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Sazetak

Tema ovog zavr$nog rada su Planovi odrzive urbane logistike, dok je svrha rada ukazati na
vaznost pracenja kvalitete zivota kao 1 njezino povecanje, odnosno ukazati na vaznost povecanja
svijesti o emisiji Stetnih plinova, Cestini upotrebe osobnih vozila, ukazati na vaznost upotrebe
nemotoriziranog prometa i korisnost usluge javnog gradskog prijevoza kao i povecanje njegove
kvalitete te smanjenje potroS$nje energije. Plan urbane odrzive logistike je skup logisti¢kih
aktivnosti koje osiguravaju istodobno sinergijsko ostvarivanje gospodarskih i1 ekoloskih ciljeva u
skladu sa sve strozim ekoloskim zakonima i zakonima za zaStitu potro$aca. Urbana ili gradska
logistika ima za cilj optimizirati cjelokupni logisticki sustav unutar gradskog podrucja. U prvom
dijelu rada definiran je gradski promet, njegovi problemi te su predlozena rjeSenja problema, nakon
Cega se rad usmjerava na koncept urbane logistike te mjere kojima se provodi njeno odrzavanje.
Takoder, obraden je koncept planova odrzive urbane mobilnosti, dok su na kraju samog rada kao

primjer istoga prikazani Plan grada Rijeke i Plan grada Dundee-a.

Klju¢ne rije¢i: gradski promet, urbanizacija, urbana logistika, SULP i SUMP
Summary

The topic of this final paper is Sustainable Urban Logistics Plans, while the purpose of the
paper is to point out the importance of monitoring the quality of life and it's increase to point out
the importance of increasing awareness of emissions, frequency of personal vehicles, the
importance of non-motorized traffic and service public city transport as well as increasing it's
quality and reducing energy consumption. An urban sustainable logistics plan is a set of logistics
activities that ensure the simultaneous synergistic achievement of economic and environmental
goals in accordance with increasingly stringent environmental and consumer protection laws.
Urban or city logistics aims to optimize the entire logistics system within the city area. In the first
part of the paper, city traffic is defined, it's problems and solutions to the problem are proposed,
after which the paper focuses on the concept of urban logistics and the measures by which it's
maintenance is carried out. Also, the concept of sustainable urban mobility plans is discussed,
while at the end of the paper, the City of Rijeka Plan and the Dundee City Plan are presented as an

example.

Keywords: urban transport, urbanization, urban logistics, SULP and SUMP



Popis koristenih kratica

SULP- Sustainable Urban Logistic Plan (Plan odrZive urbane logistike)
SUMP- Sustainable Urban Mobility Plan (Plan odrzive urbane mobilnosti)
EUROSTAT- drzavni zavod za statistiku

3PL — Third party logistics

SMART- Specific-Measurable-Achievable-Relevant-Timely (Specifi¢an-Mijerljiv—Ostvariv-
Relevantan-VVremenski definiran)

FUP- Funkcionalno urbano rije¢ko podrucje

SULPITER- Odrzivo planiranje urbane logistike za pobolj$anje regionalnog teretnog prometa

OECD-a- Organization for Economic Corporation (Organizacija za ekonomsku suradnju i
razvoj)

AGCT- Adriatic Gate Container Terminal (Jadranska vrata d.d.)

Dizel/UNP- dizel gorivo s ukapljenim naftnim plinom

MUP- Ministarstvo unutarnjih poslova

ENCLOSE- ENergy efficiency in City LOgistics Services (Energetska efikasnost u gradskim

logistickim sustavima za male i srednje europske povijesne gradove)



Sadrzaj

L U 1Yo T TSP U PSP TP P UP PP PTSPRPRN 6
1.1, Predmet 1StrAZIVANJA ..oovveeiveeeiiieesiiieesiieessteessiee e sbae et e e st e e ssbe e e st e e ssbe e e snb e e e ssb e e e nbbeeennneeens 7
1.2, Svrha 1 Cilj 1StraZIVANJA....cuvieiiiiiiiie sttt ane e 7
1.3. STPUKLUIA FAOA ...ttt 7

2. Gradski PrOMEL... ... bbbttt n bbb 8
2.1, PoVijest gradskog PrOMELA .........cooueiiiieiierieie it 8
2.2, UIDANIZACTA ...veeiiieeet ettt bbb bbb 10

3. Problemi vezani uz gradski PrOMEet..........coooiiiiiiiiiieiee e 12
B L. ZAGUSEIOST. ..ttt bbbt 12
3.2, ParKITANJE ..ot 13
TR Y- 0| U =T | PSR 14

4. RjeSenja problema gradskog prometa...........ccocveiiiiiiiiiieiic e 16
N - AV o o ] =LY o 2SSOSR 16
4.3, BICIKHZAM oot et 17

5. Urbana logiStiKa..........ociiiiiiicie e 18
5.1, Vrste urbane I0giStiKe.........coeiiiiiiieiece sttt 19

6.  Odrziva urbana Io@IStIKE ...........eoveiiiiiiiiiitere e 21
6.1, REQUIALOIME MJEIE ...ttt bbb 22
6.2. TrziSno orijentirane ili fiskalne MJere .........cccovvviriiiiiiiiii e 23
6.3.  Mjere prostornog PlaNIFANJA .........cceirieieieierie e 24
6.4, INTraStrUKIUIME MJEIE....c.eiiiiiiiii et bbb 25
6.5. Organizacijske mjere i NOVE tENNOIOGIJE ........oiviiiiiiiiice s 25

7.  Planovi odrzive urbane mobilNOStE .......c..eviiiiiiiiiiiiiiie e 28



7.1. Razlika izmedu tradicionalnog pristupa prometnom planiranju i pristupa u izradi

planova odrzive urbane MODIINOSH .......cuviiiiiiiiiii i 28
7.2.  lzrada planova odrzive urbane mobilnoSti .........ccceeviiiiiiiiiiici e 29
7.2.1.  DODIa PrIPIEIMA ...c..oiiitiitiiiiiieeee ettt ne bbb ne e 30
7.2.2.  Racionalno i transparentno postavite CIlJEVE ... 30
7.2.3. RAZIA08 PIANA......coiiiii e 31
7.2.4.  IMPIementacija Plana........ccooviieieiiieire e 31

8. SULP RIJEKA ... bbbttt ettt 32
8.1.  Logisticki procesi U FUP-U ........ccccoviiiiiiiiii s 33
8.2.  Utvrdivanje op¢ih 1 specificnih Ciljeva.........cccoiiiiiiiiiiiiii 34
8.3.  Razrada specifi€nih CILJEVa........ccoeiiiiiiiiiiic e 36
8.4.  Prijedlozi Mjera za PriMJENU ........cccveieiiieieeriesieseesteseeste e e e steeae e e sreesse e e sreeneesneennas 38
8.5.  Glavni koraci U primjeni SULP-a.........cccciveiiiiiiiicie et 40
9. SULP DUNGEE ...ttt 41
9.1, KIUCNI PIODIEMI ...couviiiiiiiiiiec s 42
0.2, CHIJBVI ettt bbb 42
0.3, PlaN s 42
0.3.1.  KratkOroCni PrOZIAM .. ...ciuviieeiiiieisieete et ettt et sb e n e 42
0.3.2.  SrednjOroCNi PrOZIAIM .......veiueeiiiieisieete et ettt et sb e nre e 43
0.3.3. DUZOTOCNT PTOZIAIM ...veuviireiiesieeieesieete et ettt bttt e e sb e b sse e b e ne e 43

I o (0 To] =T o LTS P SO U TSR 43
10, ZaKIJUCAK. ..ot 45
L1, LIEBIAIUI ... 48



1. Uvod

Plan urbane odrzive logistike je skup logisti¢kih aktivnosti koje osiguravaju istodobno
sinergijsko ostvarivanje gospodarskih i ekoloskih ciljeva u skladu sa sve strozim ekoloskim
zakonima i zakonima za zastitu potrosac¢a. Usmjeren je na osiguranje najvece moguce razlike
izmedu pozitivnih i negativnih eksternih ucinaka logistickih fenomena. Urbana ili gradska

logistika ima za cilj optimizirati cjelokupni logisticki sustav unutar gradskog podrucja.

Plan odrzive urbane logistike (SULP) Koristan je alat koji sluzi kao podrska lokalnim
upraviteljima vlasti i ostalim sudionicima u upravljanju gradskim logistickim mjerama kao i
poboljSanju procesa distribucije tereta prema ekonomskim vrijednostima, odrzivosti okoliSa i
drustvenim korisnicima. Jedan je od glavnih dijelova odrzivog mobilnog plana (SUMP) koji je

posvecen integraciji urbane logisticke usluge u ukupnoj strategiji mobilnosti.

Postizanje urbane i regionalne mobilnosti jedan je od najvaznijih ciljeva zemalja ¢lanica
Europske komisije pri kreiranju prometne politike Europske unije. Kako je uspjesan prijelaz prema
odrZivijem obliku gradske i regionalne mobilnosti 1 dalje velik izazov gradovima Sirom Unije,
lokalna i regionalna tijela trebaju potporu za rjesavanje nepovoljnih gospodarskih, ekoloskih 1

drustvenih posljedica koje se povezuju s dana$njim modelima mobilnosti.[1]

Unutar Europske unije postoje znatne razlike izmedu nekoliko naprednih europskih
gradova i regija i vecine koja za njima zaostaje. Kako bi se smanjila razlika i ostvarilo poboljsanje
u prometnom sektoru, potrebni su zajednicki napori javnih sudionika na svim razinama vlasti, kao
1 sudjelovanje privatnog sektora u podrucjima gradske logistike, pametnije regulacije pristupa
gradovima i naplate koriStenja cestama, uskladenog uvodenja gradskih inteligentnih prometnih

sustava, povecanja sigurnosti na gradskim cestama itd.

Svrha ovog rada je ukazati na vaznost pracenja kvalitete zivota kao i njezino povecanje,
odnosno ukazati na vaznost povecanja svijesti 0 emisiji Stetnih plinova, Cestini upotrebe osobnih
vozila, ukazati na vaznost upotrebe nemotoriziranog prometa i korisnost usluge javnog gradskog
prijevoza kao i povecanje njegove kvalitete, smanjenje potrosnje energije, interaktivnom

suradnjom i sl.



1.1. Predmet istrazivanja

Predmet istrazivanja ovog rada jesu planovi odrzive urbane logistike kao skup logistickih
aktivnosti koje osiguravaju istodobno sinergijsko ostvarivanje gospodarskih i1 ekoloskih ciljeva u

skladu sa sve strozim ekoloskim zakonima i zakonima za zastitu potroSaca.

1.2.  Svrhai cilj istrazivanja

Svrhai cilj ovog rada jesu ukazati na vaznost pracenja kvalitete zivota kao i njezino povecanje,
odnosno ukazati na vaznost poveéanja svijesti o emisiji Stetnih plinova, Cestini upotrebe osobnih
vozila, ukazati na vaznost upotrebe nemotoriziranog prometa i korisnost usluge javnog gradskog

prijevoza kao i povecanje njegove kvalitete te smanjenje potroSnje energije.

1.3. Struktura rada

U prvom dijelu rada definiran je gradski promet, njegovi problemi te su predlozena rjeSenja
problema, nakon ¢ega se rad usmjerava na koncept urbane logistike te mjere kojima se provodi
njeno odrzavanje. Takoder, obraden je koncept planova odrzive urbane mobilnosti, dok su na

kraju samog rada kao primjer istoga prikazani Plan grada Rijeke i Plan grada Dundee-a.



2.  Gradski promet

Gradski promet ukljucuje prijevoz ljudi i dobara na podrucju grada i prigradskih naselja te
je jedan od temeljnih ¢imbenika odvijanja i kvalitete gradskoga Zivota. Sustav gradskoga prometa
¢ine vozila, prometnice, mjesta za zaustavljanje vozila, mjesta za smjestaj vozila, mjesta za
popravak i odrzavanje vozila, uredaji i postrojenja za opskrbu gorivom ili elektricnom energijom

te sustavi za regulaciju prometa.

Gradska su naselja najznacajnija svjetska c¢voriSta prometa. U njima je promet
najraznovrsniji. U mnogim gradovima svijeta zastupljene su sve poznate vrste prometa. U nekim
gradovima postoje 1 specificni 1 jedinstveni oblici prometa koji se inace u ostalim naseljima 1
prostoru ne javljaju, kao npr. podzemne Zeljeznice i tramvaj. Cvori$na uloga gradova u prometu
dovela je u velikom broju gradova do pretrpanosti prostora prometnim postrojenjima. U novije
vrijeme u nizu gradova nastoji se prometno rasteretiti centralne dijelove grada, gdje se pojavilo
najvise poteSkoca. Navedeno se najbolje postize preraspodjelom funkcija pojedinih Cetvrti grada.
Preseljavanjem stanovniStva iz centra na rubne dijelove grada ili satelitske centre stvaraju se novi
oblici stanovanja i organizacije prostora. 1z tog razloga, u tim podru¢jima promet dobiva novu

ulogu.

2.1. Povijest gradskog prometa
Najstariji oblici prijevoza ljudi i tereta javlja se u antickim gradovima, npr. Rimu i
Aleksandriji. U gradovima smjeStenima uz rijeke promet se odvijao plovilima, a potom su se
pojavila nosila, teretna kola koja su sluZila i prijevozu osoba i ko¢ije s konjskom zapregom kojima

su se prevozili putnici na njihov zahtjev.

Prvi oblik javnog prijevoza uveli su Rimljani za vrijeme vladavine cara Augusta
Oktavijana i Tiberija (42. pr. Kr. — 37. g.). Taj sustav bio je izveden na nacin da su se kocije s dva
ili Cetiri kotaca mogle na¢i svakih osam do deset kilometara uzduz cesta uz moguénost
iznajmljivanja istih.

U 16. stoljecu se u Europi pojavljuju prve kocije koje su prometovale prema voznome redu.

To su bila: poStanska kola s konjskom vucom u okviru postanskog sustava koja su se mogla
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iznajmiti za putovanje od jednog postanskog stajaliSta do drugog duz glavnih putova, poStanski
furgoni koji su se koristili za prijevoz robe, a prometovali su na odredenim linijama po unaprijed

utvrdenom voznom redu i ekspresna postanska kola koja su prevozila putnike i postu.

Kroz 17. stoljeée ceste su bile u loSem stanju. Vozarine su bile visoke pa su usluge bile

spore i neudobne. Najpoznatiji oblici prijevoza bili su:

e fijaker — prvi put se pojavljuju 1600. godine u Londonu, dok su u Parizu uvedeni
1612. godine. RijeC je oznacCavala konja za iznajmljivanje, a nakon toga vozilo za
iznajmljivanje. Predstavlja prvi oblik javnog prijevoza. Iznajmljivali su se za
voznju po gradu.

e stolica nosiljka — u Parizu su se pojavile 1617., a u Londonu 1634. godine.

Oznacavala je stolicu tj. kabinu postavljenu na 2 Stapa koju su nosila 2 ili 4 nosaca.
Predstavljala je znacajan oblik javnog prijevoza u europskim gradovima tijekom
17.1 18. stoljeca. Prometovale su do 1821. godine.

e javni fijaker — uveden u Parizu 1662. godine na inicijativu francuskog filozofa -
matemati¢ara Blaisea Pascala. Poceo je pruzati jeftinu prijevoznu uslugu u
kocijama s osam sjedala na 5 linija. Navedeni sustav prijevoza koriSten je dvadeset

godina. [2]

Pocetkom 19. stoljeca prosjecan ¢ovjek je na posao iSao pjeske, s obzirom da su gradovi
bili gusti i kompaktni. Jahanje konja i voznja ko¢ijom bila je jo§ uvijek preskupa za prosjeénog
covjeka. Kao pocetak moderne ere javnog gradskog prijevoza mozemo navesti liniju dilizansa na
kojoj je prometovala poStanska kocija u Parizu 1819. godine. U SAD-u prvu uslugu poceo je
pruzati Abraham Brower na Broadwayu u New York-u 1827. godine. Projektirao je modificiranu
postansku kociju u kojoj je moglo sjediti 12 putnika te je nazvana Accommodation. U roku od 8

godina u gradu je bilo vise od 100 vozila.

Danas svaki grad organizira svoj promet prema vlastitim zahtjevima i moguc¢nostima, pa
je tesko utvrditi istovjetnost ili unificiranost svjetskog gradskog prometa. To posebno oteZava
racionalnije planiranje ovog prometa u svjetskim razmjerima. Gradski promet se razvijao u svojim
pocecima relativno ujednaceno i sporo. Uvodenje automobila u gradski promet unosi ubrzani

razvoj kako grada tako i samog prometa. Problemi gradskog prometa, prema mnogima, upravo



proizlaze iz prevelikog nagomilavanja osobnih vozila u gradskom prometu, posebno u centru

grada. Gotovo svaki grad rjeSava taj problem na svoj nacin.

2.2.  Urbanizacija
Urbanizacija je proces Sirenja gradova i gradskog nacina zivota. Javlja se u obliku stvaranja
novih gradova, Sirenja prostora ve¢ postojecih gradova, preobrazbe negradskih naselja u gradske,
promjena u nacinu koriStenja zemljiSta te Sirenja gradskog nacina zivota i na negradsko
stanovnistvo. Drugi je aspekt urbanizacije proces napustanja seoskog nacina zivota i selidba
seoskoga stanovnisStva u gradove, Sto povlaci za sobom i napustanje poljoprivrede kao oblika
proizvodnje u korist drugih gospodarskih djelatnosti primjerenijih gradskom nacinu zivota, kao

Sto su industrija, poduzetnistvo, trgovina, obrtnistvo 1 sl.

Urbanizacija je globalan proces, a posebno je intenzivna u nerazvijenijim zemljama u
kojima poprima drasti¢ne razmjere dovodec¢i do izrazitoga porasta broja stanovnika u najveéim
gradovima. Za razliku od nerazvijenih zemalja, proces urbanizacije znatno je stabilniji u vec
urbaniziranim zemljama Zapadne Europe i SAD-u, u kojima je od 1950-ih zamjetna tendencija

pada broja stanovnika u najve¢im gradovima i preseljavanja stanovniStva u suburbana podrudja.

Pocetak urbanizacije traje od nastanka prvih gradova, ali svoj prvi zamah biljeZi sredinom
18. stoljeca ¢iji je uzrok bila industrijska revolucija. Industrijska revolucija izazvala je nagli razvoj
prometa i povecanje stanovnika u gradovima. Osim ekonomskih elemenata, pokretac urbanizacije
je bila i Zelja za sudjelovanjem u gradskom Zivotu, njegovim ritualima, ali i u ideji Zivljenja u
najrazvijenijim, najciviliziranijim i najpoznatijim dijelovima svijeta. Posljedica je ubrzane
urbanizacije i osiromasenje sela pa i njihovo potpuno odumiranje, odnosno deruralizacija. Poticaji
urbanizacije su bili povecanje proizvodnosti rada u poljoprivredi, smanjenje potrebe rada na selu,
usitnjavanje seoskoga poljoprivrednog posjeda i osiromasenje seljaka, razvoj industrije,
povecavanje usluznoga sektora koji nudi moguénosti zaposljavanja te laksi i bolji uvjeti Zivota u

gradu.

Gotovo sva urbana mjesta sadrzavala su ogranic¢enja veli¢ine naselja (od 2000 do 50 000
stanovnika), smatraju¢i da se time postize kvalitetniji zivot. Medutim, suvremeni tijekovi
urbanizacije doveli su do pojave prevelikih naselja, metropolitanskih podrucja 1 megalopolisa u

kojima su veli¢ina, broj 1 masovnost postali osnovno mjerilo. Danasnji najve¢i gradovi imaju
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nekoliko desetaka milijuna stanovnika pa se predvida nastajanje potpuno urbaniziranih velikih

podrucja Zemlje, globalnoga grada ekumenopolisa.

Porastom prometa u gradovima, porastao je i proces urbanizacije. Vazno je istaknuti
povezanost stupnja urbanizacije, gospodarske razvijenosti i prometa. Godine 1950. oko 55%
stanovniStva Europe, 40% Latinske Amerike, 65% Sjeverne Amerike, 65% Australije 1 Oceanije,
15% Afrike i 20% Azije Zivjelo je u urbanim sredinama, a prema podacima iz 2015. godine oko
70% stanovniStva Europe, 80% Latinske Amerike, 80% Sjeverne Amerike, 70% Australije 1
Oceanije, 37% Afrike i 50% Azije zivi u urbanim sredinama. Navedeno ukazuje kako se u zadnjih
65 godina broj gradskog stanovniStva povecao i da je najviSe urbanog stanovnistva u razvijenijim

i gospodarski snaznijim dijelovima svijeta. [3]

Gospodarski napredak nemoguc je bez efikasnog prometa. Promet je vazan jer on povezuje
proizvodnju s potro$njom, omogucuje napredak industrije, djeluje na poljoprivredu preko
povecanja obradivih poljoprivrednih povrSina, djeluje na veliinu 1 Sirenje trZiSta te stvaranje
jedinstva trzista. Zbog velike uloge koju promet ima u gospodarstvu svake zemlje 1 na globalnoj

razini, vazno je ukloniti probleme koji se javljaju u njemu.
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3.  Problemi vezani uz gradski promet
Zbog sve veceg broja stanovniStva u gradovima i njihovog teritorijalnog Sirenja, pojavljuju
se razliciti problemi u urbanim sredinama. Velik broj problema vezan je uz urbanu logistiku, a

neki od njih su: zagusenost, parkiranje, vanjski utjecaji itd.

3.1. ZaguSenost
ZaguSenost se pojavljuje u gradovima ve¢ stolje¢ima. To nije pojava koju je uzrokovao
automobil ve¢ pjesak. Zagusenje pjeSacima na pjeSackim prijelazima ucestalo se pojavljuje na
podru¢jima gradskih srediSta velikih gradova. U gradovima u kojima dominira biciklisticki
prijevoz postoje zaguSenja biciklima. NajuobiCajeniji primjer je zaguSenje vozilima javnoga
gradskog prijevoza u vrijeme "Spica" $to se pojavljuje ne samo u velikim, ve¢ i u manjim

gradovima.

U povijesti, Gaj Julije Cezar u djelu Tabula Heracleensis zabranjuje ulazak vozila u
poslovna podrucja velikih gradova Rimskog Carstva. Nakon njega Klaudije prosiruje zabranu na
gradove sa samoupravom, a Marko Aurelije primjenjuje zabranu na sve gradove Rimskog Carstva,
bez obzira na njihov status. Dakle, Cezarova inovacija je preteCa zone zabrane za promet

automobila. Zagusenje ima nekoliko op¢ih uzroka:

e urbanizacija - koncentracija ljudi i ekonomskih aktivnosti u gradskim podruc¢jima.

e specijalizacija unutar gradova - odvajanjem radnih mjesta od mjesta za stanovanje

stvorena je potreba za putovanje na posao, narocito s pojavom industrijalizacije. U
srednjem vijeku, uobicajeni model europskih gradova bila je zgrada s trgovinom i
radnim prostorom na prvom katu, kuhinjom i dnevnom sobom na drugom katu, te
spava¢om sobom na gornjim katovima. I¢i na posao, znacilo je, si¢i kat nize §to se
u velikoj mjeri razlikuje od odlaska na posao danas

e uskladivanje ponude i potraznje — ponuda za prijevoznim sredstvima je uglavnom

stalna, no potraznja varira tijekom dana te je jedan od razloga nastajanja prometnih
"Spica". Problem proizlazi iz putovanja na posao i s posla jer ve¢ina ljudi zapocinje
1 zavrSava radni dan u isto vrijeme. Takoder, ponuda Cesto poti¢e potraznju —

poveéanje prometnih kapaciteta, npr. izgradnja nove autoceste koja izgleda
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prostrana kada se otvori poti¢e ljude da vise putuju, narocito ako se poveca i Zivotni
standard. S vremenom zbog zaguSenja ta prednost nestaje. Ljudi se zale na

prometne guzve, ali ih radije toleriraju nego da promjene mjesto stanovanja.

Posljedice zagusenja su: povecani troskovi putnicima, gubitak vremena, pove¢ana mogucnost

prometnih nezgoda i psihicki stres.

U Republici Hrvatskoj ovaj problem je najizrazeniji na podrucju grada Zagreba i1 okolice,
koje karakterizira povecanje broja registriranih vozila, odnosno prometna zagusenost uzrokovana
preoptere¢enim cestovnim pravcima. Broj registriranih motornih vozila u gradu Zagrebu 1950.
godine iznosio je 3482, a 2015. godine 346 230. Jedan od glavnih uzroka ovakvog stanja jest

¢injenica da se danas najveci dio ljudske aktivnosti odvija u gradovima.[3]

Problem zaguSenosti najizrazeniji je u svjetskim metropolama. Prema podacima
EUROSTAT-a u 2015. godini najvise izgubljenog vremena u prometu, tj. prometnim guzvama u
Europskoj uniji, imali su stanovnici Londona sa 101 satom na godinu, zatim Stuttgarta sa 73 sata

i Antwerpena sa 71 satom.

Danas su srediSta gradova najcesc¢e poslovni centri pa ljudi iz predgrada i gradske okolice
dnevno odlaze na posao u srediSte grada. U takvim gradovima nemoguce je ostvariti prijevoz
svakog zaposlenika do radnog mjesta njegovim osobnim automobilom jer bi to uzrokovalo
prometni kolaps. Zato se, kao moguce rjeSenje, gradane potic¢e na koristenje javnog gradskog
prijevoza, na prijevoz biciklima i uvodenje ograni¢enja prometa za odredena vozila u sredistu

grada.

3.2. Parkiranje
Parkiranje kao pojam nastaje poc¢etkom 19. stolje¢a u SAD-u, kada je Ford u svojoj tvornici
koncipirao prvu pokretnu traku za proizvodnju cestovnih vozila, koja je bila preteCa masovne
proizvodnje cestovnih motornih vozila. Sirenjem masovne proizvodnje cestovnih vozila, najprije
u Europi, a potom diljem svijeta, po¢inju problemi uzrokovani koristenjem cestovnih motornih
vozila poput slobode kretanja, a potom i moguénosti parkiranja.[4] Glavni problem kod parkiranja
u gradovima, posebice u srediStima velikih gradova jest nedostatak parkirnih mjesta. Kad nema

mjesta za parkiranje, vozila se gomilaju na prometnice $to usporava cijeli promet i uzrokuju
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prometnu guzvu. Takve situacije pokusavaju se ublaziti ograni¢enjima prometa u najuzem srediStu

grada.

Ulice i parkiralista zauzimaju previSe povrSinskog prostora i zato je vrlo vazno planiranje
njihove izgradnje. Uvodenjem visih pristojbi za placanje parkirnih mjesta stimulira se koristenje
javnog gradskog prijevoza. Javni prijevoz autobusom, tramvajem ili prigradskim Zeljeznicama u
pogledu zauzimanja prostora mnogo je ekonomicniji §to za sobom povla¢i smanjenje zagadivanja
zraka 1 ostalih negativnih ucinaka koji ponajprije nastaju zbog prevelikog broja osobnih

automobila.

Manjak parkirnih mjesta moze se nadoknaditi izgradnjom podzemnih ili nadzemnih
garaza. Podzemne i nadzemne garaze dominantne su u srediStima gradova u kojima nije moguce
povecati postojeca ili graditi nova parkiraliSta na povrsini. U gradskim srediStima grade se
projektirana parkiralista u kojima je moguce uzduzno, koso ili okomito parkiranje, a sve to kako

bi se rijeSio nedostatak parkirnih mjesta.

3.3.  Vanjski utjecaji

Vanjski utjecaji koji stvaraju problem javnog prijevoza o¢ituju se u:

e prometnim nesreama - godi$nja stopa smrtnosti na prometnicama svake godine

biljezi porast Sto izaziva zabrinutost,

e potro$nji energije - to je djelomic¢no 1 strateski problem jer se viSe od polovice
svjetskih rezervi krute nafte nalaze na Srednjem istoku koji je opterecen ratnim
sukobima,

e ckoloskim utjecajima - koji ukljucuju zagadenje zraka i vode te buku. Motorna

vozila glavni su izvor uglji¢nog dioksida i ozona - dvaju najcesc¢ih zagadivaca
zraka. Vozila javnog prijevoza manji su zagadivaci zraka po putniku nego osobni
automobili Cija je prosjecna popunjenost dva putnika,

e zauzimanjem zemljiSta - sustav javnog prijevoza zauzima vise od 30 posto gradskih

povriina. Covjek s automobilom zauzima prosjeéno 5.3 m2, dok koristenjem

autobusa ili tramvaja zauzima 0.4 m2, a pri pjesacenju predvidena povrsina je 0.5
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m2. U poslovnim dijelovima grada, ulice i parkiraliSta zauzimaju 60 do 70 posto
povrsinskog prostora,

estetici - ni autoceste, ni parkiralista ni uske trgovacke ulice ne pridonose povecanju
gradske estetike. Zastarjele visece tracnice za prijevozna sredstva takoder umanjuju
vrijednost okolisa,

razaranju gradskih povrSina - glavni prometni pravci mogu predstavljati fizicke

prepreke koje dijele ucenike od Skola, odsijecaju trgovine od trgovackih podrucja
ili oduzimaju dobra te poti¢u preseljenje poslovnih prostora,

namjeni gradskih povrSina - gradovi sa stambenim kvartovima s malom gusto¢om

1 s viSe poslovnih centara zahtijevaju ve¢u povrsinu te tako povecavaju troskove

putovanja i potro$nju energije, a pjeSaenja smanjuju na najmanju mjeru.
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4.  RjeSenja problema gradskog prometa

U prijasnjem odlomku nabrojeni su problemi vezani uz gradski promet. Moguca rjeSenja za

rjeSavanje tih problema su: eko voznja, javni prijevoz i biciklizam.

4.1. Eko voZnja

Jedan od uzroka oneciS¢enja okoliSa su motorna vozila. OneciS¢uju okoli§ ispuSnim
plinovima, prometnim nezgodama, izlijevanjem goriva i bukom. Jedan od nacina smanjenja
negativnog utjecaja transporta na okoli§ je eko voznja. Ovom se tehnikom smanjuje potrosnja
goriva i zagadenje okoliSa. Programi eko voznje zapoceli su kao ekonomicni stilovi voznje u
Finskoj 1 Svedskoj, a zatim su se prosirili i na ostatak Europe, to¢nije na Nizozemsku, Skotsku,
Njemacku, Veliku Britaniju, Island, Norvesku, Spanjolsku i Poljsku, a potom i izvan Europe na

Australiju, Novi Zeland i Kanadu.
U¢inak eko voznje je pozitivan i promatra se kroz:

e novac — zbog smanjenja potro$nje goriva ostvaruje se uSteda novca od 5 do 15%, a
smanjuju se i troskovi odrzavanja vozila i broj prometnih nesreca,

e 0koli§ — smanjuje se emisija staklenickih i Stetnih plinova kao i buka zbog manjeg
okretaja motora,

e stres — povecava se udobnost i ugodnost u voznji za vozace i1 putnike 1 povecava se

vozacka sposobnost.

4.2. Javni prijevoz
Svaki grad na svoj naéin rjesava problem prometne zagusenosti, ali im je svima glavni cilj
rasterecenje srediSta grada. Jedan od nacina rasterecenja je zabrana prometa za vozila, odnosno
otvaranje pjeSacke zone. Time se smanjuje broj osobnih vozila te se postize povecanje koriStenja

javnog prijevoza.

Javni prijevoz je naziv za zajednicki prijevoz putnika, tj. usluga koja je dostupna za
koriStenje, za razliku od privatnog transporta, kao $to su taksi, minibus ili privatni autobusi. Javni

linijski prijevoz putnika obavlja se na stalnim linijama (svakodnevno), sezonskim linijama
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(Skolska, izletnicka) i izvanrednim linijama (za vrijeme sajmova, manifestacija). Javni prijevoz je
pod istim uvjetima dostupan svim korisnicima prijevoznih usluga. Uz osnovni pojam javnog
prijevoza, javlja se i javni linijski prijevoz koji se obavlja na odredenim relacijama i po unaprijed

utvrdenom voznom redu, cijeni i opéim prijevoznim uvjetima.

Linijski prijevoz dijelimo na lokalni, meduzupanijski i medunarodni. Lokalni linijski
prijevoz putnika je prijevoz na linijama unutar podru¢ja jedinice lokalne samouprave koji se
ureduje sukladno Zakonu i propisima o komunalnom gospodarstvu. Meduzupanijski linijski
prijevoz je javni prijevoz putnika izmedu dviju ili viSe zupanija, a moze se obavljati kao putnicki,
ekspresni ili direktni linijski prijevoz putnika. Medunarodni linijski prijevoz je javni prijevoz

putnika izmedu Republike Hrvatske 1 drugih drzava.

4.3. Biciklizam
Osim kao sredstvo za rekreaciju, bicikl se sve ¢e$ée upotrebljava i kao prijevozno sredstvo.
Koncept javnih bicikala poznat je ve¢ pola stoljeca, ali su se tek uvodenjem napredne tehnologije
uspjeli nametnuti kao nezanemariv element prometne i kulturne slike sve veéeg broja gradova. Do
19. stolje¢a u SAD-u se 4 milijuna ljudi koristilo biciklima, dok je broj danas porastao na 50
milijuna. Najveci broj korisnika bicikala je u Kini. Ovaj oblik javnog prijevoza je najjeftiniji i
najzdraviji, a istodobno i ekoloski prihvatljiv. U uvjetima gradskih guzvi dovoljno je brz da bude

usporediv s automobilima.

Unato¢ visokoj pocetnoj cijenu, sva iskustva pokazuju da prednosti za gradove 1 gradane
nadmasuju taj troSak. Bicikliranjem se povecava radna ucinkovitost, zdravlje, smanjuju se guzve
u gradovima i prostor potreban za parkiranje automobila, manje je buke, Stedi se energija, novac i

vrijeme.
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5.  Urbana logistika

Urbana, odnosno gradska logistika je proces optimizacije logistickih 1 transportnih
aktivnosti u nekom urbanom podrucju, uvazavajuéi prometne, ekoloske i energetske ¢imbenike,
tj. organizaciju urbanog transporta s ciljem zadovoljavanja odredenih kriterija. Zadaci i ciljevi

urbane logistike su:

e ucinkovitije odvijanje prometa u gradovima smanjenjem broja teretnih vozila,
e smanjenje potroSnje energije,
e poboljSanje ekoloSkog stanja i

e povecanje razine kvalitete zZivota u gradovima.
Cetiri klju¢na ¢imbenika sustava distribucije robe u gradovima:

e StanovniStvo,
e gradska uprava,
e posiljatelji i primatelji i
e prijevoznici.
Svaki od navedenih c¢imbenika ima svoje zahtjeve 1 ciljeve koji su vrlo cesto
suprotstavljeni, medutim interes za razvoj gradske logistike imaju svi navedeni sudionici. Od

sudionika sustava gradske logistike stanovniStvo je najvaznije jer tezi §to vecoj kvaliteti zivota,

odnosno smanjenju Stetnog utjecaja prometa na okolis$ te i samoj sigurnosti u gradskim sredinama.

Gradska uprava tezi razvitku grada, povecanju gospodarske aktivnosti te regulira naknade

1 zabrane. Postojece regulative gradskih uprava se mogu svrstati na sljede¢i nacin:

e regulative koje se odnose na tip transportnog sredstva,
e regulative koje se odnose na vremenska ogranicenja,
e regulative koje se odnose na rute,

e regulative vezane uz ukrcajno-iskrcajne zone i

e regulative vezane uz dozvole.
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5.1. Vrste urbane logistike

Svi sustavi urbane logistike ukljucuju vrlo $irok raspon opskrbnih lanaca, a svaki od njih

ima razliite stupnjeve prioriteta ovisno o urbanom okruzenju i nivou razvijenosti koji se mogu

svesti u dvije funkcionalne klase: korisni¢ki orijentirana distribucija i proizvodno orijentirana

distribucija.

Pri korisnicki orijentiranoj distribuciji razlikujemo:

Nezavisnu maloprodaju (trgovine) - urbana podru¢ja imaju znaCajan raspon

maloprodajnih aktivnosti, a mnoge od njih definiraju komercijalni i socijalni
karakter pojedinih gradskih ¢etvrti. To su naj¢esée male trgovine razli¢ite namjene,
a gradski prostori uz njih su ¢esto dopunjeni trznicama ili manjim brojem Standova
na odredenim mjestima.

Maloprodaju srednjih i velikih trgovackih lanaca - u suvremenim komercijalnim

krajolicima, urbanim pejzazima, prodavaonice velikih trgovackih lanaca postale su
vazan element. Nekad smjeStene u centrima gradova danas izni¢u i na podruc¢ju
prigradskih i peri-urbanih podruéja. Uz njih izni¢u i ¢itavi trgovacki centri s velikim
brojem trgovina brojnih prodajnih lanaca s raznim vrstama maloprodajne robe.
Veliki trgovacki lanci opremljeni su adekvatnim pristupima iskljucivo logisticke
namjene 1 opskrbljivani su svakodnevno. Oni €esto imaju svoje sustave opskrbe 1
velikih skladista, ali koriste i sustave 3PL — Third party logistics.

Dostavu hrane - Buduci da su gotovo svi prehrambeni proizvodi kvarljivi, potrebno
je uspostaviti poseban oblik distribucije za trgovacke centre, supermarkete 1 male
prodavaonice, takoder i restorane. Velike vanjske trZznice takoder igraju vaznu
ulogu u opskrbi urbanih podru¢ja hranom, narocito u razvijenim zemljama.

Paketnu i kuénu dostavu - Globalizacija i uspostava naprednih usluga, poput

osiguranja, financija ili korporativnog menadzmenta (glavni ili regionalni uredi),
povezani su s rastom paketne dostave. Neke kompanije servisiraju samo neke
regije, dok postoji nekoliko globalnih kompanija koje dostavljaju po cijelom
svijetu. One odrzavaju mrezu lokalnih distribucijskih centara gdje su posiljke bilo

objedinjenje ili ne. Na porast paketne dostave u ovom je desetljecu takoder znatno

19



utjecao porast on-line kupovine kojoj je dostava klju¢ni preduvjet za uspjesno

funkcioniranje.
Pri proizvodno orijentiranoj distribuciji razlikujemo:

e Gradilista - urbana infrastruktura, od cesta do stambenih zgrada, ureda i prostora
kupovine, stalno se gradi, popravlja ili renovira. Ove aktivnosti su intenzivne po
pitanju dostave i odvoza materijala, a uz to su i nepravilne po pitanju vremena,
ovisno o potrebama.

e Odvoz i prikupljanje otpada - urbane aktivnosti generiraju veliku koli¢inu otpada,

uglavnom papira i sli¢nih proizvoda, hrane, plastike, metala i stakla. Ove materijale
valja redovito prikupljati i odvoziti na mjesta odlaganja i na mjesta recikliranja.

e Industrijski i terminalski prijevoz - gradovi su zone proizvodnje kao i vrata za

cirkulaciju dobara. Veliki transportni terminali poput luka, aerodroma, pretovarnih
zeljeznickih kolodvora i sli¢nih objekata postali su dominantni elementi urbanih

pejzaza, ukljucujuci logisticke zone gdje se teret distribuira rastu¢im trzistima.
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6. Odrziva urbana logistika

Suvremena logistika mora biti odrziva kako bi bila u¢inkovita, kako bi mogla ispuniti
rastuce zahtjeve 1 kako bi sacuvala kvalitetan okoli§ i ekonomske i drustvene uvjete. Odrzivi
promet je promet koji zadovoljava trenutne prometne i transportne potrebe bez ugrozavanja

mogucénosti buducih generacija da ostvare svoje potrebe.

Prometni sustav nije odrziv. Ako pokuSsamo predvidjeti nacin zivota za 40 godina u
buducénost, jasno je da se promet ne moZze nastaviti razvijati na isti nacin. Ako se zadrzi isti pristup,
ovisnost prometa o nafti i dalje bi mogla biti ispod 90%, a obnovljivi izvori energije mogli bi samo
neznatno premasiti 10%, cilj postavljen za 2020. godinu. Razina ispustanja CO2 iz prometa ostala
bi do 2050. godine za tre¢inu visa od razine iz 1990. godine. TroSkovi prometnih guzvi ¢e se do
2050. godine povecati oko 50%. Prosirit ¢e se jaz u dostupnosti izmedu sredi$njih i perifernih

podrucja. Nastavit ¢e se povecéavati socijalni troskovi prometnih nesreca i buke.[5]

Najveci dio logistickog posla, a samim time i logistic¢kih troskova ¢ini transport roba. 1z
tog razloga je i najvise napora da se postigne odrzivost urbane logistike usmjeren cilju smanjenja
negativnih ucinaka tog transporta na okolis, sigurnost, zdravlje ljudi i bilo koji drugi ekonomski
ili drustveni razvoj. Mnogi prijevoznici i logisti¢ari danas primjenjuju tzv. ,,zelenu logistiku‘ koja
je posljedica prilagodavanja sve strozim propisima vezano uz odrzivost, ali i marketin§kog pristupa
u kojem se odrzivost isti¢e pred korisnicima kao konkurentska prednost. Zelena logistika
podrazumijeva prakse i strategije upravljanja opskrbnim lancem na nacin da se reducira Stetni
utjecaj na okolis ili smanji potro$nja energije pri teretnoj distribuciji. Ona se fokusira na rukovanje

materijalima, upravljanje otpadom, pakiranje i transport.

U zelenom logistickom lancu upravlja se otpadom na nacin da se isti ponovno vraa
sakupljacima, a zatim tvrtkama za reciklaZzu koje reciklirane materijale vracaju ponovno u
proizvodni proces. Kako bi se postigla odrziva urbana logistika danas se primjenjuju ucinkovita
rjeSenja vezana uz transport ili ostale dijelove zelene logistike. Mnoga od njih ve¢ se uspjesno
primjenjuju u praksi, bilo kao piloti ili kao veliki funkcionalni sustavi. Odredene mjere prema

kategorijama su:

e regulatorne mjere,
e trziSno-orijentirane mjere,
e mjere prostornog planiranja,
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e infrastrukturne mjere,
e nove tehnologije i

e organizacijske i ostale mjere.

6.1. Regulatorne mjere
Regulatorne mjere su skup pravila i zabrana koje podrzavaju sustavi kontrole i provedbe,
a koji su napravljeni da kontroliraju aktivnosti privatnih poduzeéa ili pojedinaca za opée dobro
drustva. Obic¢no ih je lakSe primijeniti i korisnici ih prihvacaju lakse od, primjerice, trzisno
orijentiranih mjera. U op¢im okvirima ove mjere nisu samo obavezne za teretni prijevoz, vec se
¢esto primjenjuju i za sav promet. One mogu biti: ograni¢enja brzine, ogranicenja parkiranja,

jednosmijerne ulice, itd.

Slika 1. Primjer regulatornih mjera- ograni¢enje brzine [11]

Kao primjer moZemo navesti da je grad Ljubljana u Sloveniji uveo ogranicenja za dostavu

tereta u pjesacku zonu i zonu uzeg centra U centru grada kako slijedi:

e vozila koja prelaze ukupnu masu od 7,5 tona ne smiju u¢i u zonu uzeg centra
grada,

e Vvozila ¢ija masa prelazi 3,5 tona ne smiju (uopce) uci u pjeSacku zonu u centru

e Vvremenski okvir za dostavu u pjeSacku zonu u centru je od 6:00 do 9:30 sati

kako bi se izbjegle neugodnosti za turiste, kupce i stanare,
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e izvan ovog vremena teret je mogucée preuzeti na 15 ugibaliSta izvan pjeSacke
zone gdje teretna vozila mogu stati (daljnja dostava ru¢no, kolicima i sl.)
e svako teretno vozilo koje dostavlja u pjeSaku zonu mora kupiti godiSnju

dostavnu kartu. [5]

6.2. Trzisno orijentirane ili fiskalne mjere
Fiskalno orijentirane mjere su porezi i cestarine koje su obi¢ne definirane kao ,,trziSno
bazirane* mjere zbog njihovog cilja da modificira trziSne cijene dobara ili usluga ¢ija proizvodnja
izaziva negativne efekte. Promjene u cijeni obi¢no imaju u¢inak na ponasanje teretnih prijevoznika
i logisticara iz razloga jer je u sektoru izrazito naglasena konkurencija. Mjere se obi¢no dijele u

dvije skupine:

e izravne mjere — primjenjuju se izravno na proizvedene eksterne troskove, poput
Stetnih emisija naplatom koli¢ine Stetnih emisija i

e neizravne mjere — odnose se na izvore eksternih troskova, poput naplate pristupa u

urbana podrugja.
Mjere koje se preporucaju su:

e naplata cestarine prema stvarnim kilometrima — za svaki prijedeni kilometar placaju

se eksterni troSkovi prometa (zagadenje, buka, infrastruktura, zdravlje, itd.). Ova
mjera ne treba ukljucivati linearnu, ve¢ progresivnu naplatu 1 povecano naplacivati
upotrebu vozila iznad odredenog broja kilometara godisnje,

e naplata troSka prometnog zagusSenja — ova naplata vrsi se jednokratno pri svakom

ulasku vozila na Sire ili uze gradsko podrucje. Cilj je da prijevoznici optimiziraju
broj ulazaka i izlazaka iz grada kako bi smanjili broj voznji, a time i prometno

zagusSenje.
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Slika 2. Primjer trzi$no orijentiranih ili fiskalnih mjera- naplata prometa [12]

6.3. Mjere prostornog planiranja

Postoji dvosmjerna veza izmedu teretnog prijevoza i prostornog planiranja, odnosno mjera
vezanih uz razvoj obje grane i to na lokalnim, regionalnim i nacionalnim, pa i nadnacionalnim
razinama. Obje ove grane moraju biti integrirane kako bi se maksimizirali dobici za drustvo u
cjelini. Ove mjere mogu pokazati uéinak na duze vrijeme. KoriStenje prostora za modalnu
integraciju jedna je od mjera prostornog planiranja. Potrebno je ohrabrivati i poticati razvoj
logistike na mjestima gdje je najlakSe ostvariti intermodalnost 1 povezanost na logisti¢ke lance. To
se moze napraviti tako da se intermodalni terminali postavljaju blizu postoje¢ih Zeljeznickih
kolodvora, terminala i Zeljeznickih pravaca opcenito. Isto vrijedi i za postavljanje istih uz vodni
promet, luke i sl. Takoder, prilikom planiranja novih prometnica, cesta, Zeljeznica, kolodvora,
industrijskih kolosijeka i terminala, valja voditi raCuna da se isti postavljaju tako da $to manje
ometaju ostali promet te da nisu infrastrukturno previse zahtjevni. Zoniranje aktivnosti- zoniranje
pojedinih sadrzaja koji zahtijevaju teretnu logistiku potrebno je postaviti u zasebne zone. Glavna
podjela je na postavljenje zona ekonomskih i ne-ekonomskih aktivnosti te smjestanje i
premjesStanje generatora teretnog prijevoza sukladno prometnim potrebama, ali i premjeStanje u

prostore gdje je lako ostvariti prometnu povezanost. Dakle, sve generatore teretne potraznje
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postaviti u zajedni¢ke zone, postaviti ih izvan urbanih zona ili na neko drugo pogodno mjesto, a u

ne-ekonomskim zonama ne planirati teretnu dostavu niti aktivnosti koje ju trebaju.

6.4. Infrastrukturne mjere
Infrastrukturne mjere urbane logistike koje se integriraju u prostorno planiranje su finalna
kategorija mjera i obi¢no ih implementiraju javne vlasti. Zbog visokih troSkova planiranja i
implementacije, kao i odrzavanja infrastrukture u urbanim prostorima one se smatraju kao ,,javno
dobro*. Takoder, gradske vlasti obi¢no su jedini dionici koji su voljni financirati ili odraditi projekt
sufinanciranja iz drugih izvora kod ove vrste projekata. Ove su mjere skuplje nego mnoge ostale

mjere i zahtijevaju dugo vrijeme za provodenje, a neke od njih su:

e prostori na ulicama za utovar i istovar tereta iz teretnih vozila,

e sadrzaji koji osiguravaju modalnu promjenu (pretovar) s ceste na druge modove i

sl. [5]

Intermodalni robni centri jedno su od najboljih rjeSenja za urbanu logistiku jer im mogu
pristupiti teSka cestovna vozila, razna druga dostavna vozila i, §to je mozda najvaznije, Cesto im
mogu lako pristupiti Zeljeznica i1 plovila. Unutar grada tada je moguce cestovnim modom na
kratkim relacijama vrsiti dostavu. Dostava na kratke relacije lako se uklapa i u razna vremenska i
financijska ograni¢enja. Uz to, moguce je primijeniti 1 razne organizacijske mjere 1 nove

tehnologije.

6.5. Organizacijske mjere i nove tehnologije
Organizacijske mjere i nove tehnologije mjere su koje upotrebljava privatni ili javni sektor,
a ne spadaju u prethodne setove mjera kojima se moze podi¢i u¢inkovitost urbane distribucije. To
su obi¢no mjere s pristupom ,,0dozdo prema gore“ koje imaju ,,meks$i“ pristup 1 koje cesto
zahtijevaju suradnju izmedu dionika te koje bilo smanjuju troSkove distribucije, donose neku drugu

dodatnu vrijednost ili oboje. Navedene mjere su:

e Planovi urbane logistike- urbana logistika bit ¢e u¢inkovita ukoliko su pojedine

mjere dio formalnog prometnog plana. Ovi planovi, koje mozemo nazvati planovi

urbane logistike (SULP), trebali bi postati planovima odrzive urbane mobilnosti
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(Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP) ili strategijama viSe razine koji pruzaju
integrirano planiranje za razvoj 1 teretne i putnicke odrzive mobilnosti u urbanim
podrucjima.

Single window - oznacava organizaciju jedne tocke, jednog mjesta na kojem je

moguce dobiti sve informacije vezane za logistiku i urbane dostave na jednom
mjestu. Taj jedan centar moZe sadrzavati info telefon, web stranicu, profile na
socijalnim mrezama i urede gdje se privrednici i prijevoznici mogu 0sobno
konzultirati i dobiti sve informacije o mogucnostima urbane logistike u svom
podrudju.

Konsolidiranje urbane logistike - zajednicko narucivanje roba je sustav koji pruza

velike mogucénosti, a pociva na dogovoru i/ili udruzivanju odredenih dionika koji
narucuju ili otpravljaju robu 1 koji su povezani bilo geografskom lokacijom ili
sektorom 1ili ne¢im slicnim. Dogovor se odnosi na zajedni¢ko narucivanje ili
otpremanje roba raznih dionika kako bi se smanjio broj dostava u gradska sredista
i kako bi se optimizirale dostavne voznje te smanjili troskovi. Ova mjera moze biti
ograni¢avajuca kad se pojavljuju potrebe za dostavom Just-in-time.

Nove tehnologije - mozemo ih podijeliti na tehnoloske i organizacijske. Od

tehnoloskih, bitno je navesti primjenu IT rjeSenja i primjenu novih alternativnih
goriva 1 ostalih tehnoloskih rjeSenja u unapredivanju kako cestovnih, tako i vozila
u ostalim modovima. Nove tehnologije u pogonu vozila su: elektri¢na, hibridno
elektri¢na (dopunjavanje kinetickom energijom i sl.), vodikov pogon i prirodni plin
(ili propan-butan plin).

Teretni bicikli - spadaju i u organizacijske i u tehnoloske mjere. To su posebno

dizajnirana vozila koja ljudi mogu sami pogoniti i njima prevoziti manje koli¢ine
tereta po dijelovima gradova koji su pogodni za takav tip dostave. Ova vozila
nemaju Stetnih emisija i imaju potencijal u pretezito ravniarskim gradovima. U

gradovima na brdovitom teretnu primjena ovakvih tipova vozila je ogranic¢ena.
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Slika 3. Primjer organizacijskih mjera i novih tehnologija- primjerna teretnih bicikala
[13]
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1. Planovi odrzive urbane mobilnosti

U danasnjem vremenu planiranje je postalo kompleksna zadaca koja se sve ¢eSce suocava
s kontradiktornim prijedlozima 1 rjeSenjima, poput kako imati $to bolju kvalitetu Zivota dok nam
je potrebna atraktivna poslovna okolina, ili kako ograniciti zonu kretanja u odredenim dijelovima
grada dok je potrebno kretanje ljudi i dobara i sl. 1z tog razloga je osmisljen SUMP, tj. plan odrzive
urbane mobilnosti. SUMP obuhvaca ideju integriranog pristupa, odnosno poti¢e uravnotezen

pristup razvoju svih relevantnih na¢ina putovanja.

SUMP je strategijski plan dizajniran da zadovolji potrebe mobilnosti ljudi i posla u
gradovima, kao i njihovoj okolici u svrhu podizanja kvalitete Zivota. Pravi se na temelju postojecih
planova i uzima u obzir integraciju, sudjelovanje i nacela vrednovanja. Ovaj model je vrlo

fleksibilan §to mu omogucuje primjenu u vrlo razli¢itim situacijama.

7.1. Razlika izmedu tradicionalnog pristupa prometnom planiranju i pristupa
u izradi planova odrZive urbane mobilnosti
Odrzivi plan urbane mobilnosti temelji se na dugoro¢noj viziji za promet i razvoju
mobilnosti za cijelu urbanu aglomeraciju, koja pokriva sve nacine i oblike prijevoza, od javnih i
privatnih, putnicki i teretni, motorizirani i nemotorizirani vozila u kretanju i u mirovanju. On sadrzi
plan za kratkoro¢nu provedbu strategija koja ukljucuje vremenski plan provedbe i1 plan proracuna,
kao i jasnu podjelu odgovornosti i sredstava potrebnih za provedbu politika i mjera navedenih u

planu.

Plan odrzive urbane mobilnosti ima koristi koje su vezane uz urbanu zajednicu, poput
poboljsanja kvalitete Zivota, podizanja zdravlja i kvalitete okoliSa, financijske uStede, povecanja
mobilnosti, efektivnije koriStenje ograni¢enih resursa, primjeri dobre prakse, bolju suradnju s

gradanima 1 sl.

Tablica 1. pokazuje bitne razlike izmedu tradicionalnog pristupa planiranju prometa u
gradovima 1 planu odrzive urbane mobilnosti. Primjec¢uje se kako je plan odrzive urbane

mobilnosti bolje rjeSenje za urbane sredine.
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Tablica 1. Usporedni prikaz tradicionalnog prometnog planiranja i plana odrZive mobilnosti [1]

Tradicionalno prometno planiranje

Plan odrzive urbane mobilnosti

Fokus na prometu

Fokus na ljudima

Pristupacnost i kvaliteta Zivota,
ekonomska sposobnost, socijalna
ravnopravnost, zdravstvena i ekoloska
kvaliteta
Ekvivalentnost svih raspolozivih
modaliteta prometa i
promjena/priprema za ¢is¢e odrzive
modalitete prometa
Integrirani nacin prijevoza kao jeftinije
rjeSenje
Dokument podru¢nog planiranja koji je
komplementaran s politikom tog
Dokument podru¢nog planiranja — podrucja (u smislu koriStenja zemljista,
prostorno planiranje, socijalne sluzbe,
zdravlje i dr.)

Kratkoro¢ni plan dostave ukomponiran

Veci prometni tok i brzina —

Fokus na modalitetima —

Fokus na infrastrukturu —

Kratkoro¢ni i dugoroc¢ni plan dostave — R
u dugoro¢noj viziji i strategiji
.. .. . Povezanost s podru¢jem funkcioniranja
Povezanost s podru¢jem administracije — . .
temeljeno na putovanju na posao
Domena prometnih inZenjera — Interdisciplinarni timovi planiranja
Planiranje s uklju€enosti sudionika
Stru¢no planiranje — koriste¢i transparentan 1 participativni
pristup
Redovito pracenje i ocjenjivanje
OgraniCeni utjecaj na promjenu — utjecaja za informirano stru¢no ucenje 1

poboljSanje pristupa

7.2. lzrada planova odrZive urbane mobilnosti
Proces pripreme plana odrzive urbane mobilnosti opisuje se u smjernicama. Smjernice
imaju za cilj ukljuciti $to je viSe moguce lokalnu vlast u pripremi planova odrzive urbane

mobilnosti na svojem podrucju kao 1 pruzatelje usluga te sve zainteresirane korisnike.

SUMP obuhvaca cetiri faze, odnosno dvanaest koraka koji ¢ine "SUMP krug", a koji na
pojednostavljen nacin predstavljaju zapravo slozen proces planiranja. Svaka faza pocinje i
zavrSava odredenom prekretnicom koji su povezani sa odlukama 1 ishodima koji su potrebni za

narednu fazu, a ujedno oznacavaju kraj prethodne faze.
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Slika 4. Prikaz smjernica za izradu SUMP plana [10]

@ @

Milestone Milestone.
Measure implementation Decision to prepare
evaluated asump

What have we learned?
12

0 What are our resources?

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

How can we manage well? 03 What are our main problems

and opportunities?

SUSTAINABLE
URBAN MOBILITY
PLANNING

Milestone
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted

Are we ready to go?

Milestane
Analysis of problems and
Build and jointly opportunities concluded

assess scenarios

What are our options for the future?

What will it take and

who will do what? ° What kind of city do we want?

06

What concretely, will we do? How will we determine success?
Milestone
Vision, objectives and
targets agreed

& © Rupprecht Consult 2019

7.2.1. Dobra priprema

Prva od faza odnosi se na pripremu i analizu. Tijekom iste za pocetak je potrebno uvidjeti
koji su nasi resursi, a u obzir moramo uzeti sve moguce resurse koje imamo - ljudske, financijske
i/ili institucionalne. Takoder, bitno je utvrditi podrzavaju li za nas bitne institucije kao i uprava
razvoj i provedbu naSeg plana. Nadalje, potrebno je odrediti kontekst samog plana. Utvrdivanjem
konteksta samog plana nastoji se identificirati faktore koji bi mogli utjecati na razvoj i provedbu
plana. Na kraju prve faze bitno je utvrditi naSe prednosti i probleme s kojima bismo se mogli

suoditi.

7.2.2. Racionalno i transparentno postavite ciljeve

Sljedeca faza podrazumijeva razvoj strategije. Tijekom razvoja strategije bitno je uvidjeti s
¢ime, odnosno s kojim situacijama bismo se mogli susresti u buduc¢nosti (s obzirom na
demografske, klimatske ili tehnoloske promjene koje bi mogle utjecati na urbanu mobilnost),

odrediti $to zapravo Zelimo postici i koji su nasi ciljevi i to zajedno sa svim dionicima koji su
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ukljuceni u plan ili na koje primjena plana utjece. Ciljevi moraju ukljucivati vazne probleme te
pokrivati sve nacine prijevoza u odredenom urbanom podrucju. Vrlo vazno, potrebno je
definirati termin uspjeha na nac¢in da se odredi skup pokazatelja koji omoguéuju pracenje
napretka naseg plana i dostizanje ciljeva. Ciljevi bi trebali biti ambiciozni, ali izvedivi, podrzani

od strane svih dionika te uskladeni sa svim drugim faktorima

7.2.3. Razrada plana
Treca faza podrazumijeva planiranje mjerenja, a obuhvaéa odredivanje mjera i sudionika,
odnosno §to ¢e se konkretno raditi 1 §to e tko raditi do posljednjeg detalja, Sto su ¢ije odgovornosti
te utvrditi jesmo li spremni za usvajanje plana. Potrebno je u obzir uzeti veci broj mjera, procijeniti
ih te odabrati one koje najbolje doprinose ispunjavanju nasih ciljeva. Takoder, potrebno je odrediti

na koji nacin e se pratiti i evaluirati pojedina mjera kao i utvrditi financijsku stranu naseg plana.

7.2.4. Implementacija plana

Posljednja faza je faza implementacije, odnosno primjene i pracenja plana. Obuhvaca korake
utvrdivanja odgovornog i koordiniranog rukovodenja, pracenja koje podrazumijeva nadgledanje,
prilagodavanje i stalnu komunikaciju te u kona¢nici korak tijekom kojeg utvrdujemo Sto smo

naucili tijekom provedbe plana.
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8. SULP Rijeka

Grad Rijeka najveca je hrvatska luka i kljuéno prometno ¢voriste Sjevernog Jadrana. Smjesten
je u Primorsko-goranskoj zupaniji na sjevernom dijelu Kvarnera. Grad Rijeka s okolicom ima
preko 250 000 stanovnika, a manji gradovi i op¢ine s njime ¢ine rijecki prsten. Rijeka je prometno,
industrijsko, gospodarsko, trgovacko, kulturno i turisticko srediSte Primorsko-goranske zupanije.
Cvrstom prometnom povezano$¢u sa susjednim gradovima i opéinama stvorila se zajednicka

cjelina FUP, tj. Funkcionalno urbano rijecko podrucje koje je prikazano na Slici 2. [6]
Gradovi i op¢ine u FUP-u Rijeke svrstani su u 5 zona, a to su:

Grad Rijeka,
Grad Opatija i Op¢ina Lovran,

1

2

3. Op¢ine Viskovo, Kastav i Klana,

4. Opéina Cavle, Grad Bakar i Opéina Kostrena i
5

Op¢ina Matulji.

Slika 5. Funkcionalno podruéje Rijeka [6]

=\\ K .Le' ' cv FUNK INALNO URBANO PODRUC K
K A CENTRAL EUROPE PREGLED INDUSTRLSKH | RADNIH ZONA
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Projekt SULPIiTER nastao je iz zajednicke potrebe gradova i njihovih okolica da svoj sustav
logistike profiliraju sukladno proklamiranim politikama odrzivog razvitka. Zapoceo je u lipnju
2016. godine u sklopu programa Interreg CE sa 14 partnera iz 6 zemalja, gdje je jedna od zemalja
I Hrvatska s gradom Rijeka. Cilj projekta je unapredenje kapaciteta za planiranje logistickih
rjeSenja u FUP-u, s ciljem smanjenja CO. Promet i mobilnost drugi je po redu problem medu
najveéim potroSacima energije (32 %) i sukladno podacima OECD-a (Organization for Economic
Corporation), ¢ak 20% ukupne potro$nje energije otpada na teretni promet. Kako bi ostvarili
navedeni cilj, nuzan je veliki zaokret u paradigmi urbane politike mobilnosti. Da bi se donijele
zaista ucinkovite razvojne politike, mora se sagledati funkcionalni transport roba i ekonomski
odnosi izmedu gradskih srediSta i okolnog urbanog podrucja, odnosno njihova interakcija u
podru¢ju mobilnosti i prometa roba. [8] SULPiTER je razvio analiticki alat za razumijevanje
ucinaka transporta tereta u urbanim podruc¢jima. Njime se zeli poduprijeti razvoj transportnih
politika i odrzivih strategija razvoja predstavljaju¢i koncept Funkcionalnog urbanog podrudja.
Jedan od glavnih ciljeva projekta je izrada Odrzivog urbanog logistickog plana, tj. SULP-a, u 7
funkcionalnih urbanih podruc¢ja u sredi$njoj Europi: Bologni, Budimpesti, Poznanju, Bresciji,
Stuttgartu, Mariboru i Rijeci. Odjel gradske uprave za poduzetnistvo sklopio je ugovor s tvrtkom

Rijeka promet d.d. za izradu SULP-a na rijeckom funkcionalnom urbanom podruéju.

8.1. Logisticki procesi u FUP-u
Da bi se prepoznali problemi i potrebe unutar FUP-a s glediSta urbane logistike i prijevoza

robe, potrebno je napraviti analizu logistickih procesa. Ona treba obuhvatiti:

e Komercijalnu strukturu FUP-a - svaka jedinica lokalne samouprave koja je ukljucena

u FUP sadrzi komercijalne strukture koje ovise o funkcioniranju logistickih lanaca
opskrbe. Sve jedinice lokalne samouprave osim Opatije i Lovrana imaju uspostavljene
radne ili poslovne zone u kojima nastoje razvijati gospodarstvo odnosno proizvodno-
trgovacke sadrzaje. Vecina tih sadrzZaja je manjeg obujma pa za njihovo funkcioniranje
posljedicno ima organizirane lance i putove opskrbe koji znacajno ne opterecuju
nerazvrstane ceste unutar podrucja jedinica lokalne samouprave, kao ni Zupanijske 1

drzavne ceste. Stoga se analiza logistickih lanaca koncentrira na one komercijalno-
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industrijske sadrzaje koji generiraju velik teretni promet i one Koji imaju zna¢ajan
utjecaj na prometne volumene na glavnim prometnicama unutar FUP-a.

Znacajna koncentracija komercijalnih sadrzaja nalazi se u industrijskoj zoni
Kukuljanovo (Bakar) i u radnoj zoni Marini¢i (Viskovo). Prometna infrastruktura
najbitnija je u Rijeci jer je ona mjesto spajanja i ispreplitanja medunarodnih prometnih,
cestovnih 1 Zeljeznickih koridora. Takoder, bitna stavka je i ta da je Rijeka lucki grad
gdje se koncentriraju veliki industrijski, logisticki i prometni objekti kao Sto su:
Brodogradiliste 3. Maj, Luka Rijeka i Kontejnerski terminal Brajdica. Na Sirem
rijeckom podrucju sagradeni su veliki trgovacki centri Tower Centar Rijeka 1 Zapadni
Trgovacki Centar, kao i samostalni trgovacki centri. [7]

Pojavljuju se trendovi razvoja robnih i industrijskih terminala u Rijeci. Tako je u
kontejnerskom terminalu Brajdica predvidena modernizacija gdje bi se postiglo
produzenje obale, nova zgrada ulazno-izlaznog punkta na prikljucku s cestom D-404,
ZeljezniCka stanica za kontejnere i servisne djelatnosti. Planira se i izgradnja novog
kontejnerskog terminala na Zagrebackoj obali, modernizacija terminala za generalni
teret i uredenje prostora Delte i Porto Barosa u novi komercijalni, kulturni i javni

sadrzaj.

e Analiza logistickih procesa unutar FUP-a - dvije glavne skupine logisti¢kih procesa
unutar FUP-a su: doprema i otprema tereta cestovnim prometnim pravcima za potrebe
rijecke luke 1 brodogradiliSta i opskrba komercijalnih struktura na podruc¢ju grada.

e Analiza prometnih optereéenja na prometnoj mrezi FUP-a — s ciljem utvrdivanja

opterecenosti prometne mreZe, odnosno glavnih prometnih pravaca logisti¢kog
cestovnog prometa, izraden je plan mjerenja prometnih optere¢enja. Ovim planom

obuhvacene su drzavne, zupanijske, lokalne i nerazvrstane ceste na podrucju FUP-a.

8.2. Utvrdivanje op¢ih i specifi¢nih ciljeva
Op¢i ciljevi usuglaseni sa Glavnim planom razvoja prometa funkcionalne regije Sjeverni

Jadran su:

e OCL1 - Osigurati kvalitetno prometno povezivanje funkcionalne regije Sjeverni Jadran

na TENT prometnu mrezu,
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e OC2 - Unapredenje prometne pristupacnosti i dostupnosti cijelog podrucja
funkcionalne regije svim prometnim granama, uvazavajuci nacela razvoja ucinkovitog,
optimalnog 1 odrzivog prometnog sustava,

e OC3 - Povectanje urbane i regionalne mobilnosti koriStenjem integriranog javnog
prijevoza te ostalih oblika prijevoza koji su ekoloski, energetski i ekonomski
prihvatljivi

e OC4 - Povecanje kvalitete prometne usluge koriStenjem suvremenih prometnih rjeSenja
poput inteligentnih transportnih sustava

e OC5 - Unapredenje podjele vidova prometa u korist javnog prijevoza, ekoloski
prihvatljivih i alternativnih vidova

e OC6 - Povecanje kvalitete pruzanja prometnih i logistickih usluga u odnosu na
konkurentne drzave

e OC7 - Povecanje financijske odrzivosti prometnog sustava te koriStenja sredstava iz
ESI fondova i programa EU

e OC8 - Povezati strateSke prioritetne ciljeve sektora prometa s prioritetima razvoja
konkurentnog i odrzivog gospodarstva te horizontalnim podruéjima kroz projekte

istrazivanja, razvoja novih tehnologija i inovacija [7]

Uz opce, javljaju se 1 specificni ciljevi usuglaseni sa Glavnim planom prometa

funkcionalne regije Sjeverni Jadran, a to su:

e SC1 - razvoj cestovne infrastrukture visoke razine usluZnosti,

e SC2 -razvoj cestovne mreze oko urbanih sredina,

e SC3 - unapredenje prometnog sustava u smislu organizacije 1 operativnog ustrojstva, s
ciljem osiguranja u€inkovitosti i odrzivosti samog sustava i

e SC4 - smanjenje prometa motornih vozila u urbanim sredinama sa ciljem smanjenja
utjecaja na okolis. [7]

Specificni ciljevi utvrdeni ovim Planom su:

e SC5 - definiranje pristupnih i tranzitnih teretnih prometnih koridora te njima primjerenih

prostora za logistiCke potrebe,
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e SC6 — uvodenje vozila niskih ili nultih emisija staklenickih plinova u logisticki sustav

opskrbe grada Rijeke,

e SC7 —racionalizacija i vremenska distribucija opskrbe sa uvodenjem IT rjeSenja u sustav

opskrbe

e SCB8 — uskladenje propisa koje donosi Grad Rijeka sa navedenim specifi¢nim ciljevima 1

mjerama. [7]

8.3.

Razrada specifi¢nih ciljeva

Svaki od specifi¢nih ciljeva razraden je Planom odrZive urbane logistike sa preporu¢enom

dinamikom realizacije.

SC5 - Definiranje pristupnih i tranzitnih teretnih prometnih koridora te njima

primjerenih prostora za logisticke potrebe - Za potrebe projekta SULPITER Rijeka

promet je izradio analizu koridora teretnog prometa te prolaska teretnih i teskih vozila
kroz grad Rijeku kako bi se donijele mjere zastite od prekomjerne uporabe cesta,
smanjio teretni promet kroz grad te odredila mjesta zabrane prometa, odnosno
preusmjeravanja prometa teSkih teretnih vozila u funkcionalnom urbanom podrucju.
Opcenito teretni cestovni promet treba voditi kroz grad na na¢in da on u $to manjoj
mjeri prolazi ulicama u najuzem sredistu grada, tj. da ga se vodi prometnim koridorima
kojima ¢e on do¢i do odredista, a da $to manje utjeCe na ostali promet. Takoder, bitno
je 1da napusti srediSte grada po najkra¢em i najpovoljnijem putu te se ukljuci u promet
van grada. Teretni promet treba $to viSe usmjeriti na prometnice koje su namjenski
gradene za tu svrhu kao poveznice izmedu lu¢kog bazena i autocesta u zaledu. Cesta
D-404 jedina je namjenska spojna prometnica velike propusne moci koja je do danas
izgradena radi povezivanja Istocnog luckog bazena, ali se njenim puStanjem u promet
2008. godine trenutac¢no osjetilo djelomic¢no rastereCenje najuzeg srediSta grada od
teretnog prometa. Nakon toga, usko je grlo postao ulaz u kontejnerski terminal
Brajdica, koji je tek 2015. godine dobio svoj isto¢ni ulaz za teretna vozila na izlazu iz
Tunela Pec¢ine. Radi lakSe orijentacije i sustavnog vodenja teretnog prometa, potrebno
je da se prometni pravci koji vode preko pojedinih izlaznih tofaka prema luckim

bazenima oznace primjerenom putokazom signalizacijom ve¢ na samoj obilaznici.
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Tranzitni teretni promet prolazi glavnim koridorima kroz srediste grada Rijeke samo u
situacijama kada je promet prekinut ili bitno usporen preko Rijecke obilaznice pa se
gradski koridori koriste kao obilazni pravac. Tranzitni promet u pravilu ne opterecuje
ostale gradske prometnice, osim kada postoji potreba za djelomi¢nim
ukrcajem/iskrcajem robe, ili kada teretna vozila imaju odrediste na rubu centra grada
kao brodogradiliSte Viktor Lenac koje robu i materijal prima jedino kopnenim putem.
Generatori teretnog prometa Rijeke su zona AGCT, zona Zapadni lucki bazen i zona
Brodogradilista 3. Maj.

SC6 — Uvodenje vozila niskih ili nultih emisija stakleni¢kih plinova u logisti¢ki sustav

opskrbe grada Rijeke- Od 2010. godine Rijeka provodi proaktivnu energetsku politiku

radi poboljSanja energetske ucinkovitosti i smanjenja Stetnih utjecaja na okoli§ te
Sirenja svijesti medu gradanima o nuznosti u¢inkovitog koristenja energije. Rijeka se
opredijelila za uvodenje vozila koja koriste obnovljive izvore energije odnosno goriva
sa niskim emisijama staklenickih plinova, ali ne postoji konkretan propis, politika ili
inicijativa koji jasno definiraju strategiju, metodologiju, te dinamiku uvodenja vozila
niskih ili nultih emisija stakleni¢kih plinova u logisticki sustav opskrbe. Korisnici
vozila koji ne zagaduju okolinu na podruéju Rijeke su komunalno drustvo Cistoce i
Autotrolej koji koriste komunalna vozila na elektricnu energiju, stlaceni prirodni plin 1
vozila koje umjesto dizel goriva koriste smjesu dizel/UNP.

SC7 — Racionalizacija i vremenska distribucija opskrbe sa uvodenjem IT rje$enja u

sustav_opskrbe- Tijekom 24-satnog razdoblja postoje dva vrSna sata: jutarnji i

poslijepodnevni, koji su izrazeni tijekom radnih dana u tjednu. Neki od ucinkovitih
nacina za pravilno balansiranje odrzivih prometnih optere¢enja u vrSnim satima u
srediStu grada su racionalizacija 1 vremenska distribucija prometnih tokova opskrbe.
Racionalizacija podrazumijeva reviziju postojecih parkirnih mjesta opskrbe sukladno
najnovijem stanju i potrebama korisnika. Sukladno izvrSenim istrazivanjima i anketi
kojom je obraden reprezentativan broj poslovnih subjekata unutar FUP-a, namece se
pitanje je li mogucne intervencijama u vremenski okvir opskrbe posti¢i rasterecenje
prometa u vrsnim satima. Princip se temelji na raspodjeli po predmetima i objektima
opskrbe, pri ¢emu se u 24-satnom razdoblju dozvoljava samo opskrba lijekovima te

lako pokvarljivim prehrambenim proizvodima. Sva ostala opskrba mora se organizirati
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8.4.

izvan dnevnih sati. IT rjeSenje za sustav opskrbe radi na principu da se ugradi
jednostavna komunikacijska oprema sa kamerom, koja je smjesStena u stupi¢ koji se
ugraduje na nogostup uz rub parkirnog mjesta opskrbe. Kamera koja automatski
registrira pokrete, snimi vozilo opskrbe kada se ono parkira na parkirno mjesto, a kada
istekne dozvoljeno vrijeme opskrbe od 30 minuta, uredaj Salje bezicnim putem poruku
najblizem prometnom redaru sa slikom vozila, registarskom oznakom i podatkom o
vremenskom prekorac¢enju dozvoljenog vremena opskrbe. Prometni redar, ako je u
blizini, dolazi do vozila i izdaje kaznu za nedozvoljeno zauzimanje rezerviranog
parkirnog mjesta opskrbe; u protivnom, racunalo u Direkciji prometnog redarstva na
temelju registarske oznake vozila vr§i automatsku identifikaciju vlasnika vozila preko
povezane digitalne baze podataka MUP-a i ona se postom urucuje vlasniku vozila.

SC8 — Uskladenje propisa koje donosi Grad Rijeka sa navedenim specifi¢nim ciljevima

I_mjerama - kako bi se svi specifiéni ciljevi proveli potrebno je analizirati i izraditi
prijedlog izmjena i dopuna. U sredistu grada i na glavnim izlaznim prometnim
pravcima iz grada posebnim Planom predvidena su mjesta za parkiranje vozila radi
opskrbe, dok se u dijelovima grada koji nisu obuhvacéeni Planom, vozila za opskrbu
mogu parkirati iskljuivo na prostoru na kojem ne ugrozavaju sigurnost drugih
sudionika u prometu ili na kojima ne ometaju normalan tok prometa 1 kretanje pjeSaka,

u suglasju s odredbama zakona kojim se ureduje sigurnost prometa na cestama.

Prijedlozi mjera za primjenu

Mjere koje se predlazu za primjenu podijeljene su na mjere za $ire i uze podrucje, a dobivene

su SWOT analizom. Mjere za Sire podrucje su:

prostorno planiranje cestovnih pravaca i koridora za potrebe logistike i teretnog prometa-

predlaZe se da se putokaznom prometnom signalizacijom oznace teretni prometni koridort;

organizacija logistiCkog procesa radi optimalnog iskoriStenja logisti¢kih resursa- nuzno

ukljuciti i druge relevantne sudionike u prometu kako bi se izbjegli propusti i nedostaci
prilikom uvodenja novih mjera i rjeSenja;

uskladenost propisa o opskrbi sa ostalim propisima vezanim za promet- potrebno je da

Odjel gradske uprave za komunalni sustav i Odjel gradske uprave za razvoj, ekologiju,
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urbanizam 1 gospodarenje zemljiStem poduzmu korake kako bi se postojeci propisi koji
reguliraju procese opskrbe na podrucju grada, izmijenili ili dopunili na na¢in da omoguce

provedbu zacrtanih mjera.

Mjere za uze podrudje su:

uvodenje ekoloski prihvatljivih vozila za krajnju dionicu opskrbe- koristenje teretnih i
elektricnih bicikala; Cesto se primjenjuje u kombinaciji sa uvodenjem zona ograni¢enog
prometa ili zona bez prometa u srediStu grada,

dostava izvan vr8$nih sati- u cilju smanjenja pritiska vozila opskrbe da se dostava obavlja

tijekom vrsnih sati, moguce se ograniéiti dostavu pojedinih roba na razdoblje koje je manje
od 24 sata;

izvanuli¢ne logisti¢ke manipulativne povrSine- uvodenje Hot-Spot lokacija za pretovar

roba za dostavu. Potrebno je pronaéi i urediti odgovarajuci izvanuli¢ni prostor na kojemu
se moze obavljati pretovar iz klasi¢nog teretnog vozila na elektri¢ni bicikl i obrnuto, a da
se taj prostor nalazi §to blize podrucju pjesacke zone Korza i Starog grada. Slika 3.
prikazuje prijedlog izvanuli¢nih lokacija za uspostavu Hot-Spot mjesta;

primjena IT rjeSenja u nadzoru i upravljanju sustavom opskrbe- Zeli se postic¢i koriStenje

mjesta dostave u trajanju do 30 minuta po korisniku, budu¢i da je toliko vrijeme ocijenjeno
optimalnim za svaki oblik opskrbe, kao 1 jednostavnije izdavanje kazne za prekrSitelje

pravila [7]
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Slika 6. Prijedlog izvan uli¢nih lokacija za uspostavu Hot Spot mjesta za pretovar roba za dostavu

[7]

GRAD RIJEKA
IZVANULICNE HOT-SPOT LOKACIJE ZA PRETOVAR ROBA

1- Ulica Milutina Baraca 3 - Juzna Delta - kod terminala Autotroleja
2 - Juzna Delta - kod kolektora 4 - Parkiralite Brajdica

8.5.  Glavni koraci u primjeni SULP-a

Odrzivi logisti¢ki plan provodi se u skladu sa opéim interesima cijelog drustva te se njime

odreduju jasne smjernice, metodologija, mjere i dinamika. Bitno je da se na razini jedinice lokalne

samouprave usklade Odrzivi logisti¢ki plan (SULP) i Odrzivi plan mobilnosti (SUMP) jer se time

postize uskladenost sa ukupnom strategijom odrzivog razvitka prometa nekog podruéja. SULP

treba promatrati kao sastavni dio SUMP-a, stoga ta dva plana moraju imati zajednicku okosnicu,

odnosno SULP se kao plan nizeg reda mora ravnati prema temeljnim odrednicama SUMP-a.

Izrada Plana uvjetovana je potrebom daljnjeg odrzivog razvoja funkcionalne regije Sjeverni

Jadran, sukladno gospodarskim i socijalnim ciljevima i potrebama pobolj$anja Zivotnih uvjeta,

zastite 1 oCuvanja okoliSa, ostvarivanja energetskih usteda i energetske ucinkovitosti i drugim

ciljevima odrzivog razvoja.
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9. SULP Dundee

Grad i luka Dundee se nalazi u Skotskoj i administrativni je centar istoimenog podruénog
vijeca. Lezi na obali Sjevernog mora tj. rije¢nog usca rijeke Tay preko koje su izgradena dva mosta
- automobilski i Zeljeznicki. Najvisi vrh grada je ugaseni vulkan Dundee Law do kojeg se moze
doci pjesice, autobusom ili automobilom, a pogled s vrha prikazan je na Slici 5. U Dundee-u
stanuje oko 147 800 stanovnika i srediSte je za opskrbu i servis naftnih platformi u Sjevernom
moru. Grad je ve¢inom urbani i ima prigradska naselja koja su glavna ¢vorista prometnih ruta u
isto¢noj Skotskoj. Linije brezuljaka oko Dundee-a spajaju najpopularnije prometne rute s

predgradima. [8]

SULP Dundee-a je razvijen iz organizacije Inteligentne europske organizacije i Energetske
efikasnosti u gradskim logisti¢kim sustavima za male i srednje europske povijesne gradove, tj.
ENCLOSE projekt, kojemu je cilj postizanje energijski optimalnije logistike te posljedi¢no
smanjenje emisija ugljika vezanih za teretni promet. Pocela se voditi briga za ekolosku svijest, a
najvise na oCuvanje kvalitete zraka. SULP je bio usmjerene da izgradi sve potrebne mjere za ¢im
vece produljenje mjera ocuvanja okoliSa i ocuvanje okoliSa od Stetnih plinova. Isto tako, SULP

brine da i ostale regije po¢nu razmisljati o okoli$u i raditi na njegovom ocuvanju. [9]

Slika 7. Pogled na Dundee s najviSeg vrha [8]
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9.1. Klju¢ni problemi

Dundee je napredovao od manufakturnog i industrijskog grada do modernog grada koji se
fokusira na ocuvanje okolisa, digitalne medije, edukaciju i kulturu, a moze se smatrati i globalnim
liderom u prirodnim znanostima. Kvaliteta zraka je znacajan problem u Dundee-u, a izvor

zagadenja je cestovni promet.

9.2. Ciljevi
Ciljevi koji se kroz SULP Zele postici su:

e energijski uc¢inkovitiju logistiku u Dundee-u,
e smanjenje negativnih utjecaja teretnog prometa na okoli§ u Dundee-u i
e smanjenje utjecaja gradskog voznog parka na okoli$, ¢ime ¢e Gradsko vije¢e potvrditi

ulogu nositelja pozitivnih drustvenih promjena. [9]

9.3. Plan

Kako bi se postigli ciljevi SULP-g, izraden je plan, odnosno program mjera koje su podijeljene
u kratkoroéne mjere (za period 2014.-2017.), srednjorocne mjere (za period 2018.-2023.) i
dugoro¢ne mjere za period nakon 2023. godine. Kratkoro¢ni program reflektira trenutna
financijska ograni¢enja. Ranije provodenje mjera za srednji rok moglo bi postati moguce ako se
pojave mogucénosti za financiranje. Vremenski planovi SULP-a uskladeni su s planovima vezanih
strategija poput Regionalne strategije prometnog sustava, kao i s mogucnostima za dobivanje

sredstava.

9.3.1. Kratkoro¢ni program

Cilj kratkorocnog programa je nastaviti inicijative koje se trenutno provode. Uz upravljanje
prometom, posebno u srediSnjem dijelu grada, provedene su inicijative koje promoviraju odrzivu
urbanu logistiku. Iste ukljucuju: uvodenje ECOStars sheme priznavanja ekoloske prihvatljivosti

vozila za kombije i kamione, razvoj sustava informacija o rutama za kamione putem mreznih
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stranica te koriStenje automobila na elektri¢ni pogon u voznom parku Vijeca. U planu se navodi

da ¢e biti provedena studija izvedivosti uvodenja zone niske emisije u centru grada.

9.3.2. Srednjoro¢ni program
Srednjoro¢ni program ukljucuje slijedece aktivnosti: dostavu robe kupcima putem sustava
Parkiraj i vozi se autobus, potencijalni razvoj centra za konsolidaciju tereta te daljnji razvoj mrezne

stranice, aplikacija ili sustava informacija za logisticke operatere u Dundee-u.

9.3.3. Dugoroc¢ni program

Dugoroc¢ni program se sastoji od dva plana koji zahtijevaju znacajne investicije. Prvi je razvoj
zeljeznicke opskrbne stanice u luci Dundee kako bi se potaknuo prijelaz s prijevoza tereta cestom
na zeljeznicki prijevoz, a drugi poboljsanja na cesti A90 koja ide oko Dundee-a, koja bi imala
pozitivan ucinak kako na logisticke tokove u Dundee-u tako i na komercijalni prijevoz koji prolazi

kroz Dundee.

9.4. Procjena

Izradom Plana odrzive urbane logistike za grad Dundee odredeni projekti koji su se proveli su:
koriStenje elektri€nih automobila, dostava robe kupcima putem Parkiraj 1 vozi se autobusa,
konsolidacijski centri, razvoj mrezne stranice, aplikacije ili sustava informiranja, razvoj

zeljeznicke opskrbne stanice u luci i A90 oko Dundee-a.

o Koristenje elektricnih automobila u Gradskom vije¢u Dundee-a- Gradsko vijece
Dundee-a vlasnik je jednog od najvecih voznih parkova u regiji Tayside s preko 600
vozila. Velika vecina tih vozila ima dizel ili benzinske motore koji emitiraju CO2, NO2
1 PM10. Elektri¢ni automobili pomaZu Vijecu u dostizanju ciljeva vezanih za okolis,
budu¢i da ne emitiraju Stetne plinove. Takoder, elektri¢ni automobili znace 1 smanjenje
emisije CO2. Dundee je kompaktno podrucje i elektri¢na su vozila posebno pogodna
za Vijece, budu¢i da su udaljenosti medu lokacijama relativno male u usporedbi s
drugim jedinicama lokalne samouprave. Cijena elektri¢nih automobila visa je od one

automobila na benzin ili dizel, no dostupni podaci pokazuju kako su dugoro¢no
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elektri¢na vozila zapravo isplativija, s obzirom da su troSkovi goriva i odrzavanja
proporcionalno nizi.

Dostava robe kupcima putem Parkiraj i vozi se autobusa - nije moguée izmjeriti troSak

dostave kupcima Parkiraj i vozi se autobusima s obzirom da detalji te usluge jos uvijek
nisu poznati. Zamisljeno je da bi se kroz uvodenje takve opcije smanjila potreba za
voznjom u centar grada kako bi se pokupila veca i teza roba iz prodavaonica koje se
tamo nalaze. Mjera bi mogla smanjiti i potrebu prodavaca da robu dostavljaju na adrese
kupaca, ¢ime bi se ostvarilo smanjenje ukupne kilometraze dostavnih vozila.

Konsolidacijski centar - rezultati studije izvedivosti provedene u 2010./2011.

procijenili su indikativni troSak izgradnje konsolidacijskog centra u Perthu na iznos
izmedu 120 000 i 345 000 funti godis$nje. Procjena se temelji na pretpostavkama o
iskori$tavanju postojece logisti¢ke infrastrukture i jednom elektri¢cnom vozilu koje bi
obavljalo Cetiri kruga dostava na dan. Izgradnja novog skladista zahtijevala bi znacajne
kapitalne troskove. Iste se pretpostavke mogu primijeniti na sli¢an centar u Dundee-Uu.

Razvoj mrezne stranice, aplikacije ili sustava informiranja- nije moguce izmjeriti

trosak prosirenja postojeceg sustava mreznog informiranja. Svaki bi ucinak trebao biti
pozitivan u smislu smanjenja nepotrebne kilometraze 1 omogucavanja dostavnim
vozilima da izbjegnu zagu$enja na cestama, kasnjenja zbog radova na cestama itd.

Razvoj zeljezni¢ke opskrbne stanice u luci Dundee - nisu dostupni kompletni podaci

pomocu Kojih bi se napravila procjena ideje o stanici kao o poslovnom pothvatu.
Voditelji luke trenutno pokusavaju preusmjeriti promet kamiona iz gradskog centra,
koncentrirajuci se na pristup Stannergateu s isto¢ne strane, odnosno na ceste A92 i A90.

A90 oko Dundee-a - potreban je daljnji rad kako bi se ustanovila izvedivost obje opcije

za poboljsanja ceste A90 kroz/oko Dundee-a. [9]
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10. Zakljuéak

Urbanizacija je globalan proces, a posebno je intenzivna u nerazvijenijim zemljama u kojima
poprima drasti¢ne razmjere dovodeci do izrazitoga porasta broja stanovnika. Urbanizacijom se
razvio promet koji donosi probleme zagusenosti zbog povecanja broja motornih vozila ¢ime
nastaju guzve u srediStima gradova, povecava se potrosnja goriva 1 zagaduje okolis. Javlja se i
problem nedostatka parkiraliSnih mjesta zbog Cega ljudi vozila parkiraju na cestovne povrsine
¢ime se usporava promet. Postizanje urbane i regionalne mobilnosti jedan je od najvaznijih ciljeva
odrzivog oblika gradske i regionalne mobilnosti te je velik izazov za rjeSavanje problema u
urbanim sredinama. Stoga je izraden alat kojim se rjeSavaju problemi poput kako ograniéiti zonu
kretanja u odredenim dijelovima grada dok je potrebno kretanje ljudi i dobara, ili kako smanjiti

zagadenja zraka i vode uzrokovana motornim vozilima i sl.

Plan odrzive urbane logistike (SULP) je alat koji je podrska lokalnim vlastodrScima i
sudionicima u upravljanju gradskim logistickim mjerama i pobolj$anju procesa distribucije tereta
prema ekonomskim vrijednostima, odrzivosti okoli$a i drustvenim korisnicima. Dizajniran je da
zadovolji potrebe kretanja ljudi i posla u gradovima i okolici sa svrhom podizanja kvalitete Zivota.
SULPITER i ENCLOSE europski su projekti kojima su ciljevi da svoj sustav logistike profiliraju
sukladno proklamiranim politikama odrzivog razvitka, postizanje energijski optimalnije logistike
i posljedi¢no smanjenje emisija ugljika vezanih za teretni promet. Pripadnik projekta SULPITER
je grad Rijeka i njezino funkcionalno urbano podruéje koja provodi mjere definirane Planom.
Njime je uvjetovana potrebom daljnjeg odrzivog razvoja funkcionalne regije Sjeverni Jadran,
sukladno gospodarskim i socijalnim ciljevima i potrebama pobolj$anja Zivotnih uvjeta, zastite i
oCuvanja okoliSa, ostvarivanja energetskih uSteda i energetske ucinkovitosti i drugim ciljevima
odrzivog razvoja. Razvoj SULP-a grada Dundee-a poduzet je kao dio projekta ENCLOSE. Pocela
se voditi briga za ekolosku svijest, a najviSe na oCuvanje kvalitete zraka. SULP je bio usmjerene
da izradi sve potrebne mjere za ¢im vece produljenje mjera ocuvanja okolisa i ouvanje okolisa od

Stetnih plinova.
Zakljuéno, problemi koji su posljedica urbanizacije sve su veci, a jedino se dobrom
organizacijom, dobro osmisljenim i provedenim nacrtima i planovima mogu smanjiti ili sprijeciti

katastrofi¢ne posljedice koje bi se mogle manifestirati u blizoj buduc¢nosti. Neki od gradova ve¢
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su poceli s osmisSljavanjem i provedbom odredenih mjera, no bitno je da se ukljuce sve lokalne

vlasti, ali 1 organizacije kao 1 pojedinci kako bi se Stetni u¢inci urbanizacije sveli na minimum.

U Varazdinu, 06.09.2020., Mirjana Kolari¢
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