZe u modernizaciju vozila.

Kao zakljuc¢ak ovog rada, vidljivo je kako se samo ulaganjem u javni gradski prijevoz moZe
do¢i do odrZivog razvoja mobilnosti jer javni gradski prijevoz ima moguénosti za
opsluzivanjem velikog broj stanovnika po pitanju mobilnosti. Nastavkom ulaganja u javni
prijevoz doc¢i ¢e do joS boljih rezultata kako po pitanju mobilnosti, tako i po pitanju
sigurnosti i zagadenju zraka i okoliSa kojeg koriste svi. Za ulaganja potrebno je kvalitetno
odluciti na koji nac¢in ulagati i potrebna je politicka potpora za provodenje mjera za

poboljsanje kako bi se doslo do pozitivnih ciljeva.
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