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Promet u velikim gradovima — neke
tendencije i problemi

Zorislav Perkovié”

Gradski promet je u interakeiii sa strukturom grada (fzickom, cho-
nomskom, dmgtvenom). Bitan problem je odnos individualnog 1 javnog
prometa, Na opée razvojne tendencije pokuiava se utjecati prometnom i
urbanisti¢kom politikom.

Kljuéne rije¢d: grad, javni promet, automobili, planiranje.

Urban transportation = some tendeneles and problems

Urban transportation and the structure of the city / phyisical, econo-
mic, social / are interdependent. The velation of public and private irans-
portation is an essential problem. Flanning is trying to influence the exi-
stimg trends,

Key Words: the city, public transport, cars, planning.

UVOD - DEFINICIJA TEME

Ovaj tekst odnosi se na unutarnji gradski promet, i to u prvom redu na
putni¢ki promet unutar velikih gradova. O¢ito je da takav promet nije naro-
fito zanimljiv u gradevima manjim od, recimo, 100 000 stanovnika (priblif-
na brojka ispod koje su stvari dosta jednostavne, ako se ne radi o nekom
specifitnom sluaju). Ulazni i izlazni, tranzitni i teretni promet postoje u
svim gradovima i igraju veéu ili manju ulogu u kretanju unutar njih - zato
necemao na njih zaboraviti ali éemo se ovdje baviti onim najbitnijim: proble-
mima svakodnevnog kretanja ljudi unutar veéih gradskih podruéja. To kre-
tanje, koje se odvija na razne naéine, dominira u gradskom prometu - i ito
je grad vedi, veéa je redovito i ta dominacija.

TIPOLOGIJA GRADOVA U ODNOSU NA UNUTARNII PROMET

Nema sumnje da su fizitka i ekonomsko-socijalna struktura grada u in-
terakeiji s njegovim prometnim sistemom, da su utjecaji obostrani i daleko-
sezni, U tom smislu moZemo, u svjetskim razmjerima, izdvojiti neke osnov-
ne tipove gradova:

* Samostalni urbanist, Plemiceva 2, 41000 Zopreb, Heovatska
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a) Grad stredeg svijetas — karakteriziraju ga ckonomska nerazvijenost,
socijalna zaostalost, uglavnom velika gustoda ali manja redovita zaposlenost
i manja mobilnost stanovni$tva. Slabo su razvijene sve vrste infrastrukture,
ukljuéujuéi i prometnu. Na ulicama, koje nisu samo ili prometnice u prvom
redu prometnice, odvija se raznoliki #ivot stanovniitva a u prometu prevla-
davaju pjesacenje i jeftina osobna vozila (bicikli, motocikli), negdje i uz pri-
sustvo zaprefnih vozila i stoke {npr. u Indiji}. Automaobil posjeduje samo
mali dio stanovniitva. Javni promet je redovito nezadovoljavajudi , prenatr-
pan, a obavljaju pa uglavnom autcbusi. Neki najvedi gradovi tog dijela svije-
ta (Kairo, Kalkuta) odnedavno razvijaju i moderne sisteme metropolitanske
feljeznice;

b) »Automobilskie grad — radi se o relativno novim gradovima visoko
razvijenih zemalja, izgradenim najve¢im dijelom nakon masovne pojave
automobila. Najtipiéniji su takvi gradovi u jugozapadnim i sredidnjim dijelo-
vima SAD, u Kanadi i Australiji. Karakteriziraju ih mala gustoéa stanovanja
(preteino individualnog), visoka mobilnost radnog dijela stanovnistva, spe-
cijalizacija pradskog prostora, povremena opskrba u sshopping centrimas,
Najveéi je dio stanovniStva motoriziran, najveéi se dio kretanja obavlja
osobnim automobilom. Uloga javonog prometa je neznatna, a on se uglay-
nom sastoji od rijetke autobusne mre?e s malom frekvencijom. Nemotorizi-
rani je dio stanovnidtva manje mobilan ili u svom kretanju ovisan o drugi-
ma;

¢) Zapadnoeuropski grad, ¢ija je fizicka struktura rezultat dugog razvo-
ja, gustoca stanovnistva i izgradenost terena relativno visoke, a funkcije u
priliénoj mjeri izmije3ane. Nije u potpunosti (a bez velikih destruktivnih za-
hvata i ne moZe biti}) prilagoden zahtjevima automobilskog prometa, pa
unatoé visokom stupnju motorizacije stanovnidtva javni promet igra vainu
ulogu a upatreba automobila je donekle ogranitena. Vodi se, u veéoj ili ma-
njoj mjeri, politika subvencioniranja javnoga a blage restrikcije ili destimu-
lacije osobnoga automobilskog prometa;

d} »Socijalistizki« grad — nalazimo ga u 55SR-u i dijelu Istoéne Europe.
U veéini tih gradova prevladavaju noviji, planski gradeni dijelovi, no ima i
onih koji se fizickom strukturom mnogo ne razlikuju od zapadnoeuropskih
gradova (Prag, Krakov, Budimpesta). Stupanj motorizacije je zbog relativno
niskoga fivotnog standardha znatno manji nego u Zapadnoj Europi, gustoa
stanovanja relativno velika, a javni se promet forsirac iz funkeionalnih i
ideoloskih razloga. Na njega se gleda kao na gradski servis, u financiranju
kojega sudjeluje ¢itavo drustvo, pa je cijena prijevoza simbeliéna a kvaliteta
debra — pogotovo u usporedbi s drugim aspektima Zivotnog standarda;

e} Azijski kapitalisticki grad, koji nalazimo u Japanu, Juinoj Koreji, te
cnklavama vece razvijenosti kao $to su Hong Kong ili Singapur. Velika gu-
stoda stanowvniftva 1 izgradenocsti, uz neke kolekiivisticke kulturne obrasce,
dovodi unatoé inafe potpunoj dominaciji privatnog kapitala, do jake orijen-
tacije na masovna sredstva javnog prometa te do priliéno restriktivnog od-
nosa prema upotrebi osobnih automobila. Povréina ulica i stupanj motori-
zacije manji su nego u Europi.

Ne pripadaju, naravne, svi vedi gradovi svijeta takvim »Cistime tipovi-
ma - ima raznih kombinacija s prisustvom karakteristika dva ili tri tipa. To
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vrijedi i za nage gradove, u kojima je promeina situacija po nekim elementi-
ma slitna onoj u gradovima Juine Burope {Spanjolska, Italija), a po drugi-
ma onoj u istoénoeuropskim »socijalistickime gradovima.

ODNOS JAVNOGA INDIVIDUALNOGA PROMETA

Otkad su gradovi svojim dimenzijama preéli praktiéne moguénosti pje-
gatkog kretanja — a to se u glavnim urbanim centrima degava negdje polovi.
com 19. stoljeéa — neka vrsta mehanickog prijevoza ljudi postaje Zivotna po-
treba i uvjet daljeg &irenja grada. Javni je promet ranije mehaniziran od in-
dividualnog: najprije u obliku parne Zeljeznice, zatim elektri¢ne feljeznice i
tramvaja, a neéto kasnije javljaju se autobusi. Osobni automobili javljaju se
masoviije u SAD iza 1920, a u Europi tek iza 1950. god. Veliki gradovi Euro-
pe i Amerike funkcionirali su gotovo iskljufivo na bazi javnog prometa u
trajanju od 30 do 90 godina, Sto zajedno s novijim iskustvom ssocijalisti-
¢kihs gradova dokazuje da je to sasvim mogudle i da javni promet u takvim
uvjetima moze biti rentabilan {on je i paceo privatnom inicijativem, a npr.
u Londonu je ostao u privatnom vlasnistvu do 1933, god.). Osobna motorna
vozila najprije samo dopunjuju javni promet — jer ih posjeduje samo bogati-
ji dio stanovnistva — no omasovljenjem posiedovanja automobila to dopu-
njavanje sve vise prelazi u konflikt. Razlozi su tog konflikta prostorni, eko-
nomski a u edredenoj mjeri i psihologki.

Povedéanjem broja automobila, raste guiva na ulicama i onaj javni pro-
met koji koristi prostor ulica zajednicki s pstalim vozilima (tramvaj, auto-
bus, trolejbus), postaje sporiji i time manje atraktivan. Prelaskom sve veceg
dijela putnika na voZnju osobnim automobilom, smanjuje se prihod javnog
prometa, kao posljedica toga pada njegova frekvencija — ¢ime se opel sma-
njuje atraktivnost i tako se stvara szadarani kruge na Stetu javnog prometa i
njegovih korisnika. Upotreba javnog prometa postaje obrnuto proporcional-
na stupnju motorizacije {vidi graf). Zastoji 1 sporost javnog prometa mogu
se izbjeéi prelaskom u drugu razinu (podzemnu ili nadzemnu), no takva su
riesenja skuplja i — da bi bila ekenomitna i efikasna — zahtijevaju veéi broj
putnika po liniji nego tramvaj ili autobus. Velik broj putnika po liniji javnog
prometa mode se ostvariti u uvjetima velike gustoce stanovanja i zaposleno-
¢ti - 2 trend masovne autémobilizacije djeluje upravo suproino, potitudi
disperziju stanovnitva i radnih mjesta, dakle smanjenje gustode,

lzlaz iz toga trazi se (ako se to Zeli} raznim naginima subvencionirania i
favoriziranja javnog prometa. Hong Kong je danas jedini velegrad u kojem
javni promet sam pokriva svoje troskove {Hall, 1984), no uvjeti su u tom
gradu u mnogo éemu specifiéni. Subvencioniranje znaéi da netko placa za
druge, §to je neizbjeino izvor ocjenjivanja, rasprava pa i konflikata interesa.
Tipiéno sukobljenc zainteresirane strane su vlasnici automobila, automobil-
ska i s njom povezane industrije na jednoj strani — a nasuprot njima nemo-
torizirani dio stanovnidtva, ekologke grupe i sdrustvena zajednicas, koja
potporom javnom prometu feli ostvariti neke fire interese (ekologke, soci-
jalne pa i ekonomske u smislu ekonomiénijeg koristenja prostora i narod-
nog dohotka). U stvarnosti, podjela nije tako jednostavna, jer se interesi,
shvac¢anja i identifikacije prepleu na razne nadéine.
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PROMETNA I URBANISTICKA POLITIKA

Pristup gradskim prometnim problemima ovisi o lokalnim uvjetima,
odnosu snaga u gradskoj administraciji pa i o ideologiji viadajucih stranaka
{Vresk, 1990), Rezultati e, ovisno o karakteru i moguénostima drudtva, kre-
¢u u firokom rasponu: od onih americkih gradova kojima totalnoe dominira-
Ju automobili, gdje je disperzija stanovanja i aktivnosti tolika da se i ne
mode govoriti o gradu u klasiénom smislu rijeci te gdje nema azbiljnijeg in-
teresa za promjenom takvog stanja - do nekih radikalno suprotnih nastoja-
nja u zadnje vrijeme u Buropi. Nedavno je Furopskom parlamentu podne-
sen prijedlog (zast upaju ga Ernst von Weizsicker iz Instituta za ekolotku
politiku u Bonnu, dr. John Whitelegg s Lancaster University, Ulrich Just,
planer premeta u Sjevernoj Rajni-Vestfaliji i dr.) da se cijena goriva za mo-
torna vozila oporezovanjem poveéa pet puta i istodobno smanji porez na
dohodak. To se argumentira &injenicom §to danas vlasnici automobila po-
krivaju samo 27% ukupnog trogka koji njihova vozila stvaraju drustvu, a
vlasnici kamiona svega 23%. Takvo preusmjerenje sredstava pomoglo bi
javnom prometu, a dodale bi mu se i mjere planiranja i ssmirivanja« pro.
meta u gradovima: smanjenje brzine automobila, smanjenje broja parkirali.
$ta u poslovnim centrima, a prodirenje prostora z: pjedake i bicikliste. Te se
mjere ve¢ provode u Diisseldorfu, Kilnu, Essenu, Bochumu i Dortmundu, a
mnogi ih smatraju smodeloms koji bi se mogao primijeniti i drugdje u
Europi.
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Udruzenje 14 laburistitkih opéina Londona predloZilo je, a udruZenje
12 konzervativnih opéina poduprlo je ovakvu prometnu politiku:

- matno povecanje broja gradskih autobusa,

- smanjenje cijene prijevoza, prelazne karte za sva sredstva,

- prioritet u prometu za autobuse, pjesake i bicikliste,

— mjere »smirenja prometas,

— ukidanje poreznih olaksica za poslovne automaobile,

- odustajanje od vedih zahvata cestogradnje.

Obi¢no, za favoriziranje javnog i restrikciju individualnog automobil-
skog prometa zalazu se socijaldemokratske i »zelene« stranke, dok konzer-
vativne stranke zastupaju slobodno koritenje osobnih vozila i izgradnju no-
vih cesta. No kao $to gornji primjer pokazuje, u konzervativni dio politickog
tijela takoder prodire ekoloska svijest - i zabrinutost zbog ekonomskih gu-
bitaka koji su posljedica zagusenja prometa osobnim vozilima, narotite u
sredisnjim podruéjima gradova,

Indikativan je i povratak tramvaju, ekoloski ¢istom i jeftinom sredstvu
koje je u jednom periodu »izaslo iz mode« i brzopleto napusteno u nizu gra-
dova. U Britaniji tramvaje namjeravaju ponovno uvesti Manchester, Birmin-
gham, Sheffield i Leeds. Iz Istotnog Berlina, koji je sacuvao tramvajsku
mreiu, ona ¢e biti prodirena i na zapadni dio grada, gdje je prije bila uklo-
njena poed pritiskom »automobilskog lobbyj-as.

Velitina i gustoéa grada bitne su pri izboru i planiranju primjene jav-
nih prijevoznih sredstava, jer se njihove karakteristike i cijena izvedbe vrlo
razlikuju. Tako su npr. kapaciteti prijevoza putnika u jednom smjeru po jed-
noj liniji - koridoru:

osobni automobil, taxi 600 - 1000 putnika/sat
autobus, trolejbus 5000 — 8000 putnika/sat
tramvaj 10000 - 15000 putnika/sat
brzi zglobni tramvaj 20000 — 25000 putnika/sat
meatra 25000 — 50000 putnika/sat
gradska Zeljeznica 40000 — 60000 putnika/sat

Rijeé je, naravno, o pribliznim teorijskim vrijednostima, no iz toga mo-
temo ipak zakljugiti da ¢e podrudjima manje gustoce i manjim gradovima
najbolje odgovarati autobus ili trolejbus, srednjim situacijama tramvaj, dok
su metro ili brza gradska zeljeznica sredstva tije je koridtenje najekonomic-
nije i najefikasnije u velikim gradovima s velikom gustotom i intenzilelom
prometne potrainje. Osim toga, neka su poZeljna svojstva u medusobnoj su-
protnosti, npr. pristupaénost putniku (veci broj stanica) smanjuje brzinu i
kapacitet prijevoznog sredstva — i obratno, Zato se u veéim gradovima obié-
no javlja kombinacija dva, tri ili vi$e sredstava javnog prometa.

PROBLEMI I MOGUCNOSTI ZAGREBA

Prometni problemi Zagreba ved¢im dijelom su univerzalnog karaktera,
tj. prisutni su i u drugim gradovima slifne veliiine i starosti, u druitvima
koja su na slicnom stupnju razveja. Odredenu fizicku specifi¢nost predsta-
vlja konfiguracija terena u sjevernom dijelu grada, zbog koje je prometna
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potrainja izrazito naglafena na pravcu istok-zapad koji ide otprilike sjever-
nim rubom ravni¢arskog dijela grada (Ilica — Vlagka ~ Maksimirska ul.).
Drustveno-ekonomska specifitnost je u tome $to je stupanj motorizacije
i$ao ispred stvarnog razvoja drustva, koje nema dovoljno sredstava ni orga-
nizacijske sposobnosti da rijesi probleme koji su posliedica takve motoriza-
cije (primjer parkiranja). Konaéno, specifi¢nost je — i svojevrsna rijetkost —
sto ZET sve donedavna nije bio subvencioniran, izuzev ulaganja u progire-
nje mrefe i nabavu voznog parka.

Slijedeci podaci ilustriraju kretanje osnovnih elemenata zagrebatke
prometne situacije u razdoblju od 1980, do 1990, godine:

Broj vsobnih Prevezend putnici u javnom prometu
automohbila (u milijunima)
Tramvaj Autobus Ukupno®

1980, 162 B58 1871 1114 299.6
198, 171 443 1846 1135 : 2993
1932, 190 244 192,3 1165 5 3098
1943 178 7o 2125 1304 3441
1984, 180 882 2241 1352 60,5
1985, L&7 291 230,5 1391 3707
1086, 174 798 2310 1393 3714
1987, 180 704 2274 137.3 3660
1958, 189 701 25315 153,0 4077
1932, 195 B&d 237.3 143,1 A81.5
1950, 196 B30 2311 1394 a7le

* #Ukupno ukljutenje i putnika uspinjade i Zicare - oko 1 milijun godignje.

Takva kretanja rezultat su nekolike faktora: ekonomskih promjena, ra-
sla stanovnistva, Sirenja prometnog sistema i mjera prometne politike, Na-
kon 1973, god. javnom prometu dan je prioritet u nizu ulica, od 1985. do
1987. znatno je prodirena mreia tramvaja (Novi Zagreb, Jarun), a kroz &ita-
vo promatrano vrijeme nabavljeno je vide od 300 novih autobusa i tramvaj-
skih kola. Do 1987. god. ZET radi na granici rentabiliteta, a nakon toga sa
stalnim gubitkom do pogetka 1991. kad mu je odobrena redovita subvencija
iz gradskog budZeta. Pad prometa zadnje dvije godine odrazava opéi dru-
Stveno-ekonomski nazadak (pad zaposlenosti, realnog dohotka i dr.) koji se
manifestira i padom kvalitete prometne usluge.

U danasnjoj, totalno neizvjesnoj situaciji nema dovoljno uvjeta za real-
no planiranje buduéeg razvoja prometnog sistema u Zagrebu, Sigurno je da
¢e raspolofiva sredstva jos dulje vrijeme biti vrlo ograniéena, pa izgleda da
bi najrazumnije bilo postupati u okviru nekih opéih usmjerenja:

1. Odrzavati i redovito subvencionirati postojeéi sistem javnog prome-
ta, uz prosirenja koja ¢e zahtijevati rast grada;

2, Prodirivati prioritet javnog prometa u regulaciji (posebne trake, pro-
gramiranje signalizacije i sl.);

3. Postupno uklju¢ivati u promet gradsku Zeljeznicu na trasama posto-
jecega Zeljeznitkog Evora, uz maksimalno moguée skretanje tranzitnog i te-
retnog prometa na obilazne pruge;

4. Studirati moguénosti uvodenja alternativnih sistema (metro i dr.), te
stalno pratiti iskustva drugih gradova;

3. Financiranje pogodonsti za osobna vozila (skupne garae i sL) potpu-
no prebaciti na privatni sektor. i
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SUMMARY
Urban Transportation — some Tendencies and Problems

by
Zorislav Perkovid

There are several categories of citics in the World regarding their internal transport
systems, Urban transportation and the strueture of the city are interdependent. The relation of
public and private transportation is an essential problem, Planning is trying to influence the
existing trends, the results depending on the character and resources of the soclety in
question, The problems of Zagreb are partly universal and partly specific, the possibilities of
their solution rather limited,
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