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PROMETNI "INFARKT" U GRADOVIMA: 
v v 

POKUSAJI RJESENJA 

SAZETAK 

U radu se predocuje pokusaj rjesavanja "prometnog in
farkta" u gradovima s naglaskom na ekoloski prometni su
stav. 

Radi stvaranja ekoloskoga prometnog sustava potrebno 
je poduzeti sljedece mjere: postupno uklanjanje automobil
skog prometa pravilnom prometno-urbanistickom politi
kom, njegovo preusmjerivanje u cilju poboljsanja nemotori
ziranogprometa, samu tehniku voznje unaprijediti tehnolos
ko-regulacijskim mjerama i u zonama stanovanja primjenji
vati mjere smirivanja prometa. 

1. UZROCI PROBLEMA 

Prometni "infarkt" u gradovima rezultat je prije svega 
prekomjernog broja automobila ~to se krecu uli~nom mre
zom, koja je uglavnom bila oblikovana pri kraju pro~log i u 
pocetku ovog stoljeca i koja nije mogla zadovoljiti naraslu 
prometnu potraznju. Valja napomenuti da je peterostruki 
rast gradova izazvao ~ak 150 do 200 puta intenzivniji pro
met [1) taka da i laiku biva jasno kako se takav opseg 
prometa odrazava na sigurnost i zdravlje !judi. 

Nefunkcionalnost automobilskog prometa o~ituje se u 
njegovu neekonomi~nom utro~ku goriva, u neekonomi~
nom zauzimanju dragocjenog urbanog zemlji!lta, u neeko
nomi~nosti prijevoza putnika (1,4 osoba po vozilu) i u 
neekonomi~noj brzini prijevoza u gradu koja se ~esto svodi 
na brzinu pje~aka. Aka se tomu dada i ~tetan sociolo~ki 
utjecaj automobila (prometne nezgode) i ~tetan mehani~ki 
utjecaj automobila na ~ovjeka i okoli~ ~to se o~ituje poja
vom mebani~kih i akusti~kib oscilacija (buke) biva jasno 
gdje su uzroci problema. 

Prema istrazivanjima u Njema~koj [4] proizlazi da se 
ukupni broj ciljeva i prijedenih voznji po osobi u zadnjih 
dvadeset godina gotovo ni~ta nije promijenio - i 1960. i 
1980. bilo je u prosjeku tri putovanja po stanovniku i danu 
(sl. 1.). Promijenile su se prije svega duljine voznji (a time 
i vrijeme putovanja) i pritom kori~teno prijevozno sred
stvo. Taka su se npr. putovi prijedeni pje!lice iii biciklom u 
tom razdoblju reducirali za 30% [ 4). Takav razvoj nije zelja 
pojedinib sudionika prometa vee rezultat pogre~ne pro
metne politike orijentirane isklju~ivo na automobil i krive 
politike planiranja i oblikovanja prostora i naselja ~to je 
uzrokovalo brojne nezeljene posljedice: 

razvoj "sbooping-centara" namijenjenih isklju~ivo vozi
lu koji "prozdiru" prirodnu okolicu naselja (nestaju 
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Putcvi po stanovni ku i tlanu 

40% 

Slika 1. Razvoj dnevnih putovanja i koristeno 
prijevozno sredstvo [4] 

33% 

male obrtni~ke radnje) i ujedno time prisiljavaju stanov
nike da kupuju mnogo dalje, 

- bliza mjesta rekreacije i odmora uslijed povecanja pro
meta postupno se udaljuju te sve vi!le !judi odmor trazi 
dalje, 

- stanarina u gradu postaje previsoka, a sredi~ta gradova 
zbog opterecenja okoli~a kao mjesta stanovanja gube na 
atraktivnosti, te su !judi prisiljeni stanovati izvan grada 
~ime mjesto rada biva sve udaljenije od mjesta stanova
nja, 

- koncentracijom zaposlenih u industriji na periferiji gra
da neophodno je svladavanje duljih putova. 
Prema tomu, automobilski promet doprinosi tome da 

se "blizina udaljuje" pri~em upravo daljina dobiva na zna
~enju . Dugoro~na i te~ka zadaca prometne politike bit ce 
stoga: ne dopustiti povecanje prometa i dugih putova nego 
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nastojati preusmjerivati ga radi omogul':ivanja mobiliteta 
svih sudionika prometa u gradu. Glavne polazne to~ke 
pritom bile bi: 
- temja za "policentri~nim razvojem grada", tj. nastojati 

da ne postoji samo jedno sredi~te komu se tezi, vel': da 
ljudi u gradskim dijelovima u kojima stanuju iii rade 
pronadu ono ~to im treba (~kole, vrtiti ... ), 

- umjesto dosada~njeg uni~tavanja gradskog okoMa (par
kirali~ta, "shooping-centri") zatvarati kompaktnu struk
turu naselja, 

- bolje iskori~tenje okoli~ kao i bolje mogul':nosti za pro
vodenje odmora i slobodnog vremena mogu reducirati 
promet radi odlaska u prirodu, 

- malim strukturama, manjim prostornim dimenzijama, 
primjerenima ~ovjeku - pje~aku, moze se unaprijediti 
kvaliteta opskrbe i samog zivljenja (sl. 2. i 3.). 

Slika 2. Prijc: grad ujcdinjujc funkcijc 
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Slika 3. Danas: grad proizvodi promet 
---------- .J 

Kao zavdna opta mjera koja doprinosi izbjegavanju 
nepotrebnog prometa trebalo bi biti subvencioniranje pri
jevoznih sredstava. Tek kada se shvati da su dulje voznje i 
skuplje, i opet l':e se otkriti blizina. Cilj bi trebao biti: prije
vozno sredstvo opteretiti tro~kovima ~to ih samo uzrokuje. 

Parcijalna rje~enja samog prom eta, koliko god bila nuz
na i uspje~na, ne mogu rije~iti problem prometa u gradu. 
Univerzalnog recepta za rje~nje nema - jer ono ~to je 
pozitivno u jednom gradu, u drugom nije. Medutim, svi se 
slazu da postoje tri osnovne strategije za izlazak iz krize od 
kojih se po~inje: 

1. starogradsku jezgru gradova zatvoriti za automobile -
~to l':e koristiti pje~acima i biciklistima, 

2. osobnom vozilu treba otezati prilaz gradskom sredHltu, 

3. moraju se ponuditi odgovarajul':a i mnoga alternativna 
rj~enja osobnom vozilu. 
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2. EKOLOSKI PROMETNI SUSTAV 

Radi stvaranja ekolo~koga prometnog sustava morale 
bi se udaljenosti za pojedine svrhe putovanja smanjiti, pro
mijeniti izbor prijevoznih sredstava, a prijevozno sredstvo 
tehni~ki pobolj~ati. 

U mnogim zemljama u svijetu danas postoje modeli i 
poku~aji minimiziranja ~tetnog utjecaja automobilskog 
prometa na ~ovjeka i okoM, jer cilj je postao jasan: maksi
miranje mikrobiliteta (pje~a~kog i biciklisti~kog prometa) i 
minimiziranje makrobiliteta (automobilskog prometa). 

Ono ~to nedostaje ekolo~ki je orijentirana prometna 
koncepcija na komunalnoj i medunarodnoj razini. Pojedini 
instrumenti za provodenje takve politike vel': postoje, a 
najvaznija pretpostavka u tomu jest politi~ka volja grada i 
sposobnost odgovornih ljudi da je "stave" u djelovanje. 
Tako su npr. glavne odrednice be~ke prometne koncepcije 
dane u ozujku 1993.: 

Smanjenje opterel':enja okoli~a, povel':anje sigurnosti za 
nemotorizirane kao i pobolj~anje njihova mobiliteta i po
novni dobitakjavnih povr~ina pod krilaticom: prednost lju
dima na~ega grada. S oko 37% voznji koje se u Be~u obave 
sredstvima javnoga gradskog prometa, taj je grad kudika
mo ispred europskog prosjeka [2]. Medutim, gledano kroz 
godi~nje povecanje automobilskog prometa od oko 3% 
(pro met na kratkim udaljenostima ~ak za 7% ), neprestano 
se povel':ava i opterel':enje okoli~a. Iz toga proizlazi da bi 
atraktivnija ponuda na javnom gradskom, pje~a~kom i bici
klisti~kom prometu trebala biti proizvod takve ekolo~ke 
prometne politike, tj. oni bi trebali prevladavati a to zna~i: 
automobilitet tek u zadnjoj konsekvenciji. Brojni stru(!njaci 
smatraju ztiri~ki model jednim od najboljih (na semafori
ma autobusi i tramvaji imaju apsolutnu prednost, vrijeme 
(!ekanja skral':eno na "nultu" vrijednost i sl.), jer im je cilj 
da se automobilitet smanji za trel':inu uo~ uvijek nije dose
gout), pri(!em se postojece prometne povr~ine nisu povel':a
le vel': je do~lo do njihove prenamjene a tro~kovi su iznosili 
desetinu tro~kova izgradnje prvotno planiranog metroa [4]. 
Slika 4. pokazuje u~estalost voznji sredstvima javnoga 
gradskog prijevoza po stanovniku i godini, iz ~ega je jasno 
da se, u odnosu na navedene gradove, u Ziirichu najmanje 
vozi automobil (sl. 4.). U Stockholmu, npr., pu~ta se auto
mobil u unutra~njost grada jedino kada voza~ pokaze mje
se~nu kartu za javni gradski prijevoz, dok u Singapuru svi 
vlasnici vozila koji zele u sredi~te grada te ako je manje od 
~etiri osobe u vozilu plal':aju vi~e od 2000 DM "cestovnog 
poreza" i svako jutro jo~ jednom po 5 DM. Sli~na je situa
cija, ~to se ti~e nezadovoljstva koje uzrokuje automobilski 
promet, i u gradovima Madridu, Ateni, Rimu, Berlinu, 
Parizu i dr. 

BruJ voZnji javnim gradskim prijc\'ot.om po stanovniku i godini 
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Dok u Americi apsolutni prioritet jo~ uvijek ima auto
mobil (u Los Angelesu od 1961. nema niti jednog sredstva 
javnoga gradskog prometa, ali zato 170 dana smoga u 
godini), dotle se po "europskoj koncepciji" rje~avanja gole
mih gradskih prometni~ problema utjecalo na promjenu 
prometne potraznje odnosno na unapredenje javnoga 
gradskog prometa i nemotoriziranog prometa uz pove~a
nje ekol~ke svijesti. To zna~i da bi se moglo govoriti o 
ekolo~kom prometnom sustavu, potrebno je poduzeti slje
d~e mjere (sl. 5.): 

Poslcpcno uldanpnjc 

Smirivaoje promcta ~ 

~~~ 
Slika 5. Mjere ekolosko-prometne politike 

1. Postupno uklanjanje automobila 

To podrazumijeva vodenje takve prometno-urbanisti~
ke politike koja ~e omogu~avati da podru~ja osnovnih ljud
skih aktivnosti (stanovanje, posao, trgovina, rekreacija) 
budu ~to manja, tj. da se mogu prelaziti pjeSice, biciklom iii 
javnim gradskim prijevozom. Dakle, ne planirati daljnju 
izgradnju cestovne mreze i parkiraliSnih povrSina ve~ una
predivati male obrtni~ke radnje primjerene ~ovjeku i sl. 

2. Preusmjerivanje prometa 

Njema~ki institut za urbanizam obznanio je da se oko 
polovice motoriziranog individualnog prometa maze zami
jeniti pje~a~enjem, biciklom i javnim gradskim prijevozom, 
i to bez znatnoga gubitka u udobnosti i vremenu. To pret
postavlja kvalitetniju i odgovaraju~u ponudu u nemotorizi
ranom prometu i javnom gradskom prometu te ravnoprav
nost svih sudionika prometa. Jedna od mjera pobolj~anja 
javnoga gradskog prom eta jest "park and ride" mrefu ~ija 
se gradnja forsira u Austriji i Njema~koj. Prema austrijskoj 
studiji [5] proizlazi da bi se rje~avanjem g1avnine prometa 
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"park and ride"-mrezom u godini smanjili udjeli CO za 
2000 t, HC 200 t, NOX 280 t, olova 1,2 t, so2 6,5 t i ~ade 
0,3 t, dok bi se poslovni promet smanjio za 10%, pove~ao 
stupanj sigurnosti (400 nezgoda manje), a ~ak 1,1 milijun 
putni~kih kilometara u danu manje bi se prelazilo. Preu
smjerivanjem prometa ne smatra se samo unapredenje 
nemotoriziranog prometa ve~ i to da se mjerama porezne 
po1itike dje1uje destimu1ativno na kori~tenje automobi1a, 
zatim smanjenje ponude na parkirali~nim mjestima, pre
razdioba cestovnog prostora i sl. 

3. Tehniku votnje poboljsati 

Pobo1j~anjem tehnike voznje smatra se obvezna pri
mjena trostaznoga katalizatora, smanjenje potro~nje gori
va i zakonsko utvrdivanje gornje granice potroSnje, optimi
ziranje motora i uredaja na vozilu za nize brzine i recik1aza 
vozila. 

Usprkos u~inkovitijim motorima, prijete~oj klimatskoj 
katastrofi i smanjenim zalihama nafte, stvarni prosje~ni 
utro~ak goriva (benzina) u osamdesetim je godinama na 
100 km minimalna reduciran. Gadine 1978. iznasio je oko 
10,9 1/100 km, a 1988. 10,3 1/100 km [4]. Ukupni utroSak 
energije za osobna vozila u istam razdob1ju pove~ao se s 
23,2 milijuna tona (1978. godine) na 29,5 milijuna tona 
(1988.), dak1e pove~an je za 27%. PotroSnja goriva je ad 
godine 1987. u osabnih vozila, prema DIN-normama, po
ras1a za oko 0,2 1/100 km. U SAD-u se pak nastoji joS viSe 
smanjiti maksima1no dopu~teni utro!!ak energije do godine 
2000., a vrijednost ad 5,91/100 km smatraju ameri~ki stru~
njaci razumnom. 

Isto taka, potrebno je istaknuti da se, usprkos svim 
nastojanjima, ukupne emisije ~tetnih tvari u osobnih vozi1a 
nisu smanji1e. Sporo i postupno uvodenje katalizatora, ni
ski zahtjevi EURO-normi (ta vozi1a nasuprot anima koja 
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Slika 6. Utrosak energije i emisije osobnih vozila 
(srednja vrijednost od 20 vozila s Ottovim motorom) 
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zadovoljavaju US-norme imaju i do pet puta vi~e emisije 
[4] kao i poveeani prometni u~inak (trend za snaznijim i 
ja~im vozilima) pridonijeli su tomu da tzv. "~isti" automo
bil i dalje truje zrak. 

Stika 6. pokazuje utro~ak energije i emisije u osobnih 
vozila (uzeta je srednja vrijednost 20 vozila s oto-moto
rom) iz ~ega proizlazi da brza voznja uzrokuje vi~e emisije. 
Primjerice, u razdoblju od 1984. do 1988. emisije NOx 
Uedini ~tetni sastojak koji se od po~etka sedamdesetih go
dina do danas neprestano poveeava) u cestovnom prometu 
su porasle za 13%, na godinu oko 1,6 milijuna tona [2]. 
Prognoza je njema~koga Saveznog zavoda za za~titu okoli
lla [4] da ee se emisije NOx uzrokovane cestovnim prome
tom u najboljem slu~ju smanjiti do godine 1998. za 29%, 
a u najnepovoljnijem slu~aju za 7%. Vremenski ~imbenik 
(na godinu se u svega 10% vozila ugraduje novi trostazni 
katalizator) uvjetovat ee to da ee katalizatori, rna kako 
tehni~ki savrlleni, vrlo sporo pridonijeti ~istijem zraku, tj. 
jedna izolirana tehni~ka mjera, sama po sebi, neee dati 
ocekivane rezultate, te ju je stoga potrebno promatrati u 
kombinaciji s navedenim mjerama ekolo~ke prometne po
litike. 

4. Smirivanje prometa 

Mjerama smirivanja prometa djeluje se na sudionike u 
prometu taka da polltuju prometnu signalizaciju i ostale 
sudionike u prometu lito se postize na dva na~ina - fizi~ki i 
psihi~ki. Da bi se postignuo najbolji ucinak, psiholollke i 
fizi~ke mjere treba primjenjivati u kombinaciji. 

Smirivanje prometa u gradu zna~i - autoorijentiranu 
prometnu strukturu prilagoditi ~ovjeku u gradu. Prema 
tomu, tamo gdje postoji visoki stupanj motorizacije potreb
no je primjenjivati navedene mjere (postupno uklanjanje 
prom eta, njegovo preusmjerivanje, poboljllanje tehnike vo
znje, smirivanje prometa), istodobno te trajno i istodobno 
djelovati na samu nabavku osobnog vozila. Osim toga, 
mnogo mogu u~initi i gradani, te treba poraditi na njihovoj 
edukaciji o negativnim ucincima automobilske voznje uz 
budenje ekolol!ke svijesti. Dakle, ne treba potpuno odusta
ti od automobila nego ga svrhovito koristiti, tj. u~initi da 
onu privilegiju, koju on vee desetljeCima ima, imaju i svi 
ostali sudionici u prometu. 

Medu odgovarajueim alternativama osobnom vozilu, 
~ije se primjene testiraju u nekim europskim gradovima, 
bilo bi osuvremenjivanje zeljeznice, slobodna voznja za 
bicikliste, "zeleni valovi" za pje~ake, tzv. "zajednicki kori
~ten automobil" i poveeanje poreza na benzin. Za kvalitet
no odrzavanje grada neopbodno je poduzeti mjere na mi
krobilitetu tj. pje~ackom i biciklistickom prometu. 

Pjellacki promet nije samo najfleksibilniji i najranjiviji 
oblik mobiliteta, vee na najbolji na~in unapreduje samo 
uredenje grada, te se danas klubovi za~tite pje~aka zauzi
maju za "zelene valove" i za pje~ake. 

Pod pojmom "zajedni~ki kori~ten automobil" smatra se 
poku~aj (proveden u Berlinu) da bi 32 osobe zajedni~ki 
koristile tri automobila. Svaki "vlasnik" vozila dobiva kau
ciju od oko 300 DEM i vlastite kljuceve vozila. Nakon 
vofnje, voza~ popunjava izvje~ee i na kraju mjeseca dobiva 
racun. Ra~un je obi~no manji nego tro~kovi ~to bi ih uzro
kovalo vlastito vozilo: prema ADAC-u [4], mjese~ni tro~
kovi jednog vee korilltenog Opel kadetta iznose 427 DEM. 
Tim novcem maze se ostvariti 30 voznji i prijeei 36 km. 

Prednosti "zajednickog automobila" su u manjim emi
sijama ~tetnib tvari pri proizvodnji vozila (oko 25% ~tetnih 
tvari nastaje vee pri njegovoj proizvodnji) lito zna~i auto
matski i manje problema pri uklanjanju otpada. To uvjetu
je onda i pravi izbor medu pojedinim prijevoznim sredstvi-
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rna i u~tedu tro~kova za sve sudionike prometa. Istraziva
nja su pokazala da bi poveeanje stupnja iskoriMenja auto
mobila od 1,2-1,3 osobe po vozilu na dvostruku vrijednost 
smanjio potrebu za voznjom za 50% [2]. Sto se ti~e zelje
znice, ona se vee naziva alternativom koja ~titi okolil: ~to 
potvrduju brojne analize. Tako su, npr., emisije NOx u 
automobila bez katalizatora po putni~kom kilometru oko 
28 puta ville nego u zeljeznice, emisije CO oko 174, C02 
oko 3 i HC oko 50 puta vise u odnosu na zeljeznicu [5]. 

Ugradbom trostaznoga katalizatora mogu se lltetne 
tvari bitno smanjiti (iznimka C02) no koncentracije svih 
navedenih ispul:nih plinova su u automobila za cimbenik 3 
do 26 ville u odnosu na zeljeznicu. Sve to, uza znatno manje 
zauzimanje povrsina, manju buku i manji utrosak energije 
pokazuje nedvojbeno prednosti zeljeznice. 

ZAKLJUCAK 

Dosada~nja su iskustva u brojnim gradovima pokazala 
da ni restrikcije u kori~tenju osobnih vozila, same za sebe, 
ni kvalitetan javni prijevoz sam za sebe, pa eak i potpuno 
besplatan, ne mogu bitno poboljsati prometnu i ukupnu 
situaciju u gradu, ako vee postoji visok stupanj motorizaci
je. Svaka politika koja se pokusava baviti samo saniranjem 
negativnih posljedica koristenja motornih vozila, a istodob
no tolerira vrlo pogodne uvjete za nabavku i posjedovanje 
vozila, ima slabu u~inkovitost iii propada. Zahvaljujuei pri
je svega "urbanoj filozofiji" europskib gradova, sve vi~e je 
prevladavalo misljenje da slozene probleme gradova treba 
svladavati na svim podru~jima njihova nastajanja. Osim 
usavrsavanja javnog prijevoza, kao okosnice prometne po
litike, mnogi europski gradovi pripremaju brojne prateee 
mjere prometne politike kao sto su restrikcije ulaska indi
vidualnih vozila u srediste grada, naplata parkiranja i kori
stenja prometnih povrsina, poticanje nemotoriziranog pro
meta, smirivanje prometa u zonama stanovanja itd. Poseb
no valja istaknuti da upravo sada mnogi europski gradovi 
pripremaju razvojne prometne planove temeljene na no
vim koncepcijskim odrednicama (Atena, Bern, Amster
dam, Istambul itd.). 

Radi stvaranja ekolo~koga prometnog sustava potreb
no je poduzeti sljedeee mjere, i to navedenim redoslije
dom: postupno ukloniti automobilski promet u odredenim 
dijelovima grada pravilnom prometno-urbanisti~kom poli
tikom, preusmjerivati promet preraspodjelom cestovnog 
prostora u cilju unapredenja nemotoriziranog prometa, 
samu tehniku voznje poboljsati tehnolosko-regulacijskim 
mjerama i u zonama stanovanja primjenjivati mjere smiri
vanja prometa. 

U onom trenutku kada se shvati da je automobilitet 
samo jedan dio ukupnog mobiliteta, lakSe ee se naei alter
nativno rjellenje. 

Buduei da veeina gradova u Hrvatskoj, prema svjet
skim mjerilima, pripada u skupinu manjih gradova, valja 
o~ekivati da ee u idueem razdoblju nasi gradovi osjetiti sve 
one teskoee koje su pratile razvoj veeih europskih i svjet
skih gradova. Djelotvorna rje~enja za "izlje~enje" gradova 
od prometnog "infarkta" propadaju najcesee stoga stood
govorni za prometnu politiku grada podrzavaju koncepciju 
druk~ijega prometnog sustava od onaga u stvarnosti. U 
njemu se visestruko precjenjuje samo jedno prijevozno 
sredstvo, pri~em se ne misli kako ee se takvo djelovanje 
tehnickog sustava dugoro~no odraziti na kvalitetu zivota i 
na sposobnost zivljenja gradske strukture. 
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Grad Zagreb ima zanimljivu povijest i tradiciju, ali ima
ju ih i drugi europski gradovi, tako da odgovor treba traziti 
unutar onih koncepcija i rje~enja koji su u europskim raz
mjerima vee dobili verifikaciju tijekom vremena i koji su se 
pokazali uspj~nim. 

SUMMARY 

GRIDLOCK IN URBAN AREAS: POSSIBLE SOLU
TIONS 

This paper deals with an attempt at resolving the problem 
of gridlock in urban areas with particular reference to envi
ronment-friendly traffic system. 

In order to help creating an environment-friendly traffic 
system, it shall be necessary to take the following measures: 
gradual relocation of motor traffic by means of a correctly 
aspected traffic/urban planning policy, rerouting of motor 
traffic for purposes of improvement of the quality of non-
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-motorist traffic, improvement of the very method of opera
tion of motor vehicles by technology/control measures and 
implementation of measures of traffic abatement in residen
tial areas. 
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