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Sazetak

Buduéi da je brz porast primjene licnih motornih vozila glavni uzrok
problema koje uzrokuje saobracaj u gradovima, neupitno je da fokus mjera
rehabilitacije gradova mora biti na smanjenju takve upotrebe, kao i na
smanjenju negativnih ucinaka koje uzrokuju razlicite vrste motornoih vozila.
Taj napor u transformaciji gradske mobinosti je postao poznati kao Avoid-
Shift-lmprove” (A-S-1) pristup. Mjere ,,avoid“ (izbjegavanja) nastoje
smanjiti potrebu za putovanjem, kako u smislu broja putovanja, tako i u
smislu duzine svakog od tih putovanja. Mjere ,,shift” (pomaka) nastoje
potaknuti ljude na prelazak s manje odrzivih nacina putovanja - poput licnih
motornih vozila - na odrZivile nacine, poput javnog prevoza i
nemotorizovanih nacina mobilnosti. Mjere ,, improve “ (poboljsanja) nastoje
smanjiti negativne ucinke motorizovanog putovanja koje se neizbjezno
nastavlja odvijati i pored mjera izbjegavanja i pomicanja. U ovom radu bice
prikazan i pojasnjen koncept A-S-1 pristupa kroz iskustva bronih autora iz
ove oblasti. Svrha rada jeste promovisanje primjene ove prakse u gradovima
u regionu zahvacéenim problemamima uzrokovanim saobracajem. Cilj je da
se osigura potreban nivo znanja za strucnjake i istrazivace iz oblasti
planiranja saobracaja, nadlezne organe i sve zainteresovane grupe. Ovaj
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*izbegavanje (engl. Avoid) — pomak (engl. Shift) — poboljsanje (engl. Improve)
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pristup c¢e se posebno moci primjeniti prilikom implementacije Planova
odrZive urbane mobilnosti.

Kljucne rijeci: A-S-1, odrziva mobilnost, gradsko planiranje, SUMP,
gradski saobracaj.

Abstract

Since the rapid increase in the use of personal motor vehicles is the
main cause of problems caused by traffic in cities, it is unquestionable that
the focus of urban rehabilitation measures must be on reducing such use, as
well as on reducing the negative effects caused by different types of motor
vehicles. This effort to transform urban mobility has become known as the
Avoid-Shift-Improve (A-S-1) approach. ,, Avoid* measures aim to reduce the
need to travel, both in terms of the number of trips and the length of each
trip. ,,Shift” measures seek to encourage people to switch from less
sustainable modes of travel - such as personal motor vehicles - to more
sustainable modes, such as public transport and non-motorized modes of
mobility. "Improve" measures seek to reduce the negative effects of
motorized travel, which inevitably continues despite avoid and shift
measures. In this paper, the concept of the A-S-1 approach will be presented
and explained through the experiences of various authors from this field. The
purpose of the paper is to promote the application of this practice in cities in
the region affected by problems caused by traffic. The goal is to ensure the
necessary level of knowledge for experts and researchers in the field of
traffic planning, competent authorities and all interested groups. This
approach will be especially applicable during the implementation of the
Sustainable Urban Mobility Plans.

Key words: A-S-1, sustainable mobility, urban planning, SUMP, urban
transport.

1. UvOD

Gradovi se danas suocavaju s izazovom ispunjavanja stalno rastu¢ih
zahtjeva mobilnosti. Omogucéavanje dodatnog prostora za vozila U
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cestovnom saobrac¢aju nije pomoglo u rjeSavanju goru¢ih problema poput
velikog nivoa zaguSenja saobracaja, loSeg kvaliteta zraka 1 povecanja emisije
staklenickih plinova (GHG) u gradovima. Samim tim gradovi nisu postali
pogodniji za zivot, a mobilnost je jo$ uvijek daleko od toga da bude
usmjerena na covjeka. Stoga je potrebno temeljno ponovno promisljanje
paradigme kojom se vodi mobilnost i planiranje grada. Da bi se postigla
vizija odrzivog saobracaja i gradskog planiranja, potrebno je izraditi
strategiju. Sve to se moze zasnivati na okviru Avoid-Shift-Improve (A-S-I),
koji ukljucuje Sirok raspon mjera politike.

A-S-l okvir nastao je u Njemackoj ranih 1990-ih, objedinjujuéi
politike odrzivog saobracaja, pri ¢emu je doveo u pitanje konvencionalne
pristupe predvidanja i pruzanja kapaciteta, a koji su Cesto vodili izgradnji
autocesta. Prvi put se sluzbeno spominje 1994. godine u izvjestaju Enquete
komisije njemackog parlamenta. Pristup sluzi kao nacin struktuisanja mjera
politike za smanjenje uticaja saobracaja na okoli§ pri ¢emu se poboljsava
kvaliteta zivota u gradovima. Medunarodne nevladine organizacije (NVO),
multilateralne i bilateralne razvojne organizacije koje rade na saobracaju su
prve prihvatile su A-S-1 okvir, a istaknut je kao §iroki pristup za kretanje
prema odrzivom saobracaju. (Dalkmann, Brannigan, 2007). Smatran je kao
korisna alternativa pristupu predvidaj — pruzi — upravljaj. Pristup A-S-I
usmjeren je na potraznju i nudi holisticki pristup cjelokupnom dizajnu
odrzivog saobracajnog sistema.

2. KOREKTIVNA MJERA - AVOID-SHIFT-IMPROVE (A-S-1)

A-S-1 okvir daje prioritet odrzivim nacinima prevoza i doprinosi
razvoju gradova koji olaksavaju koriStenje tih nacina prevoza. Moze se
koristiti za razvoj saobrac¢ajnih 1 urbanistickih strategija u mnogim
kontekstima.
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A-S-| PRISTUP
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Slika 1. A-S-1 pristup - okvir
Izvor: Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit Gmbh
(GlZz). 2019. TUMI Sustainable Urban Transport Graphic. Eschborn: GIZ

S obzirom na to da je brzi porast koriStenja licnih motornih vozila
povecao probleme prevoza u gradovima, fokus korektivnih mjera mora biti
na smanjenju koristenja ne samo licnih ve¢ svih motornih vozila. To se
ostvaruje pristupom A-S-I: izbegavanje (engl. Avoid) — pomak (engl. Shift) —
poboljsanje (engl. Improve). (Agarwal, 2014)

Mijere izbegavanja teze smanjenju potrebe za putovanjem, kako u
pogledu broja putovanja ljudi, tako i u pogledu duzine svakog od tih
putovanja. Takoder, odnosi se na potrebu poboljSanja ucinkovitosti
transportnog sistema. Kroz integrirano planiranje koriStenja zemljiSta 1
upravljanje potraznjom za prevozom, potreba za putovanjem 1 duzina
putovanja mogu se smanjiti.

Mjere pomaka teze tome da ljudi predu sa manje odrzivih vidova
putovanja, poput licnih motornih vozila, na odrzivije, poput javnog prevoza i
nemotorizovanih vidova transporta. Dakle, nastoji se poboljsati u¢inkovitost
putovanja Vrlo je poZeljan modalni pomak s nacina gradskog prevoza koji
nafinima prevoza. Konkretno, pomak prema sljede¢im alternativnim
nacinima:

e Nemotorizirani prevoz: pjesacenje i voznja biciklom. Predstavljaju
ekoloski najprihvatljivije opcije.
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e Javni prevoz: autobus, Sinska prevozna sredstva, itd. lako javni
prevoz takoder stvara emisije, niza specifi¢na potrosnja energije po
pkm i veéi nivo popunjenosti impliciraju da su emisije CO2 po
putnickom-km niZe u poredenju s automobilima.

Mijere poboljsanja nastoje da smanje negativne uticaje motorizovanog
putovanja, koja neizbjezno nastavljaju da se odvijaju uprkos mjerama
izbegavanja i pomaka. Ova mjera usredotoCuje se na ucinkovitost vozila i
goriva, kao 1 na optimizaciju saobracajne infrastrukture. Nastoji poboljsati
energetsku ucinkovitost nacina prevoza i povezane tehnologije vozila.
Nadalje, prepoznaje se potencijal koristenja alternativne energije. *

2.1. Mjere izbjegavanja

Mijere izbjegavanja nastoje smanjiti potrebu za putovanjem. Potraznja
za putovanjima je prosjean broj putovanja koje ljudi naprave, pomnozen s
prosjeénom duzinom svakog putovanja. Stoga se potraznja za putovanjima
moze smanjiti smanjenjem prosje¢nog broja putovanja koje ljudi moraju
obaviti ili skra¢ivanjem prosje¢ne duzine po putovanju ili kombinacijom ta
dva pojma.

Smanjenje prosjecnog broja putovanja po osobi. Velina zaposlenih
ljudi i ucenika/studenata putuje dva puta dnevno na posao i u Skolu/fakultet.
U nekim sluéajevima postoje druga putovanja kako bi se zadovoljile potrebe
za kupovinom, za rekreaciju, itd. Inicijative kao $to su rad na daljinu i online
kupovina, koje omogucuju ljudima da rade i kupuju od kuce (respektivno),
smanjuju prosjecan broj putovanja koje ljudi moraju napraviti.

Smanjenje prosjecne duZine po putovanju. Duzina putovanja opcenito
je odredena veli¢inom grada i na¢inom na koji su u gradu rasporedeni
stambeni, trgovacki, obrazovni, poslovni i rekreacijski centri. Prostrani
gradovi generiSu duza putovanja, dok kompaktniji gradovi imaju krace
duzine putovanja. Nadalje, gradovi koji usvoje politiku mjeSovite namjene
povrSina, Sto znaCi da su razliCiti oblici koriStenja zemljiSta blisko
isprepleteni, a ne odvojeni, imaju tendenciju kra¢ih duzina putovanja. Stoga,
bliskom integracijom procesa planiranja koriStenja zemljiSta i saobracaja,

* Sustainable Urban Transport: Avoid-Shift-Improve (A-S-1), Division 44, Online dostupno
na: sutp.org
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gradovi se mogu razvijati na nacine koji pomazu u poboljSanju dostupnosti i
skracuju duzinu putovanja. Ova se integracija se implementira kroz proces
koji u obzir uzima koncentracije mjesta gdje ljudi zive i rade tokom
projektiranja saobracajnih sistema. Slicno tome, kada se razvijaju planovi
namjene povrsina (prostorni planovi), uzima se u obzir uskladivanje
postoje¢ih saobracajnih mreza kako bi se smanjila udaljenost koju ljudi
moraju prelaziti, a 1 potaknuti vece koriStenje javnog prevoza ili
nemotorizovanih na¢ina putovanja.

Nazalost, takva se integracija ne dogada u normalnim okolnostima
budu¢i da su nadleznosti za planiranje namjene povrSina i planiranje
saobra¢aja na razli¢itim vladinim ograncima Kkoji rijetko koordiniraju svoje
akcije. Ipak, postojanje dogovorene zajednicke vizije za regiju/kanton,
razvijene unaprijed, pomaze u uskladivanju planova saobracaja i namjene
povrsina.

Smanjenje prosjecne duzine po putovanju moze se zashivati na
konceptu 15-minutnih gradova. 15-minutni gradovi su gradovi u kojima
svaki stanovnik u vremenu do 15 minuta moze obaviti sve najvaznije radnje i
zadovoljiti svoje najvaznije potrebe (odlazak do wvrtic¢a, Skole, doktora,
trgovine, apoteke, rekreativnog centra i dr.). Nacelo 15-minutnog grada
pokusava uskladiti mjesta zivljenja sa duzinom putovanja.

Da bi to postigao, Carlos Moreno razvio je matricu sa Sest drustvenih,
urbanih i teritorijalnih funkcija: Zivjeti, raditi, skladistiti/obezbijediti, uciti,
uzivati i modéi pristupiti blagostanju/zdravlju (Moreno, 2019). Njegov
zakljucak: $to se viSe ti elementi uklapaju unutar 15-minutnog opsega
aktivne mobilnosti (pjesice ili biciklom), to se poboljsava kvaliteta zivota u
gradu.
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Slika 2. Koncept 15-minutnog grada
Izvor: Moreno, C.: The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism! — Pr
Carlos Moreno, Carlos Moreno 2019., Online dostupno na:
https://www.moreno-web.net/the-15-minutes-city-for-a-new-chrono-
urbanism-pr-carlos-moreno/

Medutim, potrebno prepoznati da je kod nekih wvrsta privrednih
aktivnosti, kao $to je proizvodnja, ¢esto potrebno odvojiti proizvodne centre
od stambenih centara. Ipak, moguce je pomijesati obrazovna, trgovacka i
rekreativna podruc¢ja sa stambenim podru¢jima kako bi se smanjila duZina
putovanja. Dobra povezanost javnim prevozom izmedu stambenih i
proizvodnih lokacija moze olaksati da se velik dio putovanja vrsi javnim
prevozom.

2.2.  Mjere pomicanja

Mjere pomicanja nastoje potaknuti ljude da predu s primjene li¢nih
motornih vozila na javni prevoz ili nemotorizovane oblike prevoza. Takav je
pomak pozeljan jer javni prevoz i nemotorizovani nacini prevoza zauzimaju
manje prostora na cesti, ispustaju manje oneciS¢ujucih tvari i troSe manje
goriva od licnih motornih vozila po putnik/km. Slika 3 prikazuje opseg
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cestovnog prostora koji zauzima 50 ljudi koji koriste automobile, bicikle ili
autobuse, pri ¢emu se moze ustanoviti da automobili koriste nepotrebnu
koli¢inu dragocjenog gradskog prostora.

Autobus koji prevozi oko 60 ljudi koristi samo oko 2,5 puta vise od
prostora koji zauzima automobil koji prevozi samo dvije osobe. Nadalje,
gotovo je 10 puta ucinkovitiji od automobila u smislu broja osoba/km
generisanih za istu koli¢inu goriva. Takoder manje zagaduje u istom omjeru.
Takvi se pomaci mogu posti¢i mjerama koje javni prevoz i nemotorizovane
naéine Cine privlaénijim za koriStenje u poredenju S licnim motornim
vozilima. To se najbolje postize kombinacijom mjera zasnovanih na ponudi i
mjera zasnovanih na upravljanju potraznjom.

Slika 3. Poredenje koristenja prostora sa aspekta licnih vozila,
nemotorizovanih vozila i autobusa
Izvor: City of Muenster Planning office, in GTZ, 2005.

Mjere zasnovane na ponudi nastoje osigurati odgovarajuéi kapacitet
javnog prevoza kako bi se zadovoljila potraznja. Takoder nastoje poboljsati
prakti¢nost i privlacnost javnog prevoza. Cilj je uvjeriti gradane koji imaju
druge mogucénosti putovanja da odaberu ovaj naéin putovanja. lzgradnja
sistema masovnog prevoza, poput metroa i brzog autobuskog prevoza
(BRT), ili povecanje ponude autobusa, tramvaja, trolejbusa doprinosi
poveéanju kapaciteta javnog prevoza. Neki od primjera dobre prakse su:
(Agarwal, 2014)

e lzgradnja komercijalnih i stambenih kompleksa velike gustine u
blizini stanica masovnog prevoza kako bi se korisnicima omogucio
lagan pristup masovnom prevozu bez potrebe pjeSacenja na velikim
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udaljenostima do stanica. Ova vrsta razvoja opcenito je poznata kao
razvoj usmjeren na tranzit (Transit-Oriented Development ili TOD).

e Integrisane kartice sa zajednickom tarifom i sistemom naplate karata
za razlicite vidove prevoza tako da korisnici ne moraju placati
viSestruke karte ili prolaziti kroz neugodnosti ponovne kupovine
karata.

e Poboljsana integracija razlicitih nacina prevoza, tako da Kkorisnici
koji prelaze s jednog nacina prevoza na drugi to mogu uciniti brzo i
jednostavno, kao npr. uredena mjesta ukrStanja, osiguran pristup
drugim vidovima prevoza, blizina parkinga (posebno za biciklisticki
saobracaj ili Park&Ride opcija), siguran pjeSacki pristup i dr.
Prevelik broj presjedanja (vise od dva) ili komplikovana presjedanja
mogu biti prepreka za prelazak s licnog motornog vozila na
alternativne vidove prevoza.

Jedan od glavnih razloga zasto ljudi ne koriste nemotorizovane nacine
kretanja jeste nedostatak sigurne infrastrukture za njihovo koristenje. Mjere
zasnovane na ponudi za poticanje koriStenja nemotorizovanih oblika kretanja
prvenstveno se sastoje od izgradnje sigurnih i prikladnih pjesackih i
biciklistickih staza duz svih saobracajnica. Odgovarajuéa rasvjeta, pjeSacki
prelazi, sadnja drveca, dijeljenje/iznajmljivanje bicikala i minimalno
povezivanje s motorizovanim saobra¢ajem pomazu u poboljSanju okruZenja
za koriStenje nemotorizovanih nac¢ina mobilnosti.

Mjere zasnovane na upravljanju potraznjom prvenstveno su usmjerene
na smanjenje upotrebe i/ili obeshrabrivanje vlasni$tva liénih motornih vozila.
Fiskalne i fizicke mjere za obeshrabrivanje upotrebe vozila ukljucuju:*

e Povecanje poreza na gorivo;

e Naplata naknade/takse za koriStenje cesta ili naknade za saobracanje
licnim motornim vozilima u odredenim dijelovima grada;

¢ Naplatre temeljene na emisijama (zagadenje zraka i buka);

e Povecanje cijena parkiranja ili vremensko ogranienje trajanja
parkiranja, Park&Ride sistemi;

e Smanjenje broja raspoloZivih parkirnih mjesta, ¢ime se odvraca
koristenje li¢nih vozila;

* Deutsche Gesellschaft Fuer Technische Zusammenarbeit GMBH (GlZ) 2009. Traffic
Demand Mangement Training Document. Eschborn: SUTP, GIZ.
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e Smanjenje kapaciteta cesta dodjeljivanjem preferencijalnog
cestovnog prostora javnom prevozu i nemotorizovanim nacinima
mobilnosti;

e Uvodenje dana bez automobila pri ¢emu se u odredenim dijelovima
grada zabranjuje koriStenje automobila;

e (dredivanje nekih sredisSnjih gradskih podrucja kao "pjesacke zone"
kako bi se ljudi obeshrabrili da koriste svoja licna vozila, planiranje
bez automobila;

e Smanjenje brzine, mjere sigurnosti u saobracaju i uvodenje zona 30
km/h.

Mijere za obeshrabrivanje vlasnistva ukljucuju:*
e Povecanje naknada za registraciju vozila znacajno povecava troSak
vlasniStva;
e Povecanje poreza na kupovinu licnog motornog vozila u cilju
poskupljenja vozila;
e Zahtjev dokaza o vlasni$tvu parkirnog mjesta prije nego §to osoba
moze kupiti automobil i dr.

Mjere zasnovane na upravljanju potraznjom takoder mogu raspodijeliti
cestovna opterecenja preko cijelog dana — obeshrabruju¢i koristenje
cestovnog povrsina tokom vr$nog vremena i potic¢uci koristenje ceste toekom
vremena izvan vrSnog opterecenja. Naplacivanje naknade za koriStenje ceste
koja je viSa tokom vr$nih sati, a niza tokom normalnih uslova saobracanja
uvjerava ljude da za neke od svojih potreba za putovanjem prebace u
vremenima van vrs$nog opterecenja saobracaja.

2.3.  Mjere poboljSanja
Mjere poboljsanja nastoje smanjiti negativne ucinke bilo kakve

upotrebe motornih vozila. Postoje dvije mjere koje se mogu poduzeti: mjere
upravljanja i tehnoloske mjere.

*Victoria Transport Policy Institute (VTPI). 2020. Online TDM Encyclopedia, Dostupno na
www.vtpi.org/tdm/index.php
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Mjere upravljanja prvenstveno nastoje poboljsati protok saobracaja
duz koridora velike potraznje kako se vrijeme 1 gorivo ne bi gubili u
praznom hodu. MozZe se usvojiti niz mjera za poboljSanje protoka saobracaja:
e Poboljsanje kvalitete povrSine ceste jer lose ceste dovode do sporog
kretanja pri neoptimalnim brzinama;
e Poboljsanje dizajn cesta i raskrsnica tako da se omoguéi kontinuiran
protok vozila;
e Upotreba sinkronizirane signalizacije semafora kako biste smanjilo
bespotrebno zaustavljanje vozila na raskrsnicama duz koridora;
e Odvajanje sporih i brzih vozila u posebne trake kako sporija vozila ne
bi negativno uticala na ona koja se brze kre¢u (npr. odvojene trake za
bicikle, sisteme javnog prevoza, BRT sisteme i hitne sluzbe).

Tehnoloske mjere se odnose na poboljsanju uéinkovitosti goriva i
vozila, §to znaci da vozilo tro§i manje goriva za istu prijedenu udaljenost ili
ispusta manje zagadivaca za istu koliinu potroSenog goriva.

Automobilska industrija poboljsala je tehnike dizajna kako bi
smanjila je potro$nju goriva. Osim toga, poduzeti su brojni koraci kako bi se
nametnuli strogi standardi emisija za ¢iS¢a goriva, poput uklanjanja olova iz
benzina i smanjenje nivoa sumpora u dizelu. Takoder, koriStenje ¢is¢ih
goriva je uzelo maha u mnogim gradovima. Naglasak na komprimiranom
prirodnom plinu (CNG) kao gorivu za motorna vozila i koriStenje elektri¢nih
vozila vazni su koraci u tom smjeru. (Lindov, 2011) Medutim, tesko je
posti¢i tehnoloska poboljSanja u kvaliteti goriva ili ucinkovitosti vozila
unutar jednog grada. Takva poboljsanja zahtijevaju promjene na drzavnom
nivou u postoje¢im standardima i zakonima za ucinkovitost goriva i emisije.

Ispravne prakse rada i odrZzavanja mogu povecati u¢inkovitost vozila.
U isto vrijeme, te prakse mogu smanjiti vrijeme zastoja, ublaziti negativne
uticaje na okolis i poboljsati sigurnost na cestama. Ovo je posebno vazno za
autobusne flote, gdje troskovi goriva predstavljaju veliki dio ukupnih
operativnih troskova. (Mehanovi¢, 2005)
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3. SVEOBUHVATNI PRISTUP

Dok prethodno navedeno predstavlja niz inicijativa koje se mogu
poduzeti pojedinac¢no, one su zapravo dobro uskladen i integrisan skup
inicijativa koje vode ka odrzivoj mobilnosti. Slika 4 u nastavku prikazuje
kako su ove inicijative medusobno povezane.

Iskustvo je pokazalo da su izolovane inicijative usmjerene na
pojedinatne mjere, poput proSirenja cesta, neoptimalne. Mnogo veca
programska vizija potpomognuta sveobuhvatnim skupom mjera daje najbolje
rezultate. Neophodno je usvojiti sveobuhvatan i holisticki pristup koji
kombinuje mjere zasnovane na ponudi sa mjerama zashovanim na
upravljanju potraznjom. Na taj naci bi se saobracajno planiranje integrisalo s
planiranjem namjene povrSina (prostornim planiranjem), ekoloskim
planiranjem, energetskim planiranjem i nizom drugih dimenzija, a samim
time prilagodilo potrebama gradana, kao Sto su zene, djeca, starije osobe i
osobe s tjelesnim invaliditetom.

| 1

Smanpiti rast vissuttva Paboljtat ensrgetsi efikasnost ¢
t koridcenjn wotonmh vorile senaajiti emsisije 12 upotrels ensh
vozila
1
I 1 |
Latervencije Intervenciye Irtervencge
Izhegivania posnaks pobolsianja
Smangiti Smangin Nabavka - Potratngs - Aktivnosu Tehoalotie
b dutim Pormodns Mere upravijanss aktivnost:
putovanja svakog mete upeavizanin
po caobi putovanja

Slika 4. Sveobuhvatni okvir A-S-I pristupa
Izvor: Agarwal, O.P.: Toward Sustainable and Energy Efficient Urban
Transport — Energy Efficient Cities, ESMAP, 2014.
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4, PROCES PROGRESIVNOG PLANIRANJA GRADSKOG
SAOBRACAJA

Mjere A-S-l politike mogu se postaviti unutar procesa donoSenja
odluka (Slika 5) s razli¢itim fazama, ukljucujuci viziju saobracaja i gradskog
planiranja, mjere politike A-S-I, implmentaciju programa i vrednovanje
programa. To daje pravac za A-S-l strategiju — osiguravajuéi da je svaka
intervencija usmjerena na postizanje dogovorene vizije.

Vizija 2a saobratajno | gradsko planiranje

Mjare politike ~ A-5-1 okl | strategija

Mina Ichizgavania Minte jrmmican]n Wjwrw pebalibaniv
o lijrmiene ctany
PO e eiate (AR ETTeEE Sy ot s ey

rer,
1O IS Tansen * MPTtEnd ey presve < LinEy e, by Mraspen

wetehantc prenme AT therdoack i\l pevvee M e
» Ugidwtm prmaimenn pensatdass - prerpme o phund sty
(hog tmn bt priwan) firxmle prazust s, Geedups e (v shuzitiy s
& agwiinm waning (U b e LTS L R e SR TP N
s w MOt bas b
R L 1 5 ® e R g
RYRtE S ts

Implemantaciia programa '
Porreint
Vrodnovan|e strategije | programa

RAZVO) STRATEGLIE

watianr sales uhi

Rastturud in

Airegsm |

peogariiubegs
Vradnovanjs

UCesce

Slika 5. Proces progresivnog gradskog planiranja i saobracaja
Izvor: Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GI1Z).
2017. SUMP Factsheet. Eschborn: GIZ

Kvantitativno modeliranje je i dalje potrebno, ali je usmjereno na
razvoj najprikladnije strategije i programa za postizanje vizije, ukljucujuci
paket mjera i najprikladniji program provedbe. Kvalitativna analiza takoder
se moze Kkoristiti za razvoj vizije 1 razumijevanje nekih slozenijih
bihevioralnih odgovora na intervencije. Stoga imamo mnogo jacu
kombinaciju kvantitativnin i kvalitativnih pristupa unutar planiranja
saobracaja.
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4.1. Primjer upotrebe A-S-1 pristupa

Odlazak u kupovinu. Osoba koja je voljna kupiti odredenu robu i stoga
ima potrebu za putovanjem, suocava se sa sljede¢im klju¢nim odlukama:
1. Koliko daleko moram ic¢i da kupim robu?
IZBJECI/SMANJITI: Provedbom integrirane politike planiranja
namjene povrSina mogu se smanjiti udaljenosti putovanja do odredista.
2. Koji nacin prijevoza mi je dostupan?

nacina, pojedinac moze smatrati javni prevoz prikladnom alternativom
automobilu za isto putovanje.
3. Koju vrstu vozila ¢u koristiti?
POBOLJSATI: Srednjoro¢no/dugoro¢no, pojedinac moze razmotriti
smanjenje veli¢ine automobila ili koristenje vozila na alternativna goriva.

Treca odiuka:
Druga odluka: Koji tip vazila
Koji nadin + upotreba?
: prijevozs Cete
P'V.od'uh morati) koristiti? =
Koliko daleko £ \m
morai = Rt anC
tovat ‘
Polazna tacka: i 7
Domadinstvo [
zahtijeva Sirok
raspon dobara, S <> N2km |
razii¢itom .
ucestalo

Slika 6. Primjer primjene A-S-1 mjera pri obavljanju kupovine
Izvor: Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit (GIZ).
2017. SUMP Factsheet. Eschborn: GIZ
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5. A-S-1 PRISTUP U RJESAVANJU KLIMATSKUH PROMJENA

A-S-1 pristup takoder daje vrlo vazan doprinos klimatskim
promjenama. Omogucuje razvoj sinergije izmedu ublaZavanja i
prilagodavanja:

o Ublazavanje: Omoguéuje donosiocima odluka u zemljama u razvoju
da razviju saobracajne strategije koje podrzavaju ublazavanje
klimatskih promjena povecanjem ucinkovitosti transportnih sistema.

e Prilagodavanje: Takoder pomaze definisati put ka stvaranju
otpornijih transportnih sistema i doprinosi uéinkovitom upravljanju
rizikom od Kkatastrofa. Za transportni sistem, otpornost je sposobnost
pravovremenog oporavka od poremecaja na operativni nivo slican
onom prije poremecaja. Na primjer, lokalni prirodni poremecaj bio bi
grmljavinsko nevrijeme koje bi ometalo rad cesta i zracnih luka na
nekoliko sati. (Rodrigue, 2010)

Uspjesna strategija klimatskih promjena u saobracaju zahtijeva prihvatanje
sveobuhvatnog i koherentnog pristupa. Pristup A-S-1 je primjenljiv okvir za
takvo nesto.”

6. ZAKLJUCAK

Tradicionalni nacini rjeSavanja problema u saobracaju u slucajevima
kada bi doslo do nedostatka saobracajnih povrSina je bio takav da se dodatne
povrsine proSire ili da se grade nove. Ovaj naéin planiranja i rjeSavanja
problema sa saobrac¢ajnom infrastrukturom se pokazao funkcionalnim u
prvih nekoliko godina nakon izgradnje, a potom bi dolazilo do ponovnog
zasi¢enja i ponovnih potreba za novom infrastrukturom. Iz ovih razloga u
novije vrijeme pocinju se primjenjivati savremeni nacini planiranja, 0dnosno
metode upravljanja potraznjom i koristenje efikasnijih rjesenja, koja bi uz
minimalna infrastrukturna ulaganja povecala kvalitet zivota kradana i
zadovoljila njihove potrebe za mobilnosc¢u. Jedna od tih metoda jeste A-S-I
pristup koji daje prioritet odrzivim nacinima prevoza i doprinosi razvoju
gradova koji olakSavaju koriStenje tih nafina prevoza. Ova metoda je

* GIZ Sourcebook for decision-makers in developing cities, Module 5e Transport and
Climate Change, Dostupno na: http://www.sutp.org.
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usmjerena na potraznju i nudi holisticki pristup cjelokupnom dizajnu
odrzivog saobracajnog sistema kroz dobro uskladen i integrisan skup
inicijativa koje vode ka odrzivoj mobilnosti.

lako je osiguranje odrzivog sistema gradske mobinosti u bilo kojem
gradu slozen zadatak, moze se posti¢i temeljem jasne vizije, zdravih politika,
sveobuhvatnih planova i jakih institucija. Potrebni su mu jaki zagovornici
koji ne samo da znaju §to treba uciniti, ve¢ takoder imaju uticaj i hrabrost da
provedu svoju viziju, pri ¢emu im mogu pomo¢i i znanja o A-S-1 pristupu.
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