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Sazetak:

Mobilnost je jedna od osnovnih ljudskih potreba i klju¢an je aspekt drustvene ukljuc¢enosti, no
uslijed trenda ubrzane urbanizacije i sve vece potraznje za mobilnoS¢u postaje sve teze
odgovoriti na potrebe gradana. Kako bi se uspjeSno odgovorilo na potrebu za mobilnoséu
gradana, urbanu mobilnost je potrebno pomno planirati. U ovom zavrSnom radu analizirane
su neke od najboljih praksi planiranja urbane mobilnosti u biciklistickom prometu i
mikromobilnosti, integriranoj naplati javnog gradskog prijevoza i preraspodijeli javnog
prostora. Primjenom najboljih praksi smanjuje se koriStenje osobnih automobila, potice
koristenje aktivnih i odrzivih nacina prijevoza te smanjuje klimatski utjecaj prometa. Na
osnovu analize najboljih praksi u gradskom prometu drzava ¢lanica Europske Unije predlozeni
su potencijalni prijedlozi za primjenu takvih praksi u Velikoj Gorici.

KLJUCNE RIJECI: urbana mobilnosti, planovi odrzive urbane mobilnosti, prometno planiranje,
javni gradski prijevoz, nemotorizirani promet

Summary:

Mobility is one of the basic human needs and a key aspect of social inclusion, but due to the
trend of accelerated urbanization and increasing demand for mobility, it is becoming
increasingly difficult to respond to the needs of citizens. In order to successfully respond to
the citizens need for mobility, urban mobility needs to be carefully planned. In this final paper,
some of the best practices of urban mobility planning in bicycle traffic and micromobility,
integrated charging of public urban transport and redistribution of public space are analyzed.
Applying best practices reduces the use of passenger cars, encourages the use of active and
sustainable modes of transport and reduces the climate impact of traffic. Based on the analysis
of best practices in urban transport in the Member States of the European Union, potential
proposals for the application of such practices in Velika Gorica have been proposed.

KEY WORDS: urban mobility, sustainable urban mobility plans, traffic planning, public
transportation, non-motorized transport.
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1. UVOD

Mobilnost je klju¢an aspekt drustvene ukljucenosti i vazna odrednica ljudske dobrobiti,
posebno za skupine u nepovoljnom polozaju. Prijevoz, prepoznat kao bitna usluga u
Europskom stupu socijalnih prava, ispunjava temeljnu potrebu za omoguéavanjem gradanima
da se integriraju u drustvo i trziste rada, ali takoder ¢ini znacajan dio izdataka kucanstava.
Povecana povezanost i otvaranje trziSta pridonijeli su povezivanju prometnih mreia,
zblizavanju EU-a i Cinedi prijevoz pristupacnijim za putnike. Gradska mobilnost klju¢na je za
funkcioniranje drustva, ulaz je u svakodnevni Zivot, omogudéavajuéi pristup stanovanju,
poslovima i urbanim uslugama. Urbana mobilnost podrzava rast stanovniStva, omogucujuci
sve vecim zajednicama da nastave pristupati uslugama na ucinkovit i pravodoban nacin.

Svjetsko stanovnistvo sve je viSe bazirano u gradovima. U urbanim podrucjima trenutno
Zivi 53% stanovnistva, a o¢ekuje se da ¢e do 2050. taj broj dosegnuti 67%. Danas je 64% svih
putovanja unutar urbanih sredina, a o¢ekuje se da ¢e se ukupna kolic¢ina prijedenih urbanih
kilometara utrostruciti do 2050. Godine 2010. 73% europskih gradana Zivjelo je u urbanim
podrucjima. Ocekuje se da ce se taj postotak povedati na preko 80% do 2050. U nekim
zemljama poput Svedske, Belgije, Nizozemske, Danske, Malte i Luksemburga stopa
urbanizacije ¢e porasti na preko 90% [1]. Pruzanje urbane mobilnosti koja bi se nosila s ovom
rastu¢om potraznjom stoga Ce zahtijevati velika ulaganja u buducénosti. Uz sve veéu potraznju
za gradskom mobilnos¢u, potrebe za mobilnos¢u se razvijaju. Promjena putnickih navika,
potraZnja za uslugama za povecanje udobnosti, brzine i predvidljivosti, kao i razvoj ocekivanja
korisnika prema individualizaciji i odrZivosti zahtijevat ¢e prosSirenje portfelja usluga
mobilnosti, kao i transformaciju poslovnog modela.

Gradovi u Europi sve se viSe suocavaju s problemima uzrokovanim prometom.
Istodobno, urbana mobilnost je od vitalnog znacaja za europske gradove i glavni je doprinos
gospodarskom rastu, zaposljavanju i konkurentnosti. Pitanje kako poboljSati mobilnost uz
istovremeno smanjenje zagu$enja, nesreca i zagadenja zajednicki je izazov svim vecim
gradovima. Svrha ovog zavrSnog rada je prikazati kako gradovi u Europi mogu zadovoljiti
potrebe stanovnistva za mobilnoS¢u i nositi se sa rastuéim problemima uzrokovanima
gradskim prometom kroz primjer gradova sa najboljim praksama u gradskom prometu. Cilj je
pojedinacno prikazati i objasniti pojedine najbolje prakse koje mogu sluZiti kao smjernice
prilikom planiranja urbane mobilnosti u gradovima drzava ¢lanica Europske Unije.

Rad se sastoji od osam poglavlja, a to su:
1. Uvod
EU legislative iz podrucja gradskog prometa
Planiranje odrzive gradske mobilnosti
Primjeri najboljih praksi u biciklistic(kom prometu i mikromobilnosti
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Primjeri najboljih praksi integrirane naplate javnog gradskog prijevoza



6. Primjeri najboljih praksi preraspodjele javnog prostora
7. Prijedlozi za primjenu najboljih praksi u Velikoj Gorici
8. Zakljucak

U uvodu su ukratko opisani problematika i trendovi urbane mobilnosti, definirana je svrha
i cilj te struktura zavrSnog rada. U drugom poglavlju opisane su i kronoloski navedene EU
legislative iz podrucja gradskog prometa. U tre¢em poglavlju je objasnjena potreba za
planiranjem u gradskom prometu te je definiran koncept planova odrzive urbane mobilnosti,
njihovi ciljevi i nacela. U ¢etvrtom poglavlju je definiran pojam mikromobilnosti, objasnjene su
vaznost i prednosti mikromobilnosti te su pruzene smjernice za razvoj mikromobilnosti u
gradovima. Takoder su prikazane najbolje prakse Nizozemskih i Danskih gradova iz podrucja
biciklizma i mikromobilnosti. U petom poglavlju su definirani sustavi naplate karata u javhom
gradskom prijevozu, objasnjena je vaznost integriranja takvih sustava te su prikazane
smjernice za implementaciju integracije sustava naplate. Definirane su razliite razine
integriranosti sustava naplate javnog gradskog prijevoza te koncept mobilnosti kao usluge.
Naposlijetku su prikazani primjeri najboljih praksi u navedenom podrucju. U Sestom poglavlju
definiran je pojam javnog prostora te njegov znacaj i utjecaj na svakodnevni Zivot stanovnika
grada. Objasnjena je vaZznost preraspodijele javnog prostora s automobila na odrZive oblike
prijevoza. Naposlijetku si prikazane najbolje prakse preraspodjele javnog prostora kao sto je
model ,,superblokova” u Barceloni, uklanjanje parkirnih mjesta u sredistu grada u Oslu te
predstavljanje pjeSacke zone u Ljubljani. U sedmom poglavlju ukratko je analizirano postojece
stanje u prometu, te su po uzoru na primjere najboljih praksi predlozeni prijedlozi za
unaprjedenje mobilnosti u Velikoj Gorici nakon ¢ega slijedi zakljucak.



2. EU LEGISLATIVE 1Z PODRUCJA GRADSKOG PROMETA

Razvoj trenutne politike EU-a u gradskom prometu ima dugu povijest, izazovi i
mogucnosti intervencije u gradskom prometu raspravljaju se u brojnim dokumentima o politici
EU-a, pocevsi od Zelene knjige “Prema novoj kulturi urbane mobilnosti” (2007.) kojom se
postavlja nova europska agenda za urbanu mobilnost do Novog europskog okvira za gradsku
mobilnost (2021.) [1].

2.1 Zeleniplan

Europski zeleni plan je nova strategija rasta kojom se EU nastoji preobraziti u pravedno
i prosperitetno drustvo s modernim, resursno ucinkovitim i konkurentnim gospodarstvom u
kojem 2050. neée biti neto emisija staklenickih plinova i u kojem gospodarski rast nije povezan
s upotrebom resursa. Usto, nastoji se zastititi, oCuvati i povecati prirodni kapital EU-a te
zastititi zdravlje i dobrobit gradana od rizika povezanih s okoliSem i utjecaja okolisa na njih. Ta
tranzicija istodobno mora biti pravedna i ukljuciva. Pritom na prvom mjestu moraju biti ljudi
te treba obratiti pozornost na regije, industrije i radnike koji ¢e se suociti s najve¢im izazovima.
Bududi da ée dodi do znatnih promjena, aktivno sudjelovanje javnosti i povjerenje u tranziciju
od presudne su vaznosti kako bi politike bile uspjesne i prihvaéene. Potreban je novi sporazum
kako bi se sve skupine gradana priblizile nacionalnim, regionalnim i lokalnim tijelima, civilnom
drustvu te industriji koji blisko suraduju s institucijama EU-a i savjetodavnim tijelima. Zeleni
plan sastavni je dio strategije Komisije za provedbu Programa Ujedinjenih naroda do 2030. i
cilieva odrzivog razvoja te drugih prioriteta najavljenih u politickim smjernicama. Komisija ¢e
zelenim planom preusmijeriti proces makroekonomske koordinacije u okviru europskog
semestra kako bi integrirala ciljeve odrZivog razvoja Ujedinjenih naroda, smjestila odrZivost i
dobrobit gradana u srediste ekonomske politike, a ciljeve odrZivog razvoja u srediste
donosenja politika i djelovanja EU-a [2].

Promet proizvodi Cetvrtinu emisija staklenickih plinova u EU-u te je njegov udio i dalje
u porastu. Kako bi se postigla klimatska neutralnost do 2050. potrebno je smanjenje emisija iz
prometa od 90 %, te ¢e cestovni, Zeljeznicki, zra¢ni i vodni promet morati pridonijeti
smanjenju. Za postizanje odrzivog prometa korisnici moraju biti na prvom mjestu te im se
moraju staviti na raspolaganje cjenovno pristupacnije, dostupnije, zdravije i ¢iS¢e alternative
trenuta¢nim navikama u pogledu mobilnosti. Potrebno je snazno potaknuti multimodalni
prijevoz. Time Ce se povecati ucinkovitost prometnog sustava. Prioritetnim se ocjenjuje da bi
se znatan dio od 75 % kopnenog tereta koji se danas prevozi cestom trebao poceti prevoziti
Zeljeznicom i unutarnjim plovnim putovima. Automatizirana i povezana multimodalna
mobilnost imat ¢e sve veéu ulogu zajedno s pametnim sustavima upravljanja prometom koje
omoguduje digitalizacija. Prometni sustav i infrastruktura u EU-u oblikovat ée se tako da
podupiru nove usluge odrzive mobilnosti kojima se moZe smanijiti zagusenje i onecis¢enje,
posebno u gradskim podrucjima. Komisija ¢e svojim instrumentima financiranja, kao Sto je
Instrument za povezivanje Europe, pomodi u razvoju pametnih sustava upravljanja prometom



i rjeSenja ,,mobilnosti kao usluge”. Cijena prijevoza mora odrazavati njegov utjecaj na okolis i
zdravlje [2].

U okviru europskog zelenog plana, EU je Europskim zakonom o klimi postavio
obvezujudi cilj postizanja klimatske neutralnosti do 2050. Za to je potrebno znatno snizenje
trenutacnih razina emisija staklenickih plinova u narednim desetlje¢ima. S ciljem odredivanja
prijelazne faze prema klimatskoj neutralnosti EU je povecao svoje klimatske ambicije za 2030.,
obvezujuéi se na smanjenje emisija za najmanje 55 % do 2030. EU radi na reviziji svojeg
zakonodavstva u podrucju klime, energetike i prometa u okviru paketa ,Spremni za 55 %" kako
bi se postojeéi propisi uskladili s ambicijama za 2030. i 2050. U paket je ukljucen i niz novih
inicijativa [3].

Paket za ostvarivanje cilja od 55 % (,,fit for 55“) sastoji se od niza medusobno povezanih
prijedloga koji su usmjereni na osiguravanje pravedne, konkurentne i zelene tranzicije do
2030. i nakon toga. Gdje je to moguce, postoje¢e zakonodavstvo postalo je ambicioznije, a
izneseni su i novi prijedlozi gdje se za tim pokazala potreba. Opcenito, u sklopu paketa jaca se
osam postojecih zakonodavnih akata i predstavlja pet novih inicijativa u nizu podrucja politika
i gospodarskih sektora: klime, energetike i goriva, prijevoza, zgrada, koriStenja zemljista i
Sumarstva. Zakonodavni prijedlozi temelje se na analizi u procjeni ucinka u kojoj se u obzir
uzima medusobna povezanost cijelog paketa. Analiza pokazuje da bi prekomjerno oslanjanje
na jace regulatorne politike dovelo do nepotrebno visokih gospodarskih opterec¢enja, a samo
odredivanjem cijena ugljika ne bi se mogli prevladati trajni nedostaci trziSta i netrziSne
prepreke. Odabranom kombinacijom politika stoga se postiZze osjetljiva ravnoteza izmedu
odredivanja cijena, ciljeva, standarda i mjera potpore [4].

2.2 Strategija odrzive i pametne mobilnosti

Strategija odrZive i pametne mobilnosti strukturirana je oko tri klju¢na cilja: uciniti
europski prometni sustav odrzivim, pametnim i otpornim. Potreban je jasan put za postizanje
90% smanjenja emisija staklenickih plinova povezanih s prometom do 2050. To je napor koji
se zahtijeva od prometa kako bi se osiguralo da EU postane prvi klimatski neutralan kontinent
do 2050., kao Sto je navedeno u Europskom zelenom planu. Digitalizacija ¢e postati
nezamjenjiv pokreta¢ modernizacije cijelog sustava, ¢ineci ga ucinkovitijim, uz dodatno
smanjenje emisija. Osim toga, pandemija koronavirusa rasvijetlila je ranjivost jedinstvenog
trziSta i potrebu za jaCanjem njegove otpornosti. Prijelaz na zeleniji, pametniji i otporniji sustav
mobilnosti nikoga ne bi trebao ostaviti iza sebe. Mobilnost mora biti dostupna i pristupacna
za sve, ruralne i udaljene regije moraju ostati povezane, a europski promet mora ponuditi
dobre socijalne uvjete svojim radnicima i omoguditi atraktivnha radna mjesta. Strategija
utvrduje akcijski plan konkretnih mjera politike, strukturiran oko 10 kljuénih podrudja za
djelovanje koja ée usmjeravati rad Komisije u godinama koje dolaze. Takoder postavlja
prekretnice koje pokazuju ciljeve za 10 i 30 godina od sada [5].



Svi nacini prijevoza moraju postati odrziviji, sa Siroko dostupnim zelenim alternativama
i postavljenim pravim poticajima za pokretanje tranzicije. Konkretne prekretnice europskog
prometnog sustava prema pametnoj i odrzivoj buduénosti su [5]:

e D0 2030. godine:
o najmanje 30 milijuna automobila s nultim emisijama biti ¢e u prometu na
europskim cestama,
100 europskih gradova biti ée klimatski neutralno,
brzi Zeljeznicki promet udvostrucit ¢e se diljem Europe,
planirana kolektivna putovanja za udaljenosti ispod 500 km trebala bi biti
ugljicno neutralna,
o automatizirana mobilnost bit ¢e uvedena u velikim razmjerima,
o brodovi s nultom emisijom bit ¢e spremni za trziste.
e Do 2035. godine:
o veliki zrakoplovi s nultom emisijom biti ¢e spremni za trziste.
e Do 2050. godine:
o gotovo svi automobili, kombiji, autobusi kao i nova teska vozila imat ¢e
nultu emisiju,
Zeljeznicki teretni promet ¢e se udvostruciti,
brzi Zeljeznicki promet e se utrostruciti,
multimodalna transeuropska prometna mreza (TEN-T) opremljena za
odrzivi i pametni transport s velikom brzinom povezivanja bit ce
operativna za sveobuhvatnu mrezu.

2.3 Novi Europski okvir za gradsku mobilnost

Novi europski okvir urbane mobilnosti navodi zajednicki popis mjeraiinicijativa za gradove
kako bi se suocili s izazovom da svoju mobilnost ucine odrzivijom. Novi EU-ov okvir takoder
pokriva stvaranje otpornosti gradskog prometa, ekoloski prihvatljivog i energetski u€inkovitog,
utvrdivanjem rjesenja s nultom emisijom za urbanu logistiku [6], [7].

Prijelaz na sigurnu, pristupacnu, ukljuéivu, pametnu, otpornu i urbanu mobilnost s nultom
emisijom zahtijeva jasan fokus na aktivnu, kolektivnu i zajednicku mobilnost utemeljenu na
rjeSenjima s niskim i nultim emisijama. Stoga se poziva na poja¢ano i ubrzano djelovanje i nova
ulaganja, a poseban fokus mora biti na javhom prijevozu, multimodalnosti i infrastrukturi
aktivne mobilnosti. To se postize ja¢anjem postojeéih alata i njihovim nadopunjavanjem
novima. Na temelju iscrpne analize, predstavlja se novi okvir EU-a za urbanu mobilnost kako
bi se podrzale drzave ¢Elanice, regije, gradovi i drugi dionici u potrebnoj transformaciji [8].

Novi okvir najavljuje ambiciozniji pristup planiranju odrzive urbane mobilnosti i povezanim
pokazateljima. Time se nadopunjuje prijedlog revidiranih smjernica za Transeuropsku
prometnu mreZu, prema kojima bi najveéa 424 grada EU-a na TEN-T mrezZi trebala usvojiti plan
odrzive urbane mobilnosti (SUMP) do 2025. te prikupiti relevantne podatke. Novi EU-ov okvir



takoder pokriva stvaranje otpornosti gradskog prometa, ekoloski prihvatljivog i energetski
ucinkovitog, utvrdivanjem rjeSenja s nultom emisijom za urbanu logistiku [7].

Ciljevi novog Europskog okvira za gradsku mobilnost ukljucuju [6]:

o doprinos ciljevima smanjenja stakleni¢kih plinova EU-a kako je utvrdeno u Zakonu o
klimi (-55% do 2030.)

e poboljsanje transporta i mobilnosti do, u gradovima i oko njih, kao i poboljSanje
ucinkovitosti dostave robe.

Ti se ciljevi mogu postici [6]:

e postavljanjem zajednickog europskog okvira s mjerama ukljucujuci smjernice kako
rijesSiti probleme oneciSéenja zraka, zagusenja, pristupacnosti, sigurnosti u gradskim
cestama, rasta e-trgovine i drugih izazova urbane mobilnosti;

e povecanjem potpore i udjela odrzivih nacina prijevoza (osobito javnog prijevoza i
aktivne mobilnosti kao Sto su pjesacenje i biciklizam), kao i urbane logistike s nultom
emisijom;

e promicanjem koherentnog i integriranog pristupa kako bi se osigurali visokokvalitetni
planovi odrZive urbane mobilnosti;

¢ boljim pracenjem napretka u provedbi politika i mjera urbane mobilnosti uz
koherentan pristup prikupljanju podataka o odrzivoj urbanoj mobilnosti;

e poticanjem integracije inovativnih usluga mobilnosti u sustave gradskog prijevoza i
povecana digitalizacija za odrZivu urbanu mobilnost;

e odrzavanjem dugorocne konkurentnosti i tehnoloSkog vodstva u sektoru gradskog
prometa;

e jacanjem ukljucenosti svih drzava €lanica i izgradnja kontinuiranog dijaloga s
gradovima, regijama i drugim dionicima o svim glavnim pitanjima urbane mobilnosti.



3. PLANIRANJE ODRZIVE GRADSKE MOBILNOSTI

Razvoj odrzivih gradskih prometnih sustava zahtijeva konceptualniiskorak. Svrha prijevoza
i mobilnosti je stjecanje pristupa odredistima, aktivnostima, uslugama i robama. Stoga je
pristup krajnji cilj prijevoza. Kao rezultat toga, urbano planiranje trebalo bi se usredotociti na
to kako spajiti ljude i mjesta, stvaranjem gradova koji se usredotocuju na pristupacnost,
umjesto jednostavnog povecéanja duljine gradske prometne infrastrukture ili povecéanja
kretanja ljudi ili dobara. Urbani oblik i funkcionalnost grada stoga su u glavnom fokusu, te je
naglasena vaznost integriranog planiranja koristenja zemljista i prometa [9].

Planiranje odrzive urbane mobilnosti prakticki je europski koncept planiranja urbanog
prometa. NajvaZznija prekretnica planiranja odrzive urbane mobilnosti bilo je objavljivanje
Paketa urbane mobilnosti krajem 2013. godine kada je Europska Komisija definirala koncept
Planova odrzive urbane mobilnosti. Istovremeno, izdana je prva verzija Smjernica. Paket
urbane mobilnost promovira ,korake promjene u pristupu urbanoj mobilnosti kako bi osigurali
da se europska urbana podrucja razvijaju na odrziv nacin te da se ispune ciljevi EU-a o
konkurentnom i ekonomiénom prometnim sustavom Europe.” On skicira vodeéa nacela
planiranja, procesa i tema kojima ¢e se baviti Plan odrzive urbane mobilnosti. Smjernice
sadrZavaju konkretne korake, prakticne smjernice i primjere dobre prakse. Od objave Paketa
urbane mobilnosti, koncept Planova odrzive urbane mobilnosti nasiroko je preuzet diljem
Europe i svijeta. Plan odrzive ubrane mobilnosti (POUM) strateski je plan koji uzima u obzir
integracijske, sudionicke i evaluacijske principe kako bi zadovoljio potrebe stanovnika gradova
za mobilnos¢u te osigurao bolju kvalitetu Zivota u gradovima i njihovoj okolini, strateski je i
integrirani pristup za ucinkovito rjeSavanje sloZenosti urbanog prometa [10].

Glavni je cilj plana odrzive gradske mobilnosti poboljSanje pristupacnosti gradskih
podrucja i osiguranje mobilnosti i prometa visoke kvalitete prema gradskom podrucju te kroz
i unutar njega. Odnosi se na potrebe ,,grada koji funkcionira” i njegova zaleda, a ne gradske
administrativne regije. Radi ostvarenja tog cilja, planom odrzZive gradske mobilnosti nastoji se
doprinijeti razvoju gradskoga prometnog sustava koji [11]:

e je dostupaniispunjava temeljne potrebe za kretanjem svih korisnika;

e uskladuje i ispunjava razli¢ite zahtjeve gradana, poslovnih subjekata i industrije za
uslugama mobilnosti i prometa;

e diktira uravnoteZen razvoj i bolju integraciju razli¢itih vrsta prijevoza;

e ispunjava zahtjeve za odrzivoscu, uskladujuéi potrebu za ekonomskom odrzivoscu,
drustvenu pravednost, zdravstvenu kvalitetu i zastitu okolisa;

e optimira ucinkovitost i isplativost;

e bolje iskoristava gradski prostor i postoje¢u prometnu infrastrukturu i usluge
prijevoza;

e povecava privlaénost gradskog okolisa, kvalitete Zivota i javnog zdravstva;

e poboljSava prometnu sigurnost i zastitu;



e smanjuje zagadenje zraka i buku, emisiju staklenickih plinova i potrosnju energije

te

e doprinosi boljem opéem funkcioniranju transeuropske prometne mreie i

europskoga prometnog sustava u cjelini.

Za razliku od tradicionalnih pristupa planiranju, plan odrzive urbane stavlja posebnu

pozornost na ukljudivanje gradana i dionika, koordinaciju izmedu sektora (posebno promet,

koristenje zemljiSta, okolis, gospodarski razvoj, druStvene politike, zdravlje, sigurnost i

energija) te Siroku suradnju medu razli¢itim razinama vlasti te s privatnim sudionicima.

Koncept takoder naglasava potrebu pokrivanja svih aspekata mobilnosti (ljudi i dobara),

nacine prijevoza te usluga na integrirani nacin te kako planirati ukupno ,funkcionalno urbano

podrucje”, za razliku od jedne opcine unutar svojih administrativnih granica. Koncept

Planiranja odrzive urbane mobilnosti, kako je definiran u Paketu urbane mobilnosti, temelji se

na osam opceprihvacenih nacela [10]:

Planiranje odrzive mobilnosti u “funkcionalnom urbanom podrucju”: Gradovi
su povezani s okolicom dnevnim protokom ljudi i dobara, Sto znaci za geografski
opseg plana odrzive urbane mobilnosti treba biti temeljen na tom
,funkcionalnom urbanom podrucju”. Funkcionalno urbano podrucje temelji se
na gustoci stanovnistva kako bi identificirali urbana sredista i protoku putnika
na posao kako bi odredili okolna podrucja Cije je trziste rada integrirano sa
srediStem.

Suradnja medu institucijama: Planiranje odrZive urbane mobilnosti mora se
temeljiti na suradnji kako bi se osigurala konzistentnost i komplementarnost
plana odrZive urbane mobilnosti i politika i planova u prometnom sektoru (npr.
koriStenje zemljiSta i prostorno planiranje, drustvene djelatnosti, zdravlje,
energija, obrazovanje, primjena i politike), na bliskoj suradnji s mjerodavnim
vlastima na drugim razinama vlasti (npr. okrug, grad, aglomeracija, regija i
drZzava) te koordinaciji s pruzateljima usluga prijevoza iz javnog i privatnog
sektora.

Ukljucivanje gradana i dionika: Plan odrzive urbane mobilnosti usmjeren je na
zadovoljavanje potreba za mobilnos¢u ljudi u funkcionalnom urbanom
podrucju, kako stanovnika, tako i posjetitelja, kao i tamosnjih institucija i
poduzeca. Slijedi transparentan i sudionicki pristup, aktivno ukljucuje gradane
i druge dionike u ¢itav razvoj i provedbu plana. Sudioni¢ko planiranje preduvjet
je da ljudi preuzmu vlasnistvo nad Planom odrZive urbane mobilnosti i
politikama koje on promice. Rana i aktivha ukljuéenost znadi podrsku i
prihvaéanje javnosti vjerojatnijim te minimalizira politicke rizike i olakSava
njegovu provedbu.

Procjena trenutne i buduce izvedbe: Plan odrzive urbane mobilnosti gradi se
na temeljitoj procjeni trenutne i budude izvedbe prometnog sustava u
funkcionalnom urbanom podrucju. On omogucava sveobuhvatan pregled
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postojeée situacije i odreduje osnovnu odrednicu po kojoj se moze mijeriti
napredak. Kako bi to postigli, postupak Planiranja odrzive urbane mobilnosti
identificira ciljeve i ambiciozne, ali realisticne ciljeve koji su uskladeni s
ustanovljenom vizijom i onda definira pokazatelje izvedbe za svaki od njih. Oni
su potom koriSteni za procjenu trenutnih i buduéih uvjeta. Ova analiza statusa
takoder ukljuuje pregled trenutnih kapaciteta i resursa te organizaciju
institucija za planiranje i provedbu.

Definiranje dugorocne vizije i jasan plan provedbe: Plan odrzive urbane
mobilnosti temelji se na dugorocnoj viziji za promet i razvoj mobilnosti za cijelo
funkcionalno urbano podrucje i pokriva sve vrste prijevoza i prometa: javni i
privatni, putnicki prijevoz roba, motoriziran i nemotoriziran te pokretan i
statican. On takoder uklju€uje infrastrukturu | usluge. POUM sadrZi plan za
kratkoro¢nu provedbu ciljeva putem paketa mjera. On ukljucuje raspored
provedbe kao i jasna raspodjela obveza i nacrt potrebnih resursa.

Razvoj svih nacdina prijevoza na integrirani nacin: 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 | financijske mjere. Plan odrZive urbane
mobilnosti ukljucuje sve vrste kolektivne mobilnosti (tradicionalni javni prijevoz
kao i nove usluge koje se temelje na dijeljenju, ukljuCujuéi nove poslovne
modele); aktivha 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 mobilnoséu; i
Inteligentni transportni sustavi (ITS).

Priprema nadzora i procjene: 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 odrzZive urbane mobilnosti.

Osiguravanje kvalitete: Plan odrzive urbane mobilnosti klju¢ni je dokument za
razvoj urbanog podruéja. Mehanizmi koji su postavljeni kako bi se osigurala
opéenita profesionalna kvaliteta POUM-a te kako bi se potvrdila uskladenost s
potrebama koncepta smjernica plana odrZive urbane mobilnosti je trud
vrijedan poduhvata. Osiguranje kvalitete podataka i upravljanja rizikom tijekom
provedbe zahtjeva posebnu pozornost.



4. PRIMJERI NAJBOLJIIH PRAKSI U BICIKLISTICKOM PROMETU |
MIKROMOBILNOSTI

Pojam mikromobilnost opisuje koristenje zajednickih ili privatnih bicikala i romobila pri
brzinama obic¢no ispod 25 km/h za putovanja kra¢a od 8 kilometara. Mikromobilnost je sve
privlacnija opcija mobilnosti u gradovima, osobito na kratkim udaljenostima te pjesSacenje,
biciklizam i drugi nacini prijevoza, poput e-romobila, postaju sve popularniji. Mnogi gradovi
diliem svijeta suocCavaju se s nepovoljnim vanjskim utjecajima putovanja automobilom i
drustvo shvaéa da voznja privatnog automobila negativno utjece na kvalitetu Zivota u smislu
kvalitete zraka, emisija, zagusSenja prometa i psihickog zdravlja. Kao rezultat toga, proliferacija
mikromobilnih nacina osobnog prijevoza i veéa elektri¢na i digitalna povezanost promice
promjene u ponasanju. Nacin na koji ljudi putuju u urbanim podrucjima brzo se mijenja jer se
ovaj koncept brzo usvaja i promovira kao sredstvo za postizanje odrzivijeg prometnog sustava
[12], [13].

Mikromobilnost se pojavila u urbanom kontekstu kao potencijalni odgovor na problem
prve/zadnje milje, a nacini prijevoza kao Sto su eleketri¢ni romobil i bicikl su zauzeli svoje
mjesto u sektoru gradskog prijevoza. Do kasnih 1990-ih, manje od deset gradova diljem svijeta
imalo je sustave zajednickih bicikala, a u 2019. bilo ih je viSe od 2900. Znacajno brzim tempom,
elektriéni romobili su usli u optjecaj u visSe od 100 gradova od 2017., posebno putem
zajednickih usluga mobilnosti ili usvajanja kao uredaja za osobnu mobilnost. | jedan i drugi
nacin prijevoza utjecu povoljno na protok prometa i smanjenje zagusenja, te mogu pomoci
gradovima u smanjenju Stetnih emisija. Stoga su takva nova rjeSenja urbane mobilnosti Cesto
oznacena kao odrziva slijedom usmjerenosti politike EU-a na potporu istraZivanju i razvoju za
smanjenje emisija CO2 i negativnih vanjskih u¢inaka prometa. Tri su cilja identificirana kao
klju€na za mikromobilnost kako bi se postigao makro utjecaj na odrzivost. Prvo, smanjiti
emisiju staklenickih plinova mijenjanjem modalne raspodjele u korist mikromobilnosti u
odnosu na automobil. Drugo, posti¢i pouzdanost, pravednost i pristupacnost kroz odrzive
poslovne modele. Kona¢no, smanjiti postojece prepreke mobilnosti i poboljSati dozZivljaj
putovanja. IstraZzivanja zagovaraju da je puni potencijal odrzive mikromobilnosti dostiZzan ako
se uzme u obzir fleksibilan i iterativni pristup [13].

Dostupni podaci sugeriraju da su elektri¢ni romobili i bicikli posebno prikladni za kratka
putovanja u urbanim podrucjima. Tipi¢ni korisnik suatava za dijeljenje skutera ili bicikla vozi se
11 do 12 minuta i 1 do 3 kilometra na prosjecnom putovanju u veéim gradovima diljem
Sjedinjenih Drzava. Isti trend je uoéen i u europskim gradovima. U Parizu je srednje vrijeme
putovanja za elektirénim romobilom priblizno 11 minuta. Elektri¢ni bicikli se ¢esto koriste za
duZa putovanja gdje hodanje nije odrZiva opcija. Prosje¢na duljina putovanja za elekti¢ne
bicikle je 11,4 km. Utvrdeno je da mikromobilnost zamjenjuje pjeSacenje i putovanja javnim
prijevozom, no medutim, mikromobilnost takoder ima potencijal zamijeniti kratka putovanja
automobilom te na taj nacin doprinijeti u smanjenju prometnih guzvi i smanjenju emisija iz
vozila. IstraZivanja pokazuju da je 48% svih putovanja automobilom u 25 najzagusenijih
ameri¢kih gradova manje od tri milje. Podaci iz nekoliko istraZivanja sugeriraju da u Sest
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gradova u Sjevernoj Americi oko 45% putovanja mikromobilno$¢u zamjenjuje putovanje
automobilom. Na Novom Zelandu 24% svih putovanja mikromobilno$éu zamjenjuje putovanje
automobilom, dok 50% putovanja e-skuterom zamjenjuje hodanje. Dostupnost
mikromobilnosti takoder moze utjecati na vlasnistvo automobila. U Oslu je 2% ispitanika u
istrazivanju korisnika zajedni¢kih e-romobila potvrdilo da su se rijesili svojih automobila zbog
koristenja e-romobila, a joS 8% je razmisljalo o tome da ucine isto. Istrazivanja takoder
pokazuju da mikromobilnost zamjenjuje putovanja taksijem. U Oslu je 46% ispitanika izjavilo
da rjede koristi taksi. Slicno, dijeljenje bicikala povezano je s uofenim padom koristenja
motornih vozila u gradovima diljem Europe i Sjedinjenih Drzava. U¢inak smanjenja zagusenja
uocljiviji je u gradovima u kojima su upotreba automobila i vlasniStvo vedéi [14].

Laksi pristup javnom prijevozu jedna je od klju¢nih odrednica za odabir izmedu voZnje
automobilom ili javnog prijevoza. Mikromobilnost moZe poveéati podrucje dohvata javnog
prijevoza, omogucujudi brzi put do i od javnog prijevoza te povecavajuci udaljenost koju su
ljudi spremni putovati do i od domova i javnog prijevoza u usporedbi s pjesacenjem. Neka
putovanja mikromobilno$éu mogu zamijeniti putovanja javnim prijevozom. Na primjer, u
Bruxellesu je oko 30% korisnika izjavilo da je e-romobil zamijenio putovanje javnim
prijevozom. Velik udio putovanja dijeljenjim biciklima i e-romobilima dio je duzih
intermodalnih putovanja, ¢ime se povecava podrucje javnog prijevoza. U Parizu se 15%
dijeljenih e-romobila i 18% dijeljenih bicikala kombinira s javnim prijevozom, a u Oslu je 57%
korisnika e-romobila kombiniralo svoja putovanja s javnim prijevozom. Sli¢no, Lime izvjesStava
0 20% udjela putovanja e-romobilom do i iz javhog prijevoza u svim svojim uslugama Sto
sugerira da integracija dijeljenja bicikala i skutera s javnim prijevozom moZze povecati broj
multimodalnih putovanja [14].

Mikromobilnost moZe doprinijeti samo onoliko koliko joj to grad dopusta. Kako bi se
razvio puni potencijal mikromobilnosti, identificirano je sedam c¢imbenika uspjeha koji
predstavljaju osnovu holistickog, integriranog sustava mikromobilnosti. Sto se vi$e njih ispuni,
to ¢e sustav biti bolji [12]:

e Razvijanje sigurne mreze biciklistickih staza
Izgradnja mreze biciklisti¢kih staza za umreZavanje grada
Izgradnja zasebnih, odvojenih biciklistickih staza
Uspostavljanje prijelaza bez semafora
Uspostavljanje prioritetnih ruta (na primjer, biciklisticke autoceste)

o O O O

Koristenje mjera za smirivanje prometa kako bi se smanjila brzina
automobila
e Stvaranje visSe parkirnih mjesta za bicikle i romobile
o Oznacivanje i izgradnja parkirnih mjesta na prometnim lokacijama u
centru grada
o Pretvaranje parkirnih mjesta na ulici u parking za bicikle i romobile
o lzgradnja natkrivenih garaza za bicikle
e Bolje povezivanje mikromobilnosti s drugim nacinima prijevoza
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o Razvijanje integriranih ¢vorista mobilnosti na prometnim ¢évoriStima za
nesmetane intermodalne transfere
o Potrebno je olaksati koristenje bicikala i skutera za zavrsetak prve i zadnje
milje putovanja
o lzgradnja garaza za bicikle na Zeljezni¢kim stanicama
Ponuda dobre usluge prigradske mikromobilnosti za promicanje putovanja na
posao bez automobila
o ProSirenje infrastrukture mobilnosti (javni prijevoz, biciklisticke staze,
metro) u predgradima.
o Poboljsanje usluga zajednicke mikromobilnosti u podrucjima koja slabo
opsluzuje javni prijevoz.
Sprijec¢avanje ili reguliranje koristenja automobila u gradskim i stambenim
podrucjima
o Oporezivanje vozila ili uvodenje gradske cestarine kako bi putovanje
automobilom postalo manje atraktivno
Blokirajte pristup vozilima ulicama ili podrucjima i odredite pjesacke zone
Uvodenije sigurnih trakova na cestama za autobuse, bicikle i romobile bez
automobila
o Mijere za smirivanje prometa (na primjer, stupovi, izbocine na cesti)
o Uklanjanje parkirnih mjesta u gradskim sredistima
Reguliranje pruzatelja usluga dijeljenje mobilnosti u korist grada i korisnika
o Ogranitavanje upotrebe e-romobila (na primjer koristenjem ogranicenja
brzine)
o Uvodenje popisa zahtjeva za rad u gradu
o Reguliranje broja zajednickih vozila i/ili operatera prema potraznji
Osiguravanje da poslovni modeli i oprema pruzatelja usluge zadovoljavaju
potrebe kupaca/grada
o Koristenje geofencing-a kako bi se sprijecilo parkiranje na mjestima izvan
granica
o Poticanje poboljsane sigurnosti i udobnosti (na primjer kacige, punjaci za
pametne telefone)
o Ponuda cjenovnih planova koji su dostupni svim stanovnicima grada, po
potrebi i putem subvencija

4.1 Groningen

Groningen je glavni grad pokrajine Groningen u Nizozemskoj i najveéi grad na sjeveru

Nizozemske. U prosincu 2021. imao je 235.287 stanovnika. Groningen je sveucilisni grad, a

studenti Cine oko 25% njegove ukupne populacije. Groningen je osnovan prije vise od 950

godina i poznat kao je "Svjetski biciklisticki grad". Sliéno veéini nizozemskih gradova,

Groningen je razvijen prilagodeno velikom broju biciklista [15].
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Biciklisti¢ki promet je najpopularniji nacin prijevoza u Groningenu - ¢ak 60% cjelokupnog
prometa u gradu odvija se biciklom. Uvjeti za biciklisticki promet u Groningenu su idealni -
grad je kompaktan s kratkim biciklistickim stazama i nalazi se na ravninskom terenu. Klima je
povoljna, zrak Cist i iznad svega, Groningen je siguran. Prostorno planiranje je dugi niz godina
usmjereno na ucinkovito koristenje prostora. Groningen Zeli biti i ostati kompaktan grad sa
sadrzajima u centru grada i kratkim udaljenostima za putovanje na posao [16]. Unutar 3
kilometra od centra grada nalazi se 80% stanovnistva i 90% poslova. Vecina putovanja je kraéa
od 5km (Slika 1.) [17].

~ /‘-: \ e 7 S N
Slika 1. Udaljenosti putovanja na podrucju Groningena
Izvor: [17]

Najvaznija odluka je uvodenje plana cirkulacije prometa 1977. godine. Plan cirkulacije
prometa (Slika 2.) podijelio je srediSte grada na Cetiri dijela, a oko grada je izgradena obilaznica
i smanjen je pristup centru automobilom. Tijekom 1980-ih i 1990-ih strogo se provodila
politika parkiranja. U Sirokom radijusu oko centra grada uvedena su parkiralista s viemenskim
ograni¢enjem. Podrucja za parkiranje i voZnju nastala su u kombinaciji s gradskim autobusima
i drugim visokokvalitetnim javnim prijevozom. Ulaganja u biciklisticku infrastrukturu
napravljena su kako bi se proSirila mreza biciklistickih staza, poboljsali plocnici, izgradili
mostovi za bicikliste i mnogo viSe biciklistickih parkiraliSta. U vezi s navedenim aktivnostima
trazila se suradnja i sudjelovanje lokalnoga stanovnistva ili pojedinih drustvenih skupina. Osim
toga, proSirenje politike upravljanja putovanjima, koja se temelji na planu regionalne
mobilnosti, pripremljeno je u suradnji s pokrajinskim i nacionalnim donositeljima odluka. To
je donijelo rezultate u centru grada, koji je potpuno zatvoren za automobile. Od sektora do
sektora moguce je dodi jedino pjesice, biciklom ili javnim prijevozom [18].
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Slika 2. Koncept plana cirkulacije prometa u Groningenu
Izvor: [19]

Nakon provedbe plana cirkulacije prometa izgradene su nove biciklisticke staze i
zasadeno je drvece u centru. Vismarkt, sredisnji trg — koji je godinama bio veliko parkiraliste —
ponovno je dobio svoju povijesnu funkciju trznice. Komercijalna katastrofa od koje se
strahovalo se nije dogodila. Vecina trgovaca je prezivjela, a neki od njih ¢ak su i napredovali.
Trebalo je neko vrijeme prije nego sto su se vozaci navikli na situaciju, ali Groningen se sada
su nevjerojatno tihe [20].

Devedesetih godina proslog stoljeca stvorena je mreza biciklistickih ruta koje vode kroz
centar grada, a odatle na dvije dalje Cetvrti ili u predgrada. To je ujedno bilo popraceno i
pripremom prometnica u uzem gradskom podrucju kako bi se biciklisti lakSe snasli sredisnjim
ulicama. Poduzete su mjere poput suzavanja ulica za automobile i time ostavljanja vise
prostora za bicikliste ili pjeSake, a na mnogim mjestima uveden je koncept zajedni¢kog
prostora kako bi se dala veéa prava nemotoriziranom prometu. Stanje u Groningenu prije i
poslije provedbe plana cirkulacije prometa i navednih mjera prikazano je slikom 3. [21].
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Slika 3. Stanje u Groningenu prije i poslije provedbe plana cirkulacije prometa
lzvor: [22]

U Groningenu postoji 9300 biciklistickih parkirnih mjesta od kojih je veéina na
,Gradskom Balkonu“ ! [17]. Kada je otvoren 2007. godine, sadrZavao je mjesta za nesto vise
od 4000 bicikala. U to vrijeme to je bila najveéa garaza za bicikle u zemlji i ujedno najskuplja.
Struktura je kostala gotovo 11 milijuna eura [23].

Kapaciteti za parkiranje bicikala u centru grada prosiruju se novim objektom na Nieuwe
Marktu, u blizini Foruma Groningena. Ovo moderno parkiraliste za bicikle nudi mjesto za 1200
bicikala [24].

Sam Groningen tvrdi da je vodedi svjetski biciklisticki grad, izraz koji je teSko provjeriti,
ali ipak pokazuje koliko je bicikl vazan za gradski prijevoz. U Groningenu postoji duga tradicija
dobre i jasne biciklisticke politike i to je tradicija koju grad Zeli nastaviti. Biciklisticka situacija
je pravilno organizirana, a bicikl moZe dati vazan doprinos razvoju grada. Grad je suocen s
nizom urbanih izazova [16]:

e Stvoriti dobre uvjete za rast grada - Broj stanovnika grada Groningena godinama
raste, ali je rast snazno porastao posebno u posljednjih nekoliko godina. U 2014.
godini premasen je broj od 200.000 stanovnika, Sto je bilo puno ranije od
ocekivanog. Rast ¢e se vjerojatno nastaviti tijekom sljedecih godina i ocekuje se
da ¢e Groningen do 2025. imati 225.000 stanovnika. U isto vrijeme broj
stanovnika regije se smanjuje, a sve viSe ljudi iz regije putuje u grad. Posjetitelji
dolaze vlakom, autobusom ili biciklom, ali ¢esto i automobilom, jer je velik dio
regije jako ovisan o automobilima. No, raspoloZivi prostor u Groningenu se ne
povecava, Sto znaci da ¢e na cestama biti prometnije

e Odriati grad pristupacnim - Postignuti su sporazumi koji jamce pristupacnost
grada. Dio juzne kruZne ceste se premjesta u podzemlje. Takoder se priprema i

! Gradski balkon — gradevina na trgu ispred glavnog kolodvora u Groningenu
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Glavni Zeljezni¢ki kolodvor za buduénost, stvaraju nova Park & Ride parkiralista i
proSiruju postojeca. Uvedena je i nova vrhunska mreza javnog prijevoza.
Groningen Zeli zadrzati strukturalni pristup i pristup tijekom zavrSetka mnogih
velikih projekata. Bicikl moze dati vazan doprinos, ne samo za cijelo putovanje,
vec i za kraée dionice putovanja.

Poboljsati zdravlje stanovnika - Svakodnevna vozZnja biciklom prirodan je nacin
da se osigura dovoljno tjelesne aktivnosti. U Groningenu se provode mnoga
istrazivanja o odnosima izmedu vjezbanja i starenja. Grad je idealan za ovu
studiju, jer se eksperimenti mogu odmah provesti u praksi. Osim Sto je zdrava,
biciklizam je i drustvena aktivnost. Ljudi lakSe uspostavljaju kontakt kada su na
biciklu i gotovo svi imaju bicikl. Kao najjeftiniji nacin prijevoza, pristupacan je za
ljude koji se teSko povezuju s drustvom. Bicikl ¢ini odrediSta dostupnima i moze
pomodi ukloniti ljude iz drustvene izolacije. Ljudi se tako pocinju osjeéati bolje —
fizicki i psihicki

Osigurati odrziv i ekonomski vitalan grad - Bicikl je najciS¢i, najtisi i najodrziviji
nacin prijevoza i emisija CO2 bicikla je nula. Nadalje, izuzetno je isplativo ulagati
u bicikl. Postizanje istog smanjenja CO2 javnim prijevozom zahtijevalo bi mnogo
veca ulaganja. Ulazudi u biciklizam, postize se viSestruka korist. Kvaliteta zraka se
poboljSava, smetnje buke se smanjuju, a grad postaje privlacniji za pjesSake i
bicikliste. Najvece ekonomske prilike za Groningen su u gospodarskim sektorima
koji zahtjevaju intenzivno znanje. Prostorna kvaliteta Groningena stoga je od
najvece ekonomske vaznosti. Privlac¢i dodatne posjetitelje i od toga pogoduje
maloprodajnom i ugostiteljskom sektoru. S biciklom se grad mozZe intenzivnije
koristiti i istovremeno ostati atraktivan. Ukratko, dobri biciklisticka infrastruktura
vazna je za odrzivi gospodarski razvoj grada.

Osigurati siguran grad — Groningen je drustveno siguran, ali i fizi¢ki siguran.
Zakon Stiti bicikliste od odgovornosti za prometne nesrece. Takoder se nastoji
imati $to manje susretanja s motoriziranim prometom. U prometnijem gradu
povecava se broj konflikta na istoj infrastrukturi. Pedeleci i romobili poveéavaju
razlike u brzini. Stoga se traze rjeSenja koja razdvajaju biciklisticke i automobilske
rute gdje je to potrebno. To takoder pomaZe u smanjivanju razlika u brzini.
Smanjivanje razlika u brzini je vaino kako bi se pruZila dodatna zastita
ugrozenijim biciklistima - djeci i starijima.

Biciklisti¢ki plan Groningena sadrzi pet strategija [16]:

Strategija 1 - Prioritet biciklizma: Prilikom inkorporiracije novih prostornih
razvoja, od samog pocetka se razmislja iz stajaliSta biciklista. Bicikl je najvaZniji
nacin prijevoza u Groningenu i zasluzuje sigurnu i pravilno odrzavanu biciklisti¢ku
mrezu. Jednako vaina je prometna edukacija za djecu, starije osobe i ostale
ugrozene sudionike u prometu. Mjere ove strategije su:
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o Biciklisticki tunel ispod Glavnog Zeljeznickog kolodvora i podzemno
parkiraliSte bicikala

o Biciklisticke staze grijane geotermalnom energijom ili toplinskom

energijom iz otpadnih voda

Analiza ucinka bicikla za novi prostorni razvoj

BiciklistiCke staze bez leda i snijega

Vise inteligentne prometne signalizacije

o O O O

PoboljSana sigurnost prometa

o Edukacija ranjivih grupa
Strategija 2 — koherentna biciklisticka mreza: Potrebno je osigurati koheziju
biciklisticke mreze razmatranjem biciklistickih veza s integriranog gledista. Ne
pristupa se svakoj biciklistickoj stazi pojedinacno, ve¢ se fokusira na biciklisticku
mrezu od vrata do vrata, priblizavanjem biciklu kao dijelu cjelokupnog
transportnog lanca. Nije svako putovanje prikladno za koristenje bicikla. Stoga je
cilj koristiti bicikl za zavrSetak zadnjeg dijela putovanja. Razlikuje se glavna mreza,
fokusirana na bicikliste koji prolaze i osnovnu mrezu koja omogucuje pristup i
fino je isprepletena. Glavna mreza u Groningenu sastoji se od biciklistickih veza
izmedu najvaznijih podrucja putovanja do i iz grada, biciklistickih ruta ,Plus” i
veze s Meerstadom. Groningen Zeli prosiriti glavhu mrezu, izgraditi vrhunske
biciklisticke staze i dodati karike koje nedostaju. Osnovna mreza utkana je u
okruge i Cetvrti Groningena. Osnovna mreza je vazna za dolazak od kuce ili s posla
na glavnu mrezu. Bicikli i automobili susreé¢u se u osnovnoj biciklistickoj mrezi,
gdje ih ¢esto nije moguce razdvojiti, ali u pravilu ni to nije potrebno. Potrebno je
obratiti posebnu pozornost na sigurnost prometa i kvalitetu boravka. Mjere ove
strategije su:

o Park & Bike na svim P+R lokacijama i Zeljezni¢kim stajalistima

o Unaprijedenje biciklisticke rute ,Plus Helperzoom-Haren“

o Poboljsanje kvalitete i Ccinjenje glavne biciklisticke mreze
prepoznatljivijom
Dodavanje veza koje nedostaju glavnoj biciklistickoj mrezi
Odvojanje automobila i bicikla na glavnoj biciklisti¢koj mreZi

o O O

Izgradnja bicklistic¢kih ruta Plus Winsum, Ten Boer, Leek en Haren
o lzgradnja biciklisticke autoceste Groningen-Assen

Strategija 3 — Prostor za bicikle - Cilj je poboljsati kvalitetu boravka u centru
grada. Potrebno je osigurati da izgled klju¢nog trgovackog prostora bude jos vise
usmjeren na pjeSake. Biciklisti su takoder dobrodosli. Biciklistima koji ne moraju
biti u centru grada nude se atraktivne i pametne alternative. U izgradnji dovoljno
kvalitetnih parkiralista za bicikle u centru grada. Kada je parkiraliste za bicikle
udaljeno, potrebno je osigurati atraktivne pjeSacke stazame do trgovina i drugih
vaznih mjesta. Ove rute trebale biimati Sto manje smetnji za pjeSake. Biciklisti¢cka
mreZa do centra grada ponegdje viSe ne moze podnijeti potraznju. To negativno
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utjeCe na sigurnost prometa, ali i na brzinu automobilskog i autobusnog
prometa. Imajuci na umu rast Groningena, potreban je jasan izbor za bicikle na
nekoliko mjesta. Mjere ove strategije su:
o Biciklisticka ulica Korreweg u kombinaciji s planovima za Oosterhamrik
rutu i Gerrit Krol most
Unaprijediti kvalitetu urbanog okruzenja centra grada
Unaprijediti pametnu rutu Zernike i prosiriti ju do Glavnog Zeljezni¢kog
kolodvora
o Nove pametne rute
o Aplikacija sa informacijama o najbrzoj, najkracoj i najsigurnijoj ruti
o Poticanje opskrbe objekata u centru grada biciklom
Strategija 4: Prilagodeni biciklisticki parking - Dobra parkiraliSta su neophodna.
Dio biciklisticke strategije je malo vise eksperimentirati te nauciti Sto radi, a Sto
ne. Biciklisti biraju najlogi¢nije rjeSenje, potrebno je fokusirati se na utjecaj na
ponasanje pruzanjem atraktivnih objekata i inovativnih mjera. Biciklistima se
daje mogucnost izbora i vodi se racuna o tome da se radnim danom ponasaju
drugacije nego vikendom. U vrijeme vrSnog optereéenja potrebno je ponuditi
alternativne sadrzaje ili rute. Mjere ove strategije su:
o Novi biciklisti¢ki parking Vismarkt/ Haddingestraat
o Uklanjanje automobilskih parkirnih mjesta za vise biciklistickih
o Unaprijesenje kvalitete parkiranja bicikala u centru grada (laksi
pronalazak i pristup)
o Prosirenje i poboljSanje kvalitete parkinga na P+R lokacijama i
Zeljeznic¢kim kolodvorima
Strategija 5: Promicanje Groningena kao biciklistickog grada — Cilj je jasno i
trajno promovirati Groningen kao biciklisti¢ki grad te postici da se bicikli jos vise
koriste za prigradski promet. Takoder je cilj posti¢i da se biciklisti ponasaju
aktivnije i svjesnije te da samoucenje postane norma. Groningen Zeli inspirirati i
pozvati ljude da osmisle inovativne biciklisticke ideje. Mjere ove strategije su:
Koristenje ,,050 Cycling City“ loga na biciklistickim stazama

o Godina Bicikla 2016

o Kandidatura za najbolji biciklisticki grad u Nizozemskoj

o Organiziranje velike nacionalne ili medunarodne biciklisticke
konferencije

Ciljevi Groningena su biti najodrziviji grad u Nizozemskoj i posti¢i da 65% svih putovanja
bude biciklom do 2025. godine [17].
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4.2 Maastricht

Prema podatcima iz 2018. godine udio putovanja biciklom je 31% od ukupnog broja
putovanja u Maastrichtu (Slika 4.). Opc¢ina Zeli da se ljudi vise krec¢u pjeSice ili biciklima. Ne
samo unutar grada, vec i prilikom putovanja u grad i iz njega, nastoji se povecati koristenje
bicikla. Zbog toga opdina ulaze u dodatne pjesacke i biciklisticke staze u gradu i Sire, te se
poboljSava sigurnost prometa za pjesSake i bicikliste [25].

Meodalna raspodjela putovanja u Maastrichtu:

“Il Trenutno

2030
m Osobniautomobd  » Pjeiaenje  m Bicikl lawni prijevoz m Osobniautomobd  » Pjeiaenje  m Bicikl lavni prijevoz
Meodalna raspodjela putovanja od i do Maastrichta:
. 15% 0%
2030
Fr Trenutno
m Osobniautomobdl = Pjeiacenje = Bicikl Jawni prijevoz m Osobni automobd  » Pjefafenje = Bicikl Javni prijevoz

Slika 4. Modalna raspodjela putovanja u Maastrichtu
lzvor: [25]

Biciklizam u Maastrichtu se poboljSao dobrim biciklistickim politikama u posljednjih pet
godina. Jedna od takvih politika je “Maastricht 2020-2025 action plan”. Ovaj akcijski plan
sadrzi viSe od 50 konkretnih mjera kojima je cilj potaknuti koriStenje bicikla u Maastrichtu u
narednim godinama. Akcijski plan razvijen je uz pomo¢ razli¢itih partnera kao S$to su
Fietsersbond, Provincija Limburg, South Limburg Accessible i Maastricht Traffic Safety Group,
ali i biciklisti iz Maastrichta. Razlog izrade Akcijskog plana biciklizma u Maastrichtu je, ako ljudi
vise bicikliraju, a istovremeno manje voze automobile, to ima pozitivan uc¢inak na dostupnost,
kvalitetu zraka i emisiju CO2. Bicikl takoder zauzima puno manje prostora od automobila. Bicikl
tako ispunjava kljuénu ulogu u razvoju Maastrichta u grad koji je otporan i pogodan za Zivot
[25].
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U akcijskom planu razjasnjene su ambicije politike u mjerljive ciljeve [25]:

Cedce i vise putovanja biciklom: Opéina Maastricht Zeli daljnji rast kori$tenja bicikala u
Maastrichtu i regiji. To znaci vise biciklista na ulici i viSe bicikala na parkiralistima. Cilj
je godisnji rast od 1 posto, odnosno ostvariti rast veéi od 10 posto izmedu 2020. i 2030.
Manje koriStenja automobila: PoZeljno je da je rast koristenja bicikla popracen
smanjenjem koriStenja automobile, stvarajuéi tako prostor u gradu i kvalitetu Zivota.
Udio bicikla trenutno iznosi 10 posto za putovanja u i iz Maastrichta. Cilj je povecati
postotak za 5 postotnih bodova u 10 godina, naustrb automobila.

Ukljucivanje mladih i starijih: Jaka prednost bicikla je to Sto je pristupacno prijevozno
sredstvo. Mladi i starije osobe ¢esto se mogu samostalno kretati biciklom, to je velika
prednost koja doprinosi uklju¢ivom gradu jednakih moguénosti.

Kombinacija s drugim nacinima prijevoza: Na udaljenostima vec¢im od 15 kilometara,
vrijeme putovanja biciklom postaje predugo i bicikl gubi svoju funkciju prijevoznog
sredstva. Posljednjih godina u Maastrichtu se biljezi snazan porast u koristenju
kombinacije vlaka i bicikla. Ova kombinacija Cini bicikl brzim i fleksibilnim na duzim
udaljenostima. Cilj Maastrichta je potaknuti koristenje takve kombinacije. Cilj opcine
je rast javnog prijevoza od 5 postotnih bodova za putovanja u i iz Maastrichta

Sigurna voznja biciklom: Trend je da se svake godine dogada sve vise nesreca (ozljeda)
u kojima sudjeluju biciklisti. Opcéina nastoji smanjiti broj nesre¢a u kojima sudjeluju
biciklisti na nulu do 2030. godine.

4.3 Kopenhagen

Kopenhagen je najvedi i glavni grad Danske, kao i poznati biciklisticki grad (Slika 5).

Trenutno 600.000 ljudi Zivi unutar gradskih granica, dok 1,8 milijuna ljudi Zivi u okolici.

Kopenhagen je poznat po svojoj visokoj kvaliteti Zivota i Zivahnom urbanom okruzZenju

pogodnom za Zivot, a takoder se isti¢e u kombinaciji odrzivih rjeSenja s gospodarskim rastom.

Ambiciozni politicki ciljevi da postane najbolji biciklisticki grad na svijetu sada daju plodove. U

2018. godini 49% putovanja bilo je biciklom, pri ¢emu je viSe bicikala nego automobila proslo

kroz srediste grada. Do 2025. Kopenhagen ima za cilj da biciklizam ima 50% modalnog udjela

za putovanja vezana uz posao i obrazovanje te da postane prva svjetska prijestolnica s

neutralnom emisijom ugljika [26].
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Slika 5. Biciklisticki promet u Kopenhagenu
lzvor: [27]

U kategoriji svih putovanja bez obzira na namjenu udio bicikla sada iznosi 28%, a udio
automobila 32% (Slika 6.). Cilj Biciklisticke strategije Grada Kopenhagena i klimatskog plana
CPH 2025 je da maksimalno 25% svih putovanja u 2025. bude automobilom. Pozitivan trend
potvrduje porast udjela bicikala i manji pad udjela motornog prometa u razdoblju od deset
godina. Brojke o tome koliko se kilometara prijede automobilom ili biciklom radnim danom
pokazuju slican trend. Brojka udjela automobila pala je sa 4,73 km u 2017. na 4,71 km u 2018.,
dok je brojka udjela bicikla porasla sa 1,39 milijuna km u 2017. na 1,44 milijuna km u 2018

[27].

Sva putovanja u, od i do Putovanja vezana za radno mjesto i
Kopenhagena 2018. godine: edukaciju u Kopenhagenu 2018. godine:

Y

m Osobniautomobd  » PjeSatznje  m Bicikl lavni prijevoz = Osobniautomobd  « Pjefafenje = Bicikl Jawni prijevoz

Slika 6. Modalna raspodjela putovanja u Kopenhagenu
lzvor: [26]

Gradovi sve vise prepoznaju biciklizam kao sredisnji element odrZive prometne politike.
lako je Kopenhagen vec bio poznat po svojoj kulturi bicikliranja prije nego $to je grad pokrenuo
svoju strategiju, znacajno povecanje koriStenja bicikala pokazuje da su infrastruktura i
planiranje klju¢ni elementi za podrsku i poticanje rasprostranjenog biciklizma. U provedbi su
bila dva glavna elementa: planiranje i infrastruktura. Planiranje je integrirana znacajka
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urbanog razvoja i urbanog upravljanja u Kopenhagenu. Gradski planovi Kopenhagena u 21.

stoljecu, koji se posebno bave biciklizmom, ukljucuju [27]:

Biciklisticka politika Kopenhagena (2002.-2012.)

Plan prometa i okoliSa u Kopenhagenu (2004.)
Biciklisticka strategija Kopenhagena (2011.-2025.)

Plan prioriteta biciklizma u Kopenhagenu (2006.-2016.)

Biciklisticka strategija navodi ciljeve, posebice klju¢ni cilj poveéanja broja dnevnih
biciklistickih putovanja u Kopenhagenu na 240 000 do 2025., s poc¢etnih 110 000 u 1970. i 150
000 u 2015. Plan prioriteta bavi se provedbom, a Plan prometa i okolisa bavi se pitanjima

financiranja biciklisticke infrastrukture. Velika biciklisticka infrastruktura u Kopenhagenu

znacajno povecava lakodu, sigurnost i uZitak voznje biciklom, a ukljucuje [28]:

e Mrezu biciklisti¢kih staza odvojenu od prometa vozila i pjesSaka.

e Biciklisticku svjetlosnu signalizaciju koja omogucuje biciklistima da napuste raskrizje

prije automobila.

e Specificno obojane biciklisticke puteve na mjestima na kojima automobili i bicikli dijele

prostor na cesti.

e Stalnu i opseinu posvecenost stvaranju novih biciklistickih staza i proSirenju

postojecih, posebno popularnih ruta.

Biciklisticka politika Kopenhagena 2002.-2012. navodi Sest podrucja kvalitete prijevoza

[29]:

Percepcija sigurnosti: percepcija sigurnosti je klju¢na. Kada se biciklisti osjecaju
nesigurno, puni potencijal biciklizma kao nacina prijevoza nikada neée biti
ostvaren.

Sigurnost. Ova mjera je objektivna, broj nastradalih biciklista po predenom
kilometru. Sto vi$e ljudi biciklira, zapravo je manje biciklistickih nesreca.

Brzina putovanja. Brzina biciklista kritiCan je element u osiguravanju
konkurentnosti bicikla u odnosu na automobil. Biciklisticke staze mogu pomodi u
povecanju brzine za bicikliste jer se ne zadrZavaju u automobilskoj guzvi. Osim toga,
biciklisticke staze moraju biti dovoljno Siroke da biciklisti mogu pretjecati jedni
druge, buduci da vedina odraslih putuje u prosjeku 16-18 km/h, a djeca i stariji
putuju 6-8 km/h. Drugi mehanizmi kao Sto su predzelena svjetla za bicikle ili
napredne zaustavne linije na raskriZjima, omoguéavanje dvosmjerne voZnje
biciklom jednosmjernim ulicama, te razvijanje mreZe ruta na kojima ce biciklisti
imati prednost promovirat ¢e povecanje brzine putovanja.

Zdravlje. Promicanje svakodnevnog vjezbanja ima drustvene koristi. IstraZzivanja su
pokazala da vjezbanje od pola sata dnevnog voinje biciklom produzava océekivani
Zivotni vijek od jedne do dvije godine.
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e Dotzivljaj grada i njegovog Zivota. Biciklisticka infrastruktura izvorno je dodana
glavnim trgovackim ulicama jer je biciklistima dala osjecaj urbanog Zivota grada i
olaksala kupovinu na putu kuci s posla. Rekreacijska voznja biciklom ili moguénost
putovanja na posao u mirnijem okruzenju pruzaju gradanima Kopenhagena
alternativu.

e Udobnost. Biciklisticke staze i uliéne povrSine moraju biti ravne i glatke kako bi se
stvorilo ugodno biciklisticko iskustvo. Rupe i neodgovarajuci nagib mogu umanjiti
poZeljnost voinje biciklom. Ci$¢enje i odrzavanje od vitalne su vaZnosti za
odrzavanje i povecanje broja biciklista.

Klju¢no rjeSenje za uspjeh u Kopenhagenu bio je integriranje biciklizma u urbano i
prometno planiranje i politiku, te izdvajanje znacajnih resursa kako bi biciklizam bio siguran,
vremenski ucinkovit i ugodan. Uspjeh lezi u dobrom upravljanju: kombinacija dugoro¢nog
ambicioznog planiranja i implementacije opsezne biciklisticke infrastrukture. Drugi vazan
¢imbenik je politicka predanost poveéanju koristenja bicikala u Kopenhagenu [28].
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5. PRIMIJERI NAJBOLJIH PRAKSI INTEGRIRANE NAPLATE JAVNOG GRADSKOG
PRUEVOZA

Sustavi prodaje karata i placanja klju¢ni su elementi sustava javnog prijevoza. Prodaja
karata postoji zbog potrebe sklapanja ugovora izmedu putnika i prijevoznika, ali i zbog toga
Sto prijevoz nije roba koja se moze kupiti kao bilo koja druga roba [30].

Kako bi poboljsali koristenje javnog prijevoza, gradovi bi trebali nastojati uciniti sustav
naplate karata privlacnim i lako razumljivim za sve. Sustav odredivanja cijena trebao bi biti
koherentan i jednostavan s razumnim brojem karata koji uzima u obzir potrebe korisnika.
Osnova za cijene treba biti transparentna i lako razumljiva. Karte i moguénost plaéanja istih
trebali bi biti Siroko dostupni, na primjer: na prodajnim mjestima rasporedenim po cijelom
gradu, na automatima za prodaju karata na raznim mjestima (npr. na park and ride
stajaliStima, na kolodvorima ili u vozilima), na internetu (npr. pretplata za vlasnike pametnih
kartica) ili putem mobilnih telefona. Potrebno je ponuditi integriranu naplatu karata i tarifne
politike izmedu razlicitih operatera javnog prijevoza (npr. lokalni javni prijevoz i nacionalna
Zeljeznica) kako bi karte bile vazece za sve vrste javnog prijevoza i za cijelu regiju [31].

Sustav prodaje karata u javnom prijevozu je integriran ako putnicima omogucuje
placanje svih dionica putovanja razli¢itim nacinima javnog prijevoza, obi¢no ukljucujudi
autobuse, tramvaje, podzemnu Zeljeznicu, laku Zeljeznicu, a u nekim slucajevima cak i taksije,
trajekte, zajednicke automobile i bicikle. Prednosti integriranih shema izdavanja karata
prvenstveno su povezane s povecanom lako¢om i prakticnos¢u koriStenja javnog prijevoza
eliminacijom placanja svakog pojedinacnog putovanja i na taj nacin doprinoseci Sirim
strategijama promjene nacina putovanja. Pokazalo se da integracija tarifa, operatera i nacina
putovanja ima pozitivan utjecaj na potraznju za prijevozom. Prednosti prelaska s privatnog
motoriziranog prijevoza na javni prijevoz neosporne su u pogledu kvalitete zraka, koriStenja
vrijednog urbanog prostora, smanjenja buke itd. [32].

Sustav integriranih karata nije radikalno nov koncept, ve¢ nekoliko desetljeca postoji u
mnogim gradovima. Dolazi u razli¢itim oblicima s razliCitim tehnoloskim zahtjevima,
pokrivajuci razli¢ite kombinacije nacina putovanja unutar odredenih zona i vremenskih okvira.
Ponekad se integrirano izdavanje karata razumije kao neki oblik dokaza o placanju (npr.
papirna karta ili kartica s magnetskom trakom) za pausalni iznos, koji putnicima omogucuje
koristenje razli¢itih nacina javnog prijevoza odredeno vrijeme. Ovaj pristup je vrlo jednostavan
za implementaciju i stoga Siroko rasprostranjen [32].

Praktiéna upotrebljivost usluge poput javnog prijevoza nije jedini Cimbenik za
prihvacanje, takoder mora imati pozitivan “imidz”(Shove, 2010). Stoga je vazno napomenuti
da uvodenje integriranog sustava prodaje karata moZe povecati ugled javnog prijevoza kao
modernog i respektabilnog nacina kretanja. Cijene su takoder vazne - kako u smislu stvarno
potrosenog novca, tako i u smislu subjektivno percipirane cijene. To je vazno jer se koristenje
integriranih karata ¢esto nagraduje nekim oblikom popusta. U pametnijim verzijama takvih
sustava korisnik ¢ak moZe biti siguran da ¢e retroaktivno i automatski platiti najpovoljniju
cijenu karte. Ovaj znacajan psiholoski u¢inak eliminira brigu s kojom bi se putnici inace suocili
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pri odabiru najbolje vrste ulaznice iz ¢esto zbunjujuéeg niza opcija. Takve pogodnosti su barem

jednako vazne kao i stvarna ekonomska usteda jer vecina putnika zapravo ne moze odrediti

svoju to¢nu ustedu [32].

Za uspjeSno uvodenje novih sustava prodaje karata potrebno je razmotriti sljedece

radne korake [31]:

e Prikupljanje potrebnih podataka

(@]

Pregled svih zakonskih i zakonodavnih okvira i uvjeta (npr. koncesije,
subvencijski sustav, raspodjela prihoda prodaje prijevoznih karata, itd.)
Studija ciljanog podrucja (na primjer trenutnog stanja javne prometne
mreze, od postojeéih sustava naplate karata, politike vezanih za
mobilnost gradova, cjelokupnu regionalnu ili nacionalnu Zeljezni¢ku
mrezu, status sustava razlicitih prijevoznika)

Anketiranje stanovniStva o prometnim navikama i istraZivanje trziSta o
potrebama kupaca (putne navike, percepcija razli¢itih modova prometa,
zadovoljstvo postoje¢im sustavim prijevoza, upotreba pojedinih vrsta
karata, istrazivanje i odabir potencijalnih primjene za razliCite karte, itd.)
Izrada najsuvremenijih analiza cijena karata i sustava naplate karata
Prikupljanje dokumentacije o iskustvima usporedivog podrucja
implementacije (gradova, opcina ili funkcionalnih regija)

e Formalne odluke

©)

Sporazume o zajednickom sustavu svih prijevoznika, osobito na
financijska ulaganja od strane operatera i distribucije stvorenih prihoda
po implementaciji sustava

Rasprave sa operaterima o pitanju vremena uvodenja naplate provizija
za priliku obavljanja usluga prijevoza na linijama integriranog prijevoza
(linije u vlasnistvu drzave), odnosno da li ¢e se placati provizija od pocetka
projekta ili nakon odredenog vremena

Odobrenje od strane prometno/transportnog odjela i/ili vije¢a urbane
zajednice o modifikaciji cjenovnog sustava karata, izboru novih
tehnologija, ovisno o troSkovima i tehnickoj sloZzenosti te nabavi i mjestu
samousluznih automata i automata za provjeru verifikaciju karata

e Definiranje detalja sustava prijevoznih karata

o

Definiranje cijena i projektiranje intermodalnih karata prema istrazenim
potrebama korisnika

Korisnik mora biti u mogucnosti promijeniti mod prijevoza onoliko puta
koliko je potrebno za putovanje do planiranog odredista bez dodatnih
troSkova: prijelazi ne bi trebali biti znac¢ajni u novéanom smislu.
Nagradivanje odanosti korisnika smanjenjem cijena ovisno o razini
upotrebe.

Financijski adekvatna pokrivenost sustava, odnosno, deficit ne smije biti
pretjerano velik.
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o Sporazum o tehnickim aspektima kartica, automata i provjere valjanosti
karata (s obzirom na potrebe invalidnih osoba i moguénost prikazivanja
na razli¢itim jezicima)

o lIdentificiranje okvirnih uvjeta za dostupnost, registraciju, placanja i
isporuke karata
Ugovor o metodama praéenja i upravljanja
Izbor ostalih usluga koje ¢e se integrirati u sustav (npr car-sharing, javne
bicikle, parking, itd)

o Ugovor o grafi¢ko korisnickom sucelju i softverskoj konfiguraciji

Javni natjecaji i pregovaranje s dobavlja¢ima karata
Implementacija i instalacija

o Povezivanje srediSnjeg sustava upravljanja karata sa drugim sustavima
naplate /upravljanja prijevoznika

o Procjena i odabir najboljeg programskog rjesenja za online usluge (npr.
za online pretplatu pametnih kartica)

Proizvodnja i distribucija automata (za prodaju ulaznica, verifikaciju y
karata, itd.)
Uspostavljanje partnerstva s vlasnicima duéana, hotela itd. gdje ¢e se
omoguciti kupnja karata

Promoviranje novih usluga i njihovih prednosti

Evaluacija i monitoring sustava

Postoje razlicite razine implementacije integracije tarifa i karata unutar Europe [33]:

Uzajamno prihvacanje karata na istoj ruti: dogada se kada operateri s uslugama
na istoj ruti medusobno prihvacaju karte koje su izdali drugi kao vazece za
putovanje. To je Cesto izvedivo bez sloZene raspodjele prihoda, pogotovo ako
oba operatera imaju pribliZzno isti udio u opskrbi javnog prijevoza, broju prodanih
karata i broju putnika. Medutim, ako jedan operater proda znacajno viSe karata
ili pruza bolju uslugu od drugog na zajednickoj ruti, bit ée potrebno plac¢anje
naknade. S ovom razinom integracije tarifa, mrezna integracija je manje vazna
jer je putovanje korisnika s integriranom kartom ograni¢eno na jednu rutu,
obi¢no bez transfera. Ova razina integracije prikladna je u slucajevima kada je
nacionalno i regionalno zakonodavstvo slabo. Cesto operateri sami iniciraju
medusobno prihvaéanje karata na istoj ruti.

Uzajamno prihvacdanje karata unutar iste mreze: Ovo je prosirenje prethodnog
slu¢aja u kojem postoji uzajamno prihvaéanje karata ne samo na istoj ruti vec¢ u
cijeloj mreZzidva ili viSe operatera. Ovisno o podrucju pokrivenom mrezom i broju
operatora koji sudjeluju, moze biti potrebna odgovarajuéa raspodjela prihoda.
Integracija mreze i voznog reda postaje relevantnija jer ée veci broj korisnika
koristiti nekoliko nacina prijevoza i operatera za isto putovanje. Ova razina
integracije prikladna je i u slucajevima kada je nacionalno i regionalno
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zakonodavstvo slabo, a politi¢ari nedovoljno zainteresirani za pitanje integracije
javnog prijevoza. Operateri ¢esto sami iniciraju medusobno prihvaéanje karata
unutar iste mreze.

e Tarifne unije: U tarifnoj uniji svi operateri u odredenoj mrezi nastoje integrirati
nekoliko tarifa razli¢itih operatera unutar iste regije kako bi stvorili
transparentan sustav tarifa i tarife koje osiguravaju jednu kartu za sve vrste
prijevoza. Tarifne unije su takoder prikladne tamo gdje ne postoji pratece
nacionalno ili regionalno zakonodavstvo. Raspodjela prihoda je nedvojbeno
nuzna unutar tarifne unije koja ukljucuje nekoliko operatera koji pokrivaju veliko
podruéje mreze. Samo redoviti korisnici javnog prijevoza imaju koristi od
sezonske propusnice tarifne unije. To mozZe dovesti do pomaka u prodaji karata,
s manje pojedinacnih karata koje kupuju nestalni kupci na viSe sezonskih
propusnica koje kupuju redoviti kupci, ¢ime se poveéava zadrzavanje kupaca.
Tarifne unije za sezonske karte ¢esto se provode kao medukorak na putu do
integrirane tarifne unije, u kojoj sve vrste karata vrijede za sve vrste javnhog
prijevoza i sve operatere na doticnom podrucju.

e Udruzenje nadleznih prometnih tijela: Stvaranje udruzenja nadleznih prometnih
tijela, koje su formalni subjekti koji se bave upravljanjem karata i cijena karata,
najvisa je razina integracije za razli¢ite prometne usluge i nacine prijevoza. Ne
postoji razlika izmedu tarifne unije i udruzenja nadleznih prometnih tijela iz
perspektive tarifne integracije, ali je integracija usluga puno razvijenija. Ako
javno tijelo (lokalna, regionalna ili nacionalna vlada) ima za cilj poboljsati javni
prijevoz za dobrobit putnika, tijelo moZe postaviti okvire za zakonodavstvo i
financiranje te uspostaviti odgovorno tijelo za javni prijevoz.

Mobilnost kao usluga (MaaS) je integracija i pristup razli¢itim prijevoznim uslugama (kao
Sto su javni prijevoz, dijeljenje voinje, dijeljenje automobila, dijeljenje bicikala, dijeljenje
romobila, taksi, najam automobila) u jednoj jedinstvenoj ponudi digitalne mobilnosti, uz
ucinkovit sustav javnog prijevoza kao temelj (Slika 7.). Ova usluga predlaze najprikladnija
rjeSenja temeljena na putnim potrebama korisnika. MaaS je dostupan u bilo koje vrijeme i
nudi integrirano planiranje, rezervacije i placanje, kao i informacije na putu kako bi se
omogucila laka mobilnost i Zivot bez potrebe za posjedovanjem automobila [34].
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Trenutna situacija: MaaS model:

~

1]

Slika 7. Model mobilnosti kao usluge
Izvor: [34]

Iz perspektive gradskih vlasti, glavni je cilj promijeniti ponasanje gradana na putovanju
prema odrzivijim nacinima, ponuditi bolju uslugu i pristupacnu mobilnost kako bi se smanjilo
vlasniStvo automobila kroz rjeSenje mobilnosti, nudedéi jednaku fleksibilnost i udobnost kao
automobil za sve gradane. Iz perspektive korisnika, traZi se pouzdana i pristupacna gradska
mobilnost od vrata do vrata, uzivajuci u potpunoj slobodi kretanja bez placanja, odrzavanja i
parkiranja automobila. Nakon Sto ljudi shvate poboljSanu uslugu putem MaaS-a, preispitat ¢e
vlasnistvo nad automobilom i bit ¢e skloniji promijeniti svoje navike mobilnosti prema

odrzivijim nacinima. |z perspektive prijevoznika, MaaS stoga takoder Zeli svojim putnicima
ponuditi bolju uslugu sa Sirim rasponom opcija koje ¢e privuci vise kupaca [34].

5.1 Svicarska

Svicarski javni prijevoz je impresivna pri¢a o uspjehu. Tijekom 2014. godine $vicarskim
vlakovima, tramvajima i autobusima putovalo je preko 2,06 milijardi putnika, Sto je 1,5% vise
nego prethodne godine. U odnosu na prije deset godina, broj putnic¢kih putovanja porastao je
za preko 35%. Tri Cetvrtine ovih putovanja odvijalo se javnim cestovnim prijevozom (tramvaj,
autobus i trolejbus). Jedna Cetvrtina svih putovanja odvijala se Zeljeznickom mrezom. U 2014.
putnici su presli preko 24 milijarde putnickih kilometara. To je poveéanje od 2,6% u odnosu na
prethodnu godinu. Od 2004. broj putnickih kilometara prijedenih javnim prijevozom porastao
je za 30%. Kupci stoga ne samo da CesSce koriste javni prijevoz, ve¢ putuju i na veée udaljenosti.
Za najvedi udio putnickih kilometara (20 milijardi, 82%) zasluZna je Zeljeznica — od ¢ega dvije
trec¢ine odgovara prometu na daljinu. Regionalni putnic¢ki promet ¢ini oko 36% usluga javnog
prijevoza (6,9 milijardi Zeljeznicom, 1,5 milijardi autobusom i 220 milijuna tramvajem). Sto se
tice lokalnog prometa, tramvaji i trolejbusi ¢ine 1,4 milijarde, a autobusni promet 1,1 milijardu
putni¢kih kilometara [35].
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Korisnici javnog prijevoza u Svicarskoj imaju koristi od sustava koji je jedinstven u
cijelom svijetu: Direct Service (DS). Direct Service je vremenski testirana nacionalna mreza
karata. Putem MreZe izravnih usluga (Direct Service Network - DSN) kupci mogu kupiti
jednostavne i ujednacene multimodalne putne karte, putne propusnice i karte za jedno
putovanje koje vrijede za viSe oblika prijevoza kao Sto su vlak, autobus, brodovi i planinske
Zicare, vodene razlic¢itim prijevoznim poduzecima. DSN pokriva prakticki cijelu Svicarsku mrezu
javnog prijevoza, oko 250 prijevoznih tvrtki dio je DSN-a. Asortiman DS proizvoda ukljucuje
putne pretplate i redovne karte koje se mogu kupiti gotovo svugdje i vrijede za cijelu Svicarsku.
Jo$ jedna dobra pogodnost za korisnike javnog prijevoza je popust na udaljenost: prijevoznicke
tvrtke povezane s DSN-om izracunavaju svoje cijene koristeéi jedinstveni sustav koji ukljucuje
popuste do 25% ovisno o prijedenoj udaljenosti [35].

Svicarska ima nacionalni integrirani sustav prodaje karata vise od stotinu godina. To je,
medutim, bilo ograni¢eno na regionalne usluge, kao i na dio turistickog prometa. Nastojanje
da se ukljuci lokalni promet, rezultiralo je i regionalnim tarifnim mrezama, koje su u pocetku
pokrivale samo pretplate u uzem kontekstu vecih gradova. Stoga je za putnike na posao bilo
nepotrebno kupiti dvije ili tri propusnice za putovanje. Da bi ovu pogodnost pruzili i ostalim
putnicima ove su integralne tarifne mreze prerasle u regionalna ili nacionalna udruzenja. Prva
regionalna integrirana naplata karata u Svicarskoj bila je u Tarifnoj udruzi Sjeverozapadne
Svicarske (Tarifverbund Nordwestschweiz, TNW), koja je uvedena 1987. godine [36].

5.1.1 Ziircher Verkehrsverbund (ZVV)

Svicarski grad Ziirich dom je za vi$e od 390.000 ljudi i ima jedan od najboljih sustava
javnog prijevoza na svijetu. Tijekom posljednjih 20 godina, grad je zabiljeZio znacajno
smanjenje emisija staklenickih plinova. U 2010. godini stanovniStvo Ziiricha pokrivalo je oko
60% svojih prijevoznih potreba vlakom, tramvajem, trolejbusom, autobusom i biciklom ili
pjesice. Procjenjuje se da 44% stanovnika Ziiricha putuje na posao javnim prijevozom [37].

Zircher Verkehrsverbund (ZVV) je najvece udruZenje nadleznih prometnih tijela u
Svicarskoj, odgovorno je za holisti¢ko stratesko planiranje, kao i za koordinaciju, marketing i
financiranje javnog prijevoza u kantonu Zirich. Preko 600 milijuna putnika putuje ZVV-om
svake godine. Sam ZVV nije operativno aktivan; prijevoznicke tvrtke su isklju¢ivo odgovorne za
usluge putovanja. U prosjeku kroz dugi niz godina ZVV pokriva oko dvije trecine svojih troskova
kroz prihod od karata i dodatni prihod. Polovicu preostalih troSkova pokriva kanton Ziirich, a
polovicu 162 opcine u kantonu. ZVV pod jednim krovom objedinjuje 44 prijevoznih tvrtki. U
svrhu ucinkovite suradnje, podrucje mrezZe podijeljeno je na osam trZiSnih regija s osam tzv.
trziSno odgovornih transportnih tvrtki (Slika 8.) — skraceno MVU. MVU osiguravaju
funkcioniranje operacija u regijama, postivanje rasporeda i ispunjavanje proracunskih ciljeva.
Njima su podredene manje i srednje koncesionarske prijevoznicke tvrtke, kao i povjerenici za
promet, koji su prvenstveno odgovorni za usluge na pojedinim relacijama. Ovaj organizacijski
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oblik, koji razdvaja strateske i operativne zadatke, pokazao se ekonomicnim, ucinkovitim i
prilagodenim korisnicima [38].
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Slika 8. TrziSne regije s trZiSno odgovornim transportnim tvrtkama na podrucju ZVV-a
Izvor: [38]

Koordinacija 262 gradske prometne linije i 44 operatera od strane jedne javne agencije
znaci da se cijene, proracuni i financije za nove projekte planiraju i integriraju na nacin koji
funkcionira za cijeli grad. Ova integracija ima oblik multimodalnih propusnica, visoku
uCestalost polazaka, ciljana smanjenja cijena karata i redovito istraZivanje potrosaca i
komunikacija kako bi se osiguralo da pruZanje prijevoza zadovoljava promjenjive potrebe
gradana. Laka Zeljeznica ¢ini temeljni dio gradske prometne mreie visokog kapaciteta,
koristec¢i obnovljivu energiju za pruZzanje niske emisije ugljika. Dugoro¢no ulaganje Ziiricha u
odrziv, integrirani javni prijevoz stvorilo je viSestruke prednosti za njegove stanovnike. Grad je
u viSe navrata bio na prvom mjestu u svijetu po kvaliteti urbanog Zivota, dijelom zbog izvrsnih
sustava javnog prijevoza i vrlo atraktivnih urbanih prostora. Grad ima jedan od najvisih
rangova u korisStenju javnog prijevoza po glavi stanovnika u Europi, a vlasnistvo automobila je
vrlo nisko sa samo 37% u usporedbi sa 70% i 60% u Edinburghu i Aberdeenu [37].

5.1.2 Yumuv - Zurich, Basel, Bern

Yumuv je projekt koji ima za cilj daljnju integraciju usluga javnog prijevoza i zajednicke
mobilnosti. Pokrenut ove godine, centralizira sva rjeSenja za urbanu mobilnost u nekoliko
Svicarskih gradova u jednoj aplikaciji. Projekt je zapoéeo u Ziirichu, omogucujuci korisnicima
koristenje cijelog sustava javnog prijevoza, kao i popularnih sustava dijeljenja poput BOND
bicikala te TIER i Voi e-skutera. Od studenog 2020. aplikacija je dostupna u Baselu, u prosincu
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2020. i u Bernu. U aplikaciju se takoder ukljuCuju i druge integracije, poput dijeljenja
automobila, bicikala i taksija. U manje od dva mjeseca, yumuv je preuzelo gotovo 1000
pojedinaca, ¢ime je omoguéeno gotovo 2000 voznji samo u Zilrichu. Gotovo 200 pretplatnika
odlucilo se za razliCite pakete pretplate. lako je javni prijevoz i okosnica gradske mobilnosti,
yumuv-ov sluéaj pokazuje da se njegovo dopunjavanje opcijama mikromobilnosti ¢ini
receptom za uspjeh. Kako bi uspjeSno integrirao javni prijevoz i usluge zajedni¢ke mobilnosti,
yumuyv koristi tri klju¢na elementa [39]:

e Pristup u vise gradova — U Svicarskoj, gdje putnici obi¢no putuju na posao, $kolu ili
sveuciliste iz drugog grada ili sela, integracija mobilnosti izmedu gradova je klju¢na. Da
bi to ucinio, yumuv omoguduje pretplatnicima pristup javhom prijevozu i uslugama
zajednicke mobilnosti u tri grada unutar jednog pristupnika.

e Pretplate na mobilnost — Vecina Svicarskih gradana ima propusnice za javni prijevoz,
pa je njihovo prosirenje pretplatama za mobilnost predstavljalo jednostavno
prosSirenje dostupnih usluga mobilnosti. Uz opciju ,pay-as-you-go“, yumuv nudi niz
paketa pretplate, omogucujuéi putnicima da podijele potrosnju izmedu razlicitih
davatelja usluga. Svaki paket funkcionira zajedno sa svim opcijama javnog prijevoza
nudedi dodatne besplatne minute s raznim pruzateljima usluga zajednicke mobilnosti.
Ovaj mehanizam osigurava da korisnici mogu jeftinije i lakSe istrazivati nove
mogucnosti mobilnosti.

e Ozbiljno shvacdanje privatnosti podataka - Zastita privatnosti osobnih podataka
kljuCna je za pruzatelje usluga mobilnosti. Yumuv je poduzeo aktivne korake kako bi
osigurao da podaci korisnika ostanu privatni dopustajuci aplikaciji da funkcionira cak i
ako putnici ne Zele dijeliti svoju lokaciju. lako odredene znacajke mogu biti
onemogucene, aplikacija i dalje radi bez dijeljenja lokacije. Povezivanjem prijevoznih
usluga izmedu gradova, aplikacija pomaze promovirati javni prijevoz kao odrZiviju
opciju mobilnosti za putovanja na velike udaljenosti, kao i unutargradska putovanja.

5.2 Njemacka

Korisnicki doZivljaj prijevoza pocinje prije ukrcavanja u autobus, vlak ili tramvaj. U
posljednjih pedeset godina, njemacke urbane regije uskladile su iskustvo korisnika u javnom
prijevozu putem “Verkehrsverbund-a”, odnosno udruZenja nadleznih prometnih tijela,
koordinacijskog tijela koje radi s operaterima javnog prijevoza kako bi sintetizirale njihove
usluge i predstavile ih korisniku kao jedinstvenu mrezu (Slika 9.) [40]. UdruZenje nadleZnih
prometnih tijela je pravna i organizacijska udruga regionalnih vlasti i prijevoznickih tvrtki u
obliku udruge za zajedni¢ku i koordiniranu provedbu lokalnog javnog prijevoza (OPNV).
Osnovni ciljevi prometnih udruga su [41]:

e Jedinstven tarifni sustav,

e asortiman karata koji je prepoznat od svih prijevoznika i $to je moguce vise ujednacen
(za posebno velike gradove mogu ostati iznimke, primjerice zbog visih gradskih tarifa
ili posebne pretplatni¢ke ponude),
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e koordinirani vozni redovi,

e zajednicko izdavanje voznih redova,

e izbjegavanje dva puta dodijeljenih brojeva ruta unutar prometnog podrugja,
e jedinstvena boja vozila,

e jedinstveno oznacavanje stajalista,

e osiguranje veza izmedu ponuda svih transportnih tvrtki.

Na podrucju (obi¢no regiji) udruZenja nadleznih prometnih tijela sva se vozila javnoga
prijevoza svih operatera mogu koristiti za lokalni prijevoz putnika po istoj tarifi, odnosno samo
s jednom kartom. Paralelni promet, to jest prijevoz izmedu istih stajaliSta na istoj liniji
razli¢itim nacinima prijevoza, treba izbjegavati koliko god je to mogude. Posljednjih godina
prepoznatljiv je trend stvaranja vec¢ih mreznih podrucja, uz sve viSe ugovaranja prijelaznih
tarifa [41].

Verkehrs- und Tarifverbiinde in Deutschland
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Slika 9. Udruzenja nadleznih prometnih tijela na podrucju Njemacke
Izvor: [42]

5.2.1 Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV)

Minchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV) koordinira suradnju prijevoznih
tvrtki ukljuéenih u udruzenje u urbanom podrucju glavnog grada Miinchena i u osam okruga:
Bad Tolz-Wolfratshausen, Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Firstenfeldbruck, Miinchen i
Starnberg. Najvazniji zadaci MVV-a uklju¢uju planiranje i koncepciju prometa, upravljanje
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tarifama i informiranje kupaca. U 2019. prijevoznicke tvrtke u MVV-u prevezle su gotovo 737
milijuna putnika, koji su presli ukupno oko 7.503.155.433 putnicka kilometra [43].

Tarifna zona MVV-a (Slika 10.) ukljuCuje glavni grad drzave Minchen i okruge
Minchen, Dachau, Ebersberg, Erding, Freising, Firstenfeldbruck, Starnberg i sjeverni dio
okruga Bad Tolz-Wolfratshausen sa zajednicama Bad Heilbrunlz, Bad Télbrunn, Dietramszell,
Egling, Eurasburg, Geretsried, Icking, Konigsdorf, Miinsing, Wackersberg i Wolfratshausen.
Takoder ukljuCuje Zeljeznicke stanice Geltendorf (okrug Landsberg am Lech), Holzkirchen,
Otterfing, KreuzstralRe, Forsting, Edling i Wasserburg te autobusne stanice u zajednicama
Mainburg, Jetzendorf, Reichertshausen, Schweiterkirchen, Adelzhausen, Dasing, Ried, Egling
an der Paar, Geltendorf i Buchbach (okrug Muhldorf am Inn) [43].

Tram S-Bahn, U-Bahn, Regionalzug, Tram und ExpressBus im MWV cuwars QMVG | = alex |dujde Kt B3 =
Suburban trains, underground rogional trains, trams and express busas in MVV network Wy)’
£ €

Slika 10. Tarifna zona udruZenja nadleznih prometnih tijela Miinchena
lzvor: [43]

Podrucje ima ukupno 2,96 milijuna stanovnika i pokriva povrSinu od 5.711 éetvornih
kilometara. Uz metropolu Miinchen i regionalna sredista Erding i Freising, u MVV podrucje
pripadaju i sredista srednje veli¢cine Moosburg, Dachau, Fiirstenfeldbruck, Ebersberg, Grafing
i Starnberg [44].

5.2.2 Karlsruher Verkersbund — KVV

KVV je tre¢a najveée udruzenja nadleznih prometnih tijela u Baden-Wiirttembergu.
Osnovan 1994. godine, sastoji se od 20 transportnih tvrtki. U sklopu KVV-a postoji jedinstven
prometno-tarifni sustav za ukupno 251 liniju. KVV svake godine preveze preko 170 milijuna
putnika. Mreza KVV-a povezuje cijelu regiju Srednje Gornje Rajne. Od Biihla na jugu do
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Waghdusela na sjeveru i od Bad Bergzaberna i Wissembourga na zapadu do Vaihingena na
istoku. Zastitni znak KVV-a je ucinkovita cjelokupna mreza s medunarodno poznatim sustavom
lake Zeljeznice koja povezuje regiju sa sredistem grada Karlsruhea bez potrebe za
presjedanjem [45].

Interoperabilni prometni sustav izmedu gradske i nacionalne Zeljeznice u Karlsruheu,
omogucduje gradskim tramvajima da prometuju istim Zeljezni¢kim prugama koje se koriste za
usluge regionalnih vlakova. To povezuje srediSte grada s rubnim podruéjem bez prethodno
potrebne promjene na glavnom Zeljeznickom kolodvoru koji se nalazi izvan centra grada [46].

Tarifna zona KVV-a (Slika 11.) podijeljena je na takozvane sace. Cijena putovanja
autobusom i vlakom ovisi o tome kroz koliko se saca prode. Polazno i odredi$no sace takoder
se racunaju. Zone Karlsruhe i Baden-Baden/Sinzheim broje se dva puta zbog svoje veli¢ine
[45].
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Slika 11. Tarifna zona udruZenja nadleznih prometnih tijela Karlsruhea
Izvor: [47]

5.3 Austrija

Funkcionalan lokalni i regionalni prometni sustav sve se vise smatra, u smislu razli¢itih
drustvenih aspekata, nezamjenjivim dijelom uredene egzistencije. Kako bi se zadovoljili
zahtjevi dobro funkcionirajuéeg sustava, tijekom posljednjih desetlje¢a uvedeni su novi oblici
suradnje, u obliku integriranih lokalnih i regionalnih saveza javnog prijevoza. UdruZenja
nadleznih prometnih tijela (Verkehrsverbund) nudi putnicima, uz primjenu jedinstvenog
tarifnog sustava, pogodnost zajedni¢ke karte po sniZenoj stopi koja pokriva sve ukljucene
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operatere redovnog prijevoza (Zeljeznicki, javni i privatni autobusni operateri, i gradske
prijevoznicke tvrtke). Ukupno gledano, u Austriji trenutno postoji osam takvih integriranih
prometnih saveza (Slika 12.) koji se s obuhvacenim teritorijem uglavnom poklapaju s
granicama saveznih drzava [48].

Regional transport
associations in Austria
(Verkehrsverbiinde)

MOR  VOR  Verkehrsverbund Ost-Region YVYy WT  Verkehrsverbund Tiol
VVNB Verkehrsverbund Niederosterreich/Burgenland V. VV WY Verkehrsverbund Vorarberg
OOVY. 0OV Oberdsterreichische Verkehrsverbund [EITTTINTAT™™ VST  Verkehrsverbund Steiermark
("% svv Salzburger Verkehrsverbund ~ O WK  Verkehrsverbund Kamien

Slika 12. UdruzZenja nadleznih prometnih tijela na podrucju Austrije

Izvor: [49]
Integrirani prometni savezi u Austriji su kooperativne institucije na temelju ugovora

privatnog prava izmedu tijela (financiranja saveza) s jedne strane (tzv.: temeljni i financijski
sporazumi) i regionalnih vlasti i pojedinacnih transportnih tvrtki s druge strane (takozvani - tzv.
ugovori o transportnim uslugama za specificne procese narudzbe). Prijevozna poduzeca koja
sudjeluju u doticnom prometnom savezu mogu se organizirati u zadruino udruZenje
prijevoznickih tvrtki koje je tada odgovorno za provedbu mjera saveza. Poduzece za
organizaciju transportnog saveza osnovano u doti€nom prometnom savezu sluzi kao
posrednik izmedu tijela za financiranje saveza i uklju€enih transportnih tvrtki. Takoder djeluje
kao sredisnja klirinska kuéa za pla¢anje, obavlja planiranje u cijelom poduzedu i izdaje naloge
za usluge, posebno za autobuse, pod mandatom regionalnim vlastima. Interesna grupa
austrijskog transportnog saveza (IGV) je udruga svih drustava koja se bave transportnim
savezom, zajedno s predstavnicima tijela za financiranje i tvrtki za gradski prijevoz, a treba je
shvatiti kao raspravno i savjetodavno tijelo [48].

5.3.1 Verkehrsbund Ost-Region (VOR)

Kao najveée udruzenje nadleznih prometnih tijela u Austriji, VOR objedinjuje sav javni
prijevoz u Be¢u, Donjoj Austriji i Burgenlandu. VOR je odgovoran za planiranje, koordinaciju i
optimizaciju javnog prijevoza u ove tri savezne drzave za oko milijardu putnika godisnje.
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Temeljni zadaci ukljucuju postavljanje tarifa i voznih redova, kao i korisnicku podrsku. Sve
regionalne i gradske autobusne usluge kao i dio usluga Zeljezni¢kog prijevoza narucuje VOR u
istoCnoj regiji. Stru¢njaci udruzenja nadleznih prometnih tijela aktivni su i izvan isto¢ne regije
kao pokretaci za inteligentnu i intermodalnu mobilnost [50].

5.3.2 “KlimaTicket”

Od 26. listopada 2021. ,KlimaTicket O“ (Austrijska klimatska karta) prihvaca se u svim
uslugama javnog prijevoza diljem Austrije. Klimatske karte vrijede za standardne usluge javnog
prijevoza (drzavne i privatne Zeljezni¢ke usluge, usluge unutargradskog prijevoza i rute koje
vode udruZenja nadleznih prometnih tijela), bilo unutar odredene regije, u vise regija ili diljem
Austrije, ovisno o pojedinacnoj karti. Mogu se kupiti na online kao i na prodajnim mjestima
svih prometnih udruga i tvrtki koje sudjeluju. Standardna cijena "Klimaticketa O" je 1095 eura.
Subvencije se nude za osobe do 25 godina ukljucujudi i one starije od 64 godine, kao i za osobe
s poteskoc¢ama u kretanju. Posebne ponude vrijede i za obitelji. Uz "Klimaticket O", koji vrijedi
za cijelu Austriju, pojedine austrijske pokrajine mogu izdati i vlastite klimatske karte, vazec¢e u
jednoj ili viSe imenovanih pokrajina. GodiSnje sezonske karte koje vrijede u odredenim
pokrajinama vec su dostupne u Vorarlbergu, Tirolu, Salzburgu i Becu. Cijene Klimatskih karata
razlikuju se ovisno o pokrajini [51].

5.3.3 Wienmobil, Bec

WienMobil je nova aplikacija za mobilnost iz Wiener Liniena. Ova nova usluga
objedinjuje ponude razliCitih pruzatelja mobilnosti u jednoj aplikaciji. Bez obzira na to putuje
li korisnik javnim prijevozom, biciklom, dijeljenim automobilom, taksijem, pjeSice ili koristi
kombinaciju ovih oblika mobilnosti, WienMobil prikazuje sve dostupne opcije i omogucuje
planiranje, rezerviranje i placanje razlicitih nacina prijevoza. Karte za Wiener Linien mogu se
kupiti i prikazati izravno i jednostavno u aplikaciji. Ukoliko korisnik posjeduje godisnju
propusnicu, ona se moze pohraniti u aplikaciju i prikazati ako je potrebno. WienMobil
izraCunava rute na temelju svih mogucih nacina prijevoza. Naplata s relevantnim partnerima
za mobilnost rjeSava se izravno s tim partnerima na temelju nacina pla¢anja pohranjenog u
aplikaciji. Takoder se prikazuju korisne dodatne informacije kao $to su cijena i utjecaj
odabrane rute na okolis. Razliciti filtri pomazu korisniku da brzo identificira najbolju rutu za
specificne zahtjeve i preferencije. Partneri za mobilnst su [52]:

e Citybike Wien Bikesharing

e Europcar Car Rental

o Nextbike Bikesharing

e OAMTC easy way E-Moped Sharing

e OBB Rail&Drive: Stationires Carsharing
e SHARE NOW Carsharing

e Sixt Car Rental

e Taxi 31300

e Taxi 40100
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e TIER E-Scooter Sharing
e Westbahn
e WiPark

5.3.4 ,Smile — Einfachmobil” projekt, Be¢, Graz, Linz

Unutar projekta smile razvijen je klju¢ za mobilnost buducnosti: prototip integrirane
platforme za mobilnost s aplikacijom za pametne telefone. Cilj je bio stvoriti platformu
mobilnosti koja ne samo da omogucuje korisniku da se informira o svim raspolozZivim
prijevoznim sredstvima, vec i da korisniku omoguci da ih rezervira, plati i koristi. Nakon
razvoja, prototip je opsezno testiralo vise od 1000 pilot korisnika. U svibnju 2015. projekt je
sluzbeno zavrsio. Ideja smile projekta bila je ponuditi Sirok raspon razlic¢itih prijevoznika sa
svim funkcijama: informacije, rezervacija, plac¢anje i koriStenje. Standardizirano sucelje
omogucduje svim partnerima u mobilnosti da povezu svoje tehnicke sustave putem specifi¢nih
adaptera kako bi pruzili sve svoje podatke, ukljucujuéi prodaju karata [53].

Projekt smile pokrenulo je Be¢ko komunalno poduzede. U sredistu projektnog tima je
suradnja izmedu dva najveca pruzatelja usluga mobilnosti u Austriji: Wiener Linien (pruzatelj
usluga javnog prijevoza u Belu, dio grupe Wiener Stadtwerke) i Osterreichische
Bundesbahnen OBB (Austrijske savezne Zeljeznice). Sirok raspon mogucnosti putovanja
omogucdili su projektni partneri Wiener Linien i OBB kao i mnogi drugi renomirani partneri u
mobilnosti [53]:

e Javni prijevoz: Wiener Linien, OBB, Linz Linien

e Trajekt: TwinCity Liner Wien - Bratislava

e Taxi: 31300

e (e)Bike-Sharing: Citybike Wien, nextbike, Grazbike

e (e)Carsharing: car2go, Flinkser, EMIL, emorail, e-Carage

e Parkiranje i elektricne punionice: Wipark, Wien Energie Tanke, Energie
Steiermark, Parkgaragen Elbl

e Rutiranje: Verkehrsauskunft Osterreich, AlT, toursprung
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6. PRIMIJERI NAJBOLJIH PRAKSI PRERASPODIJELE JAVNOG PROSTORA

Javni prostor je definiran kao sva mjesta u javnom vlasnistvu ili javne namjene, koja su
dostupna javnosti besplatno i bez motiva profita. Opéenito se dijele u tri vrste [54]:

e Ulice - temeljni su javni prostori u svakom gradu, zZila kucavica drustvene i
ekonomske razmjene. UkljuCuju nogostupe, avenije i bulevare, plo¢nike, prolaze
i galerije te biciklisticke staze. Da bi se ulice smatrale javnima, trebale bi biti u
javnom vlasnistvu te odrzavane i dostupne besplatno u svako doba. Ulice su
takoder iznimno raznovrsne jer mogu ugostiti trinice na otvorenom,
performanse, dogadanja, politicke skupove, demonstracije i aktivnosti
neformalnog sektora, kao i bitne urbane funkcije kao Sto je mobilnost. Medutim,
najosjetljivije su na dominaciju jednokratne upotrebe, kao Sto su motorna vozila
koja prevladavaju nad pjesacima.

e Otvoreni prostori - opcenito sluze u funkciji rekreacije (npr. vrtovi i parkovi i
zajednicka dobra ili trgovi, koji sluze za igru, druzenje, vjezbanje ili slavlje) ili
sporta (npr. javna igraliSta, koji su namijenjeni formalno strukturiranim
sportskim aktivnostima kao $to su timska natjecanja)

e Javni objekti - ukljucuju knjiznice, gradske/drustvene centre, opcinske trznice i
javne sportske objekte. U mnogim slucajevima, ovi objekti su dostupni samo
tijekom dana ili radnog vremena.

Javni prostor je vise od samo fizickog mjesta, arena je za drustvenu interakciju i aktivho
gradanstvo koje mozZe potaknuti drustveni i gospodarski razvoj i potaknuti odrzivost okolisa.
Projektiranje, osiguravanje i odrzavanje dobro povezanih sustava javnih prostora sastavni su
dio postizanja sigurnog i pristupacnog grada. Medutim, gradovi moraju i¢i dalje od uobicajenih
pristupa specificnih za lokaciju u rjeSavanju javnog prostora ako se Zele postic¢i odrzive i
dugotrajnije koristi. Uspostavljanje i provedba strategije na razini cijelog grada koja gradu
pristupa kao multifunkcionalnom i povezanom urbanom sustavu moZze osigurati najbolje Sanse
za proaktivno pokretanje dobrog urbanog razvoja [54].

Ulice i javni prostori odreduju karakter grada. Od trgova i bulevara do kvartovskih vrtova
i djecjih igralista, javni prostori oblikuju sliku grada. Matrica ulica i javnih prostora ¢ini osnovu
grada na kojoj pociva sve ostalo. Javni prostor poprima mnoge prostorne oblike, ukljuc¢ujudi
parkove, ulice, nogostupe i pjesacke staze, igralista za rekreaciju, trznice, ali i rubni prostor
izmedu zgrada ili cesta. Javni prostor tvori okruzenje za mnostvo aktivnosti - ceremonijalnih
svecanosti multikulturalnog grada, trgovine za trgovacki grad, kretanja robe i ljudi i pruzanja
infrastrukture. Posjedovanje dovoljno otvorenog javnog prostora omoguéuje gradovima i
mjestima da funkcioniraju uéinkovito i pravedno [55].

MreZa otvorenog javnog prostora ne poboljSava samo kvalitetu Zivota ve¢ i mobilnost i
funkcioniranje grada. Dobro osmisljene i odrZavane ulice i otvoreni javni prostori mogu
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pomodéi u smanjenju stope kriminala i nasilja, stvoriti prostor za formalne i neformalne
gospodarske aktivnosti, te pruzati usluge i mogucnosti razli¢itim korisnicima, posebno
najmarginaliziranijima. Javni prostor je “dnevni boravak beskuénika” i vazan je za rekreaciju,
drustveni, kulturni i gospodarski razvoj. Javni prostor kao opée dobro klju¢ni je pokretac za
ostvarivanje ljudskih prava, osnazivanje Zzena i pruzanje mogucnosti mladima [55].

Gradovi diljem svijeta preraspodjeljuju uli¢ni prostor s opsluzivanja automobila na druge
nacine putovanja i koriste ga kao dio strategije kako bi svoja gradska sredista ucinili
atraktivnim i pristupa¢nim. Ova promjena paradigme popracena je obilnim dokazima o
lokalnim i globalnim troSkovima povezanih s dizajnom ulica orijentiranih na automobile, koji
bi se mogao ublaziti bilo rebalansom dostupnog prostora, ili odredivanjem cijena ovih vanjskih
ucinaka i eliminacijom implicitnih subvencija koje su povijesno bile predvidene za prostor za
voznju automobila i parking. Takav cilj ¢esto je motiviran Zeljama da se ponudi stanovnicima
ugodan centar grada koji oni cijene i koriste, omoguci prikladno okruzenje za maloprodaju,
usluge i druge komercijalne i nekomercijalne aktivnosti, privuce poduzeca i stanovnike u grad
i usmjeri urbanu mobilnost prema odrzivim nacdinima. Sve je vee razumijevanje da
preraspodijela ulicnog prostora s voZznje i parkiranja automobila na druge nacine putovanja i
namjene mora biti dio rjeSenja za postizanje ovih ciljeva [56], [57].

Kako bi smanijili koristenje automobila, gradovi moraju gradanima ponuditi alternative i
privuéi ulaganja u kvalitetan prijevoz visokog kapaciteta. Cilj je povecati broj ljudi koji se
prevoze ucinkovito i odrzivo, te gradovi moraju izgraditi infrastrukturu kako bi maksimizirali
dostupnost. Uspjeh pjesackih zona u mnogim gradovima diljem svijeta pokazuje njihov
pozitivan utjecaj na urbano podrucje. Gradovi s razvijenom pjesackom i biciklistickom
infrastrukturom dokazali su pozitivan ucinak koji ona ima na urbano podrucje, te da poveéanje
broja ljudi koji se krecu ne znaci nuzno koriStenje dodatnog prostora. Smanjenje zemljista
namijenjenog cestama i parkiranju ¢uva otvorene prostore i povecava privlacnost gradova za
gradane i tvrtke, pozitivno utjecuci na lokalno gospodarstvo [58].

Oslobadanje prostora namijenjenog parkiranju motornih vozila i prometnim trakama
znatno bi smanjilo ¢esto teSke kompromise povezane s preraspodjelom ulicnog prostora i
stvorilo mnoge nove mogucnosti za uvodenje javnih prostora i prostora za odrZive nacine
prijevoza [57].
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6.1 Barcelona

Barcelona je u Europi postala poznata po svojim ambicioznim programima planiranja i
urbane regeneracije, poduzetim pod vodstvom gradskog vije¢a. Tvrdi se da je formiran
'barcelonski model' planiranja, bilo u lokalnom urbanistickom planiranju, bilo u ukupnom
strateSkom planiranju grada, ili oboje, a time i osebujan pristup urbanom upravljanju [59].

Grad koristi Plan urbane mobilnosti (PMU) za 2013.-2018. kao alat za planiranje koji
utvrduje pravce djelovanja koji reguliraju urbanu mobilnost u narednim godinama. Postavljen
je kao strateSki horizont za nastavak napredovanja prema odrzZivijem, ucinkovitijem,
sigurnijem, zdravijem i pravednijem modelu kolektivne mobilnosti. Plan utvrduje ciljeve i
radnje potrebne kako bi se osiguralo da razli¢iti nacini prijevoza i ljudi koji ih koriste mogu
koegzistirati na javnim cestama. PjeSaci i biciklisti su prioritet i zasti¢eni, promice se javni
prijevoz, smanjuje upotreba privatnih vozila, komercijalna i turisticka mobilnost regulira i
jamci ucinkovitost mreze mobilnosti u cjelini [60].

Barcelona je najpoznatija po superblokovima (Slika 13.), konceptu iz Plana urbane
mobilnosti. Superblokovi su nove urbane organizacijske jedinice, velicine oko 400 x 400 m,
koje se sastoje od nekoliko manjih blokova. Okruzeni su rubnim cestama otvorenim za
motorizirani promet, dok su unutarnje ceste zatvorene za prolazni promet, ali otvorene
(pomocu sustava kartica i stupica) za stanovnike, javni prijevoz, osobe s invaliditetom, vozila
hitne pomodi i, u nekim ulicama, bicikle. Na taj su nacin unutarnji javni ili zajednicki prostori
rastereceni od suviSnog prometa, $to dovodi do smirivanja prometa unutarnjih prometnica.
Posljedi¢no, povrSine se mogu vratiti za druge namjene i tako vratiti stanovnicima podrudja.
Cilj stvaranja takvih superblokova je obnoviti prostor za Siru javnost, ocCuvati bioloSku
raznolikost u gradu, poboljsati odrzivu mobilnost kao i potaknuti drustvenu koheziju i suradnju
[61].

Hijerarhija cesta u modelu superbloka

Trenutno stanje Superblok

400 maeters 400 meters =
V 7 Prolazni
s Osnovna mreza:50 km/h mm Lokalna mreza: 10 km/h

@ @ @ 0 @ G z::rnnztguéen

Slika 13. Koncept superbloka iz Plana urbane mobilnosti Barcelone
Izvor: [62]

40



Istrazivaci s Barcelonskog instituta za globalno zdravlje istrazili su model superblokova i
njegove potencijalne prednosti (Slika 14.). Utvrdeno je da su povezane koristi u Barceloni
znatne. Stope prijevremene smrtnosti smanjene su za oko 700 manje smrtnih slucajeva
godisSnje, a ocekivani Zivotni vijek se produzio. To je bilo zbog smanjenja onecis¢enja zraka,
buke i topline, veceg pristupa zelenim povrSinama i povecane tjelesne aktivnosti povezane s
prijevozom. Ekonomski ucdinci transformacije postoje¢ih urbanih blokova takoder su
impresivni, procijenjeni na 1,7 milijardi eura godi$nje. Ova korist uglavhom dolazi od
produzenog zivotnog vijeka, 20% smanjenja prerane smrtnosti i 13% smanjenja ukupnog
tereta bolesti [63].

Trenutna situacija

Superblok model
Proitor % Pristupaénost Kvaliteta zraka Buka Indeks kvalitete
pjesa ke (nogostupi>2,5m)  (emisija > 40pg/m3 NO2) {Ld<65dB{A)) Zivota na javnom

{u odnosu na cestu) prostoru

0 & o0 ®

Slika 14. Prednosti modela superblokova
Izvor: [63]

Projekt superbloka dokazuje da nije potrebno provoditi velike promjene u urbanizmu

niti ulagati u ogromna infrastrukturna rjesenja za poboljSanje Zivota gradana. Ponekad male
ili jeftine akcije mogu izazvati iste ili ¢ak bolje u€inke. Model superblokova izvrstan je alat za
ponovno promisljanje i promjenu postojeéih obrazaca gradske mobilnosti. U isto vrijeme,
postao je model za potpunu transformaciju urbanih cetvrti, a superblokovi se lako mogu
replicirati i modificirati kako bi odgovarali bilo kojoj drugoj lokaciji. Uklju¢enost gradana u cijeli
proces kljuéna je jer je to najbolji nacin da se osigura drustveno prihvacanje novih stilova Zivota
[61].

6.2 Oslo

Krajem 2015. novoizabrana Gradska uprava uvela je planove za preraspodjelu uli¢cnog
prostora u srediStu grada Osla kroz Deklaraciju Gradskog vijec¢a, implementacija je zapocela
2017. Kljuéni motivi bili su postizanje ugodnijeg i Zivljeg centra grada, olaksati koristenje drugih
nacina prijevoza osim osobnih automobila i smanjiti emisije staklenickih plinova iz prometa.
Intervencije za ogranicavanje automobila ukljuéuju postupno uklanjanje priblizno 760 od
1.450 uli¢nih parkiralisSnih mjesta (uglavhom parkiranje za posjetitelje koje se plaéa i s
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vremenskim ograni¢enjima) i uvodenje novog obrasca voznje u lipnju 2018. kako bi se smanjila
voznja automobila i sprijecio promet u centru grada. VoZnja automobilom i dalje je dopustena
u vedini ulica. ZadrZan je pristup automobilom, izmedu ostalog, glavhom kolodvoru te
postojecim privatnim i javnim garazama na tom podrucju. Kapacitet ovih parking garaza nije
promijenjen u ispitivanom razdoblju, $to znaci da je oko 90 posto parkiraliSnog kapaciteta
centra grada ostalo nepromijenjeno. lpak, oslobodeni prometni prostori omogudili su
privremene i trajne promjene namjene ulica, Sire nogostupe, nove biciklisticke staze, novu
pjeSacku ulicu i parking rezerviran za dostavu tereta, osobe s invaliditetom i obrtnike [56].
Podrucje obuhvata implementacije plana prikazano je Slikom 15.

Ring 7

00 200

Slika 15. Podrucje obuhvata implementacije plana za preraspodjelu uli¢nog prostora u sredistu

grada Osla
Izvor: [64]

Norveska prijestolnica dovrsila je plan uklanjanja parkiraliSnih mjesta u centru grada
2019. godine, zamijenivsi ih jasno oznacenim biciklistickim stazama, zelenilom i klupama.
Takoder je zabranjen pristup automobilima u odredenim ulicama. U isto vrijeme, grad je vodio
program bespovratnih sredstava kako bi pomogao stanovnicima da kupe e-bicikle, a koristenje
lokalnog sustava dijeljenja bicikala utrostrucilo se na gotovo 3 milijuna putovanja godisnje
izmedu 2015.i2018. Cak je isprobano koristenje bicikala s gume s $iljcima kako bi se omoguéilo
koristenje dijeljenja bicikala tijekom cijele godine, koje se obi¢no zaustavlja zimi. Centar grada
sada je gotovo u potpunosti bez automobila. Iznimke su za dostavna vozila u odredeno
vrijeme, kao i za elektri¢na vozila, osobe s invaliditetom i vozila hitne pomoéi. Umjesto toga,
otvoreno je 9.000 natkrivenih parkirnih mjesta izvan centra grada, gdje su vozadi
preusmjereni. Krajnji cilj je ponistiti prioritet koji je ranije davan automobilima i staviti ga na
pjeSake, mikromobilnost i javni prijevoz. Grad takoder Zeli stvoriti mrezu pjesackih zona koje
su potpuno slobodne od automobila [12].
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6.3 Ljubljana

Ljubljana je slovenska prijestolnica i u njoj Zivi 288.250 stanovnika. Nalazi se u srediStu
zemlje, dom je 43.000 studenata te pruza svojim stanovnicima i posjetiteljima kulturno Zivo
okruzenje u kombinaciji s arhitektonskim naslijedem. Medutim, sve do 2007. godine
mogucnost uzivanja u centru Ljubljane bila je ograni¢ena zbog velike koli¢cine motoriziranog
prometa na gotovo svim cestama. U to su vrijeme svaki dan automobili i kamioni prelazili rijeku
Ljubljanicu, koja prolazi kroz centar grada, koristeéi poznati Plecnikov Tromost. Istrazivanje iz
2003. pokazalo je da je gotovo 60% svih putovanja u srediste grada ostvareno automobilom
[65].

Novi gradonacelnik uveo je 2007. godine ,,Viziju za Ljubljanu 2025. Vizija je imala za cilj
transformaciju Ljubljane u odrziv i ugodan grad za manje od 20 godina. Cilj Ljubljane bio je
postati grad koji "njeguje povijest, osigurava kvalitetu Zivota, sigurnost i toleranciju, ekoloski
prihvatljiv i povezan sa svojim krajolikom". Vizija je na blizak i skladan nacin ispreplela
koncepte odrzivog razvoja i urbanog planiranja. To je, izmedu ostalih ciljeva, ukljucivalo
promicanje odrzive mobilnosti, stvaranje vise zelenih povrsina, nulti otpad i planove odrzive
energije, koji su bili temelj za niz infrastrukturnih i organizacijskih projekata. Slijedeci ideju
stavljanja potreba ljudi u srediSte svake strategije, dio politike o prometu imao je za cilj
okrenuti transportnu modalnu piramidu - od vecine putovanja automobilom do vecine
putovanja pjeSice. Posljedi¢no, upotreba automobila u gradskom sredistu je pocela biti
ogranicena od 2007. nadalje [65].

Ljubljana je postupno pristupila zatvaranju ulica i trgova za motorizirani promet (Slika
16.), Sto je danas rezultiralo prometno umirenim podrucjem od preko 10 hektara u sredistu
grada. Javni prostor pretvoren je u pjesacki i biciklisticki prostor kako bi se stvorilo uze gradsko
podrucje pogodno za Zivot. Izgradnjom ili obnovom mostova poboljSana je povezanost obje
strane rijeke koja prolazi kroz centar grada. Ljubljana je takoder znacajno uloZila u promociju
biciklizma. Biciklistima je dopuStena voZnja bicikla na cijelom pjeSackom podrudju grada.
SuZzivot biciklista i pjeSaka temelji se na medusobnom prihvacanju i uvazavanju te se smatra
dobrim. lako ne postoje stvarna ogranicenja za bicikliste koji koriste pjesacko podrucje,
putokazi na kriticnim tockama podsjecaju bicikliste da razmotre sigurnost pjesaka [65].

Slika 16. Podrucje zatvoreno za motorizirani promet u Ljubljani
Izvor: [66]
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Najznacajnije promjene vidljive su izravno u centru grada — pjeSacka zona, zatvorena
za motorizirani promet, poveéana je za 620% od 2007. godine. Centar grada Ljubljane sada
nudi vise kvalitetnih javnih prostora za razli¢ite kulturne i sportske dogadaje, razvoj poslovanja
ilisamo za druzenje i provodenje vremena. Strahovi da bi velika pjeSacka pregradnja negativno
utjecala na lokalne tvrtke pokazali su se neutemeljenim. Naprotiv, i poduzeca i turizam imali
su koristi u povijesnoj jezgri. Okoli$ u centru grada drasti¢no se poboljsao. U slué¢aju Slovenskog
bulevara, procjena razine emisije pokazuje da je emisija ¢ade smanjena za 70%. Nadalje,
izmijenjeni obrasci prometa nisu rezultirali loSijom kvalitetom zraka u susjednim ulicama.
Razina buke u cijelom podrucju pala je za oko 6 dB. Utjecaj politike pjesastva ocituje se i u
promjenama modalne podjele u Ljubljani. U usporedbi s gotovo 60% motoriziranih
individualnih putovanja u 2003., ovaj se udio smanjio na 42% do 2013. PjeSacenje se povecalo
s 19% u 2003. na gotovo 35% u 2013. Ljubljana stoga dobro napreduje u ispunjavanju svojih
cilieva modalne raspodjele za 2020. , ¢iji je cilj da samo 33% svih putovanja bude poduzeto
motornim vozilima. Pri¢a o uspjehu Ljubljane temelji se na mjesavini ¢imbenika: snaznom
politickom vodstvu i ucenju iz iskustva u medunarodnim razmjenama i projektima, kao i
Zivahnim lokalnim skupinama civilnog drustva [65].
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7. PRUEDLOZI PRIMJENE NAJBOLJIH PRAKSI U VELIKOJ GORICI

Grad Velika Gorica nalazi se 16 kilometara jugoistocno od Zagreba te se prostire na
podrudju od 566 km?. Prema popisu stanovnistva iz 2021. godine ima 61 198 stanovnika, od
kojih 30 086 Zivi u naselju Velika Gorica dok ostatak Zivi u okolnim mjestima. Velika Gorica je
je povezana sa Zagrebom brzom prometnicom, nalazi se u blizini Medunarodne zracne luke
Zagreb — Franjo Tudman, kroz nju prolaze magistralna cestovna prometnica Zagreb — Sisak i
Zeljeznicka pruga Zagreb —Sisak te je u blizini krizanja autocesta. Ti ¢imbenici ¢ine geoprometni
poloZaj Velike Gorice izuzetno povoljnim [67], [68].

U pogledu cestovne povezanosti, Zupanijskim podrucjem prolaze drzavne ceste (u duljini
393 km), a lokalna podrucja povezana su Zupanijskim i lokalnim cestama. Ukupno ima 112
Zupanijskih i 216 lokalnih cesta u duljini od 785,7 km. Neasfaltirano je 3,7 km (0,5%)
Zupanijskih cestai 51,2 km (7,5%) lokalnih cesta. Najvazniji prometni pravci i najbolja cestovna
povezanost prolazi smjerovima koji vode od obilaznice grada Zagreba prema sjeverozapadu,
jugozapadu, sjeveroistoku i jugoistoku [67].

Zeljeznicki promet na podruéju Velike Gorice uklju¢uje od pruga na kojima se odvija
promet putnika samo Zeljezni¢ku prugu Zagreb - Velika Gorica - Sisak — Sunja [67].

Najznacajniji pruzatelji usluga javnog gradskog prijevoza u Velikoj Gorici su Zagrebacki
Elektri¢ni Tramvaj (ZET), Hrvatske Zeljeznice Putni¢ki prijevoz (HZPP) i NextBike. Na podrudju
Velike Gorice prometuje 17 ZET-ovih autobusnih linija (Slika. 17) koje povezuju Veliku Goricu
sa Zagrebom, zracnom lukom te okolnim mjestima. NextBike bicikle u Velikoj Gorici moguce
je unajmiti na Cetiri lokacije.

Autobusne linije terminala
VELIKA GORICA

bl

Popea autotusedh bnij

Slika 17. ZET autobusne linije na podrucju Velike Gorice
Izvor: [69]
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Na podrucju Velike Gorice nalazi se 25 biciklistickih prometnica ukupne duljine 20.057
metara [70]. Mreza postojecih biciklistickih prometnica u Velikoj Gorici sa oznacenim
lokacijama za najam NextBike bickala prikazana je Slikom 18.

v

Slika 18. Mreza postojecih biciklistickih prometnica u Velikoj Gorici sa oznacenim lokacijama za

najam NextBike bicikala
Izvor: [70]

Naplata parkinga u Velikoj Gorici se provodi u dvije zone te je na raspolaganju ukupno 1098
parkirnih mjesta pod naplatom. Cijena parkiranja u I. zoni je 4 kn/sat, a u Il. zoni 3 kn/h [71].

Pjesacke prometnice u Velikoj Gorici su uglavhom nogostupi uz kolnik te ne postoje
zasebne pjeSacke ulice. Izgradene i planirane pjesacke povrsine u Velikoj Gorici prikazane su
Slikom 19.

Slika 19. Izgradene i planirane pjeSacke povrsine u Velikoj Gorici
lzvor: [72]
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Osnovni prometni problemi u Velikoj Gorici su velik prolazni promet automobila,
nedostatna biciklisticka infrastruktura, nedovoljna intergracija izmedu bicikla i javnog
prijevoza, neintegriran sustav naplacivanja javnog prijevoza te neucinkovito iskoristen javni
prostor (nedostatak pjesackih zona).

U usporedbi sa ranije navedenim gradovima, primjerima najboljih praksi, prometni
problemi u Velikoj Gorici nisu adekvatno rijeSeni. Kako bi Velika Gorica bila energetski
ucinkovit grad s visokom kvalitetom javnih prostora i Zivota te niskim udjelom prometa
automobila predlazu se prijedlozi primjene najboljih praksi u gradskom prometu.

7.1 Prijedlog primjene najboljih praksi u biciklistickom prometu i mikromobilnosti

Gradsko naselje Velike Gorice nalazi se na nizinskom podrucju i povrsine je 31 km2, te su
takvi geografski uvjeti su povoljni za razvoj biciklistickog prometa i mikromobilnosti. Bicikl i
mikromobilnost su najbrzi, najfleksibilniji i najpovljniji nacin prijevoza za veéinu putovanja
unutar podrucja gradskog naselja Velike Gorice. Unato¢ povoljnim uvjetima biciklizam i
mikromobilnosti nisu dovoljno zastupljeni kao nacin putovanja. U svrhu povecanja udjela
biciklizma i mikromobilnosti u ukupnom broju putovanja predlazu se slijedeci prijedlozi
modelu Nizozemskih i Danskih gradova sa najboljim praksama.

Grad Velika Gorica treba integrirati biciklizam i mikromobilnost u urbano i prometno
planiranje i politiku, te izdvojiti znacajne resurse kako bi takav nacin putovanja bio siguran,
vremenski ucinkovit i ugodan. Prilikom osnivanja novih strategija u sektoru prometa potrebno
je od samoga pocetka razmisljati iz perspektive biciklista. Takoder se preporucuje uskladivanje
lokalnih strategija i planova sa smjernicama za razvoj planova odrzive urbane mobilnosti. Kljuc¢
uspjeha lezi u dugorocnom ambicioznom planiranju i dosljednoj implementaciji. Potrebno je
uspostaviti sustav brojanja prometa biciklista kako bi se mogle stvoriti kvalitetne prognoze te
na osnovu tih prognoza unaprijediti ponudu infrastrukture. Postojeéu biciklisticku
infrastrukturu potrebno je uskladiti sa postojec¢im pravilnicima kako bi se osigurala ujednacena
kvaliteta na cijelom podrucju. Unaprjedenje kvalitete postojecih biciklistickih staza se moze
posti¢i manjim gradevinskim zahvatima kao S$to su upustanje rubnjaka i dogradnja rampi.
Postojeca biciklisticka mreZza je diskontinuirana i nedovoljno povezana, a kontinuiranost i
povezanost mreze bi se postigla izgradnjom novih biciklistickih staza. Stoga se predlaze
izgradnja biciklisti¢kih staza na dionicama na kojima nedostaju, a na njima je utvrden znacajan
biciklisticki promet. Osim unaprjedenja postoje¢ih i dogradnje novih biciklistickih staza
infrastruktura se treba poboljsati osiguravanjem adekvatne ponude parkirnih mjesta. Parkirna
mjesta potrebno je osigurati na lokacijama koje su ¢esta odrediSta biciklista, a utvrduju se
anketiranjem. Na lokacijama kratkotrajnog parkiranja bicikala i romobila, kao Sto su trgovine i
trgovacki centri, dovoljno je osigurati stalke za parkiranje, dok je na lokacijama dugotrajnog
parkiranja, kao Sto su kolodvori i Skole, poZeljno osigurati boksove i spremista. Takoder se
predlaZe postavljanje stanica za servis bicikala te postavljanje putokaza s oznacenim
biciklistickim stazama, parkirnim mjestima te stanicama za iznajmljivanje i servis bicikala.
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7.2 Prijedlog primjene najboljih praksi integrirane naplate javnog gradskog
prijevoza

Svaki od pruzZatelja usluga javnog prijevoza na podrucdju Velike Gorice koristi razlicite
nacine plac¢anja usluge i razli¢ite cijene usluge. Nacini placanja usluga Zagrebackog Elektri¢nog
tramvaja su pretplatna karta, vrijednosna karta i papirnata karta. Karte je moguce kupiti na
prodajnim mjestima ZET-a, na svim kioscima Tiska i iNovina te u vozilima kod vozaca.
Pojedinac¢ne karte kosStaju od 4 do 15 kuna ovisno o trajanju valjanosti i mjestu kupovine,
dnevne 30 kn, viSednevne od 70 do 400 kuna ovisno o trajanju valjanosti, dok op¢a mjesecna
i godiSnja pretplata kostaju 360, odnosno 3480 kuna. Prijevozne isprave Hrvatskih Zeljeznica
mogu se kupiti u obliku obi¢ne karte za jednosmjerna putovanja, povratne karte za
dvosmjerna putovanja, pretplatne karte, zajednic¢ke pretplatne karte HZPP-ZET te priklju¢ne
pretplatne karte. Prijevozne isprave HZPP mogucée je kupiti na blagajnama kolodvora, u viaku,
na kioscima Tiska te online putem HZPP web stranice. Uslugama NextBike-a moguce je
pristupiti mobilnom aplikacijom/pozivom ili putem terminala. Usluzi se mobilnom aplikacijom
pristupa unosenjem broja bicikla u aplikaciju ili skeniranjem QR koda. Cijena najma NextBike
bicikala je 5 kuna za 30 minuta voZnje, a postoji i opcija pretplate na 7 dana (neogranicen broj
besplatnih voznji do 30 minuta za 1 bicikl za 100 kuna) li na 365 dana (neograniceni broj
besplatnih voznji do 30 minuta za 1 bicikl za 200 kuna).

S obzirom da svaki pruzatelj usluga koristi razliCite naine placanja i razlicite, javni
prijevoz nudi korisniku slozen i neprivlacan prijevoz. Javni prijevoz sa razliitim sustavima
naplate karata je kompliciran, neprivlacan i zbunjuju¢ putnicima. Integriranim izdavanjem
karata povecava se lakoca i prakticnost koriStenja javnog prijevoza eliminacijom placanja
svakog pojedina¢nog putovanja i na taj nacin doprinosi Sirim strategijama promjene nacina
putovanja. Integracija tarifa, operatera i nacina putovanja ima pozitivan utjecaj na potraznju
za javnim prijevozom. Dobar primjer integracije tarifa su zajednicke pretplatne karte HZPP-
ZET koje omogucuju putnicima kombiniranje putovanja vlakovima HZPP-a i autobusima ZET-a
po cijeni od 400 kuna mjesecno. U svrhu daljnje integracije sustava naplate u javhom
gradskom prijevozu predlaZe se uvodenje zajednickog tarifnog sustava i zajednicke ponude
prijevoznih karata te osnivanje tafine unije koja ¢e koordinirati, razvijati i nadzirati sustav
integriranog prijevoza putnika. Takoder se predlaze omogucéavanje kupovine karata putem
internetske stranice i mobilne aplikacije. Takvi sustavi bi poboljsali dostupnost i lakocu
kupovine karata.
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7.3 Prijedlog primjene najboljih praksi preraspodjele javnog prostora

Dominacija automobilskog prometa javnim prostorom u Velikoj Gorici rezultira
nedostatkom prostora za pjeSake te postiskivanjem istih na margine. Takva raspodjela
prostora Cini gradsko srediSte neatraktivnim i nepristupacnim, te je smanjena sigurnost i
ugrozena ugoda i kvaliteta Zivota. Da bi se stanovnicima ponudio ugodan centar grada koji oni
cijene i koriste, omogucilo prikladno okruzenje za maloprodaju, usluge i druge komercijalne i
nekomercijalne aktivnosti, privukla poduzeca i stanovnici u grad i urbana mobilnost usmjeri
prema odrzivim nacinima putovanja potrebno je preraspodjeliti uli¢ni prostor s opsluzivanja
automobila na druge nacine putovanja. Ucinkovita preraspodjela ulicnog prostora moze se
posti¢i preusmjeravanjem i reorganizacijom automobilskog prometa te uklanjanjem parkirnih
mjesta iz sredista grada.

Stoga se predlaZe reorganizacija automobilskog prometa prema uzoru na Plan cirkulacije
prometa iz Groningena. Cilj je ograniciti automobilima pristup sredistu grada, onemoguditi
prolazni promet automobila te uciniti pjeSacanje, voznju biciklom i voZnju javnim prijevozom
boljom alternativom cineci tako Veliku Goricu atraktivnijim i sigurnijim mjestom za Zivot.
Implementacija plana cirkulacije prometa bi se izvrsila tako Sto bi se srediste gradskog naselja
Velike Gorice podijelilo na Cetiri zone kako je prikazano na Slici 20.

Slika 20. Koncept plana cirkulacije prometa u Velikoj Gorici
Izvor: Izradio autor

Ulazak u svaku od zona, za automobile je mogué samo preko obilaznice te nakon $to
automobil ude u zonu nije moguce prelaziti izravno iz jedne zone u drugu, nego je obavezno
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vradanje na obilaznicu. Unutar svake zone postoji jednosjerna glavna cesta koja preuzima
najveéi dio prometa, te ostale ceste sa dvosmjernim prometom koje imaju ulogu pristupa.
Usmjeravanjem glavnih cesta susjednih zona, na ulazima u zone u divergentnim smjerovima,
a na izlazima iz zona u konvergentnim smjerovima, promet je nakon ulaska u pojedinu zonu
prisilno usmjeren ka obilaznici te je onemogucen prelazak izravno iz jedne zone u drugu. Veze
izmedu zona pristupnim cestama potrebno je blokirati barijerama kao $to su prometni stupovi,
te tako potpuno onemoguditi prelazak iz pojedine zone u drugu. Takva regulacija prometa
onemogucéava prolazni promet i destimulira koriStenje osobnih automobila cineéi tako
ugodnije i sigurnije okruzje za pjeSake i bicikliste. Dio Zagrebacke ulice izmedu krizanja sa
ulicom kneza Ljudevita Posavskog i ulicom Antuna Cvetkovi¢a takvom regulacijom bio bi
potpuno zatvoren za automobilski promet te se predlaZze njegova prenamjena u pjesacku ulicu
sa omoguéenim prolaskom za vozila javnog gradskog prijevoza i hitnih sluzbi. Slikom 21.
prikazan je poprecni profil Zagrebacke ulice prije i poslije prenamjene.

O [ Zagrebacka ulica

o o=
- iR o= I

il -
i

Made with Streetmix

' m— L g em. m

T

Zagrebacka ulica

-2

m Faial

4 )

" (] ]
;o I

o
Made with Streetmix

Slika 21. Promjena poprecnog profila dijela Zagrebacke ulice prilikom prenamjene u pjesacku ulicu
Izvor: [73] — Obrada autora

Bududéi da bi pri ovakvoj regulaciji prometa ulice u zahvaédenom podrucju imale ulogu
pristupa, predlaze se suZavanje njihovih profila u korist nogostupa i zelenih povrsina te
ogranicenje brzine na 30 km/h.
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8. ZAKLIUCAK

Uslijed stalnog trenda urbanizacije, odnosno porasta broja stanovniStva u urbanim
sredinama, sve je teze odgovoriti na potrebe stanovnika za mobilnos¢u. Mobilnost ispunjava
temeljnu potrebu za gradana da se integriraju u drustvo i trziste rada i klju¢an je aspekt
drustvene uklju¢enosti. Osim porasta potraznje za mobilnos¢u vidljiv je i trend promjene
potrebe za mobilnos¢u, odnosno promjena putnih navika stanovniStva. Kako bi se odgovorilo
na nove potrebe, potrebno je uspostaviti u¢inkovitu agendu za razvoj urbane mobilnosti.

Europska agenda za urbanu mobilnost utvrdena je raznim legislativama, neki od
aktualnih dokumenata su Zeleni plan, Strategija odrzive i pametne mobilnosti i Novi europski
okvir za gradsku mobilnost. Tim dokumentima predstavljeni su ciljevi i strategije za razvoj
gradske mobilnosti sa naglaskom na odrzivost i smanjenje negativnog klimatskog utjecaja. U
jednom od takvih dokumenata, Paketu urbane mobilnosti, predstavljen je koncept Planova
odrzive urbane mobilnosti.

Planovi odrzive urbane mobilnosti su strateski planovi koji uzimaju u obzir integracijske,
sudioni¢ke i evaluacijske principe kako bi zadovoljili potrebe stanovnika gradova za
mobilnos¢u te osigurali bolju kvalitetu Zivota u gradovima i njihovoj okolini. Glavni je cilj plana
odrzive gradske mobilnosti poboljSanje pristupacnosti gradskih podrucja i osiguranje
mobilnosti i prometa visoke kvalitete prema gradskom podrucju te kroz i unutar njega. Za
razliku od tradicionalnih pristupa planiranju, plan odrZive urbane stavlja posebnu pozornost
na ukljuc¢ivanje gradana i dionika, koordinaciju izmedu sektora (posebno promet, koristenje
zemljiSta, okolis, gospodarski razvoj, drustvene politike, zdravlje, sigurnost i energija) te Siroku
suradnju medu razli¢itim razinama vlasti te s privatnim sudionicima.

Planovima odrzive urbane mobilnosti ¢esto se kao ciljevi, izmedu ostaloga, navode
povecanje udjela putovanja u korist bicikla i mikromobilnosti, integriranje sustava naplate u
javnom gradskom prijevozu i preraspodjela javnog prostora u korist pjeSacenja nad
automobilom. Kao primjeri najboljih praksi u biciklistickom prometu i mikromobilnosti
navedeni su gradovi Groningen, Maastricht i Kopenhagen. Svaki od navedenih gradova ima
iznimno visok udio putovanja biciklom, za $to su zasluzne dobre biciklisticke politike i strategije
te njihova uspjeSna implementacija. Primjeri najboljih praksi integriranog sustava naplate u
javnom gradskom prijevozu su tarifne unije, koje predstavljaju najviSu razinu integracije
naplate, iz Svicarske, Njemacke i Austrije. Osim tarifnih unija u ve¢im gradovima navedenih
drzava prisutni su i pruzatelji mobilnosti kao usluge Sto dodatno doprinosi integraciji sustava
naplate, a time i pristupacnosti i lakodi koristenja odrzivih nacina prijevoza. Primjeri najboljih
praksi preraspodijele javnog prostora su Barcelona, Oslo i Ljubljanja. Preraspodjela uliénog
prostora u Barceloni je postignuta primjenom superblokova, u Oslu uklanjanjem parkiraliSnih
mjesta iz sredista grada, a u Ljubljani zabranom prometovanja automobilima u glavnoj ulici te
njenoj prenamjeni u pjesacki prostor. Svaka od navedenih praksi pozitivno utjece na modalnu
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raspodjelu smanjivanjem broj putovanja osobnim automobilima u korist biciklistickog
prometa, pjeSacenja i javnog prijevoza. Posljedicno su smanjena zagusenja na prometnicama,
emisije Stetnih plinova te su gradska sredista sigurnija i ugodnija za pjesake.

Primjeri najboljih praksi u gradskom prometu drZzava ¢lanica Europske Unije dokaz su da
nisu potrebne velike investicije kako bi se postigle velike promjene u gradskoj mobilnosti te da
bi gradovi bili energetski ucinkoviti s visokom kvalitetom javnih prostora i Zivota te niskim
udjelom prometa automobila. Potrebno je dobro upravljanje, ambiciozno planiranje i politicka
predanost postizanju odrZivije gradske mobilnosti. Najbolje prakse su univerzalno primjenjive
te su naposlijetku prikazani prijedlozi primjene istih u Velikoj Gorici. Prijedlozi za primjenu
najboljih praksi u Velikoj Gorici imaju za cilj smanjiti koriStenje osobnih automobila, poticati
aktivne i odrzive nacine prijevoza, smanjiti klimatski utjecaj prometa te uciniti Veliku Goricu
mjestom ugodnim za Zivot. Trenutno za Veliku Goricu nisu dostupni podatci o modalnoj
raspodjeli putovanja Sto oteZava procjenu trenutnog stanja, postavljanje ciljeva te ocjenjivanje
uspjesnosti provodenja mjera, stoga se svakako preporuca prikupljanje podataka o nacinu
putovanja.
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