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SazZetak

Sazetak

Rjesavanje prometnih problema postalo je jedan od klju¢nih ciljeva na svjetskoj razini. Ozbiljan
korak u rjeSavanju prometnih problema Europska unija je ucinila usvajanjem Bijele knjige o prometnoj
politici 2001. godine. Nakon toga nastao je niz regulativa i smjernica za planiranje odrZivog prometnog
sustava kao i fondova koji sufinanciraju ekonomski odrzive prometne projekte. Cilj odrzivog prometnog
planiranja je uspostavljanje oblika mobilnosti koji su odrZivi, energetski ucinkoviti i postuju okolis te na

taj nacin eliminiraju Stetne uc¢inke mobilnosti.

S ciljem kreiranja odrzive prometne politike Grad Labin je pristupio izradi Programa energetske
ucinkovitosti u gradskom prometu. Program predstavlja strateski dokument iz podrucja prometa za
Grad Labin, a naglasak stavlja na odrziv, tj. energetski ucinkovit, prometni sustav. Izrada Programa
neposredno je sufinancirana iz Fonda za zaStitu okolisSa i energetsku ucinkovitost te predstavlja

pozitivan primjer u razvoju prometno odrzivih gradova u Republici Hrvatskoj.

Cilj Programa je izrada mjera unaprjedenja prometnog sustava na podrucju Grada Labina s
naglaskom na energetsku ucinkovitost. Poveéanjem energetske ucinkovitosti prometnog sustava
smanjuju se njegovi negativni utjecaji na kvalitetu Zivota gradana, a u konacnici i na samo gospodarstvo

Sto je za Labin posebno vaZzno sa stajaliSta povecanja turisti¢ke atraktivnosti.

U sklopu ovog Programa provedena je analiza postojeceg stanja prometnog sustava kroz
analizu postojece prometne infrastrukture, prostorno-planske i ostale dokumentacije iz podrucja
prometa te postojeéeg stanja ponude i potraznje. Analiza postojeceg stanja je provedena za razdoblje

turisticke sezone kao i izvan nje s ciljem kreiranja mjerodavnijih prometnih rjesenja.

Kroz analizu postojeeg stanja, sagledavanje buduce prometne potraznje, analizu
problematike sustava parkiranja te analizu biciklistickog, pjeSackog i javnog gradskog prijevoza
predloZena su optimalna rjeSenja organiziranosti i vodenja prometa sa svrhom podizanja kvalitete i

ucinkovitosti energetski odrZivog prometnog sustava.
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1. Analiza postojeceg stanja

Analiza postojeceg stanja u gradskom prometu Grada Labina provedena je kroz analizu
postojeée prostorno-planske i projektne dokumentacije iz podrucja prometa, analizu svih dionika

prometnog sustava Grada Labina, analizu prometne infrastrukture te analizu prometnih tokova.

Analizom postojece prostorno-planske i projektne dokumentacije obuhvacdeni su prostorni
planovi na svim razinama (od strateskih do detaljnih) te svi aktualni planovi i projekti vezani za razvitak
prometne infrastrukture i prometnog sustava opcenito. Osim dokumenata koji su izravno vezani za
prometni sustav analizirani su dokumenti i podatci koji izravno ne pripadaju prometnom sustavu, ali
su vrlo vazni za kvalitetno planiranje prometnog sustava kao sto su demografski podatci, podatci iz

podrucja turizma, gospodarstva i sli¢no.

Analizom dionika prometnog sustava provedena je analiza njihovog statusa, stavova, utjecaja

i promisljanja o postojecem stanju prometnog sustava te moguénostima njegovog razvitka.

Analiza postojeéeg stanja prometne infrastrukture provedena je terenskim istrazivanjem te

snimanjem i analizom georeferenciranog videa klju¢nih elemenata prometne infrastrukture.

Analiza prometnih tokova provedena je automatskim i rucnim brojanjem prometa na
karakteristicnim lokacijama tijekom turisticke sezone i izvan nje. Isto tako provedena je analiza
neprekinutog automatskog brojanja prometa Hrvatskih cesta d.o.0. za period od 2002. do 2014. godine
s ciljem utvrdivanja trendova prometne potraznje na podrucju Labinstine. Pravilno utvrdivanje

trendova prometne potraznje je vrlo vazno prilikom planiranja i projektiranja prometnog sustava.

Prilikom analize postojeceg stanja poseban naglasak je stavljen na odrzive oblike
prometovanja, tj. energetsku ucinkovitost u gradskom prometu, Cije je povecanje predmet ovog

Programa.
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Prostorno planska dokumentacija i dokumentacija iz podrucja prometa

PROSTORNI PLANOVI

Prostorni plan uredenja Grada Labina

Urbanisticki plan uredenja Labina i Presike

Urbanisticki plan uredenja naselja Vinez

Urbanisticki plan uredenja naselja Kapelica

ik | wiN e

Detaljni planovi uredenja Poslovne zone Vinez i Ripenda Verbanci

ANALIZA DOKUMENTACIJE 1Z PODRUCJA PROMETA

Strategija razvoja Grada Labina

Prometna studija Opcine Labin — II. faza

Odluka o uredenju prometa na podrucju Grada Labina

Pl NI

Odluka o organizaciji, nacinu naplate i kontroli parkiranja na javnim parkiraliStima na
kojima se vrsi naplata u Gradu Labinu

b

Projekt Slika zdravlja Grada Labina

6. Energetska povelja

ANALIZA OSTALE DOKUMENATCIJE

1. Demografija

2. Turisticka aktivnost

Analizom prostorno planske dokumentacije utvrdeno je da detaljnim planom nisu obuhvaéene
trase biciklistiCkih staza dok je u Prostornom planu i Urbanistickim planovima uredenja prisutan
pozitivan primjer sustavnog pristupa razvoju odrzivih oblika prometovanja kroz uvjetovanje izgradnje
biciklisticke i pjesacke infrastrukture kod novih kao i rekonstrukcije postoje¢ih prometnica. U svrhu
poticanja biciklistiCkog prometa kao odrzivog oblika prometovanja bilo bi nuzno na cijelom podrucju
Grada Labina odrediti sustavnu mreZu biciklistickih koridora i na tim koridorima UPU-ovima i DPU-
ovima obvezati na izgradnju biciklistickih staza i trakova. Uzimajudéi u obzir da su detaljnim planovima
regulirana prometovanja u poslovnim zonama u blizini gradskog sredista gdje gravitira svakodnevno
vedi broj korisnika (zaposlenici, korisnici i sl.) potrebno je predvidjeti i biciklisticki promet gdje god za

to postoji potreba temeljem analize prometne potraznje.

Dokumentacija iz podrudja prometa Grada Labina u pravilu se odnosi na regulatorne
dokumente u organizaciji prometa i projektnu dokumentaciju vezanu za izgradnju objekata prometne

infrastrukture. Strateskih dokumenta za razvoj prometnog sustava prema nacelima odrzivog i
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energetski udinkovitog prometa nema. Potpisivanjem Energetske povelje teZi se daljnjoj provedbi

programa primjene energetske ucinkovitosti u prometu i zastite okolisa na cjelokupnom podrucju

Grada Labina.

Analiza prometnih tokova

Analizom brojanja prometa utvrden je trend viSestrukog rasta prometne potraznje u ljetnim

mjesecima no ne na svim lokacijama Sto mozZe imati znacajan utjecaj na kreiranje prometnih rjesenja,

tj. odabir referentnog prometnog opterecenja za definiranje daljnje politike razvoja prometnog

sustava.

Trend stagnacije ili blagog pada prometne potraznje izvan sezone u odnosu na sezonu

zabiljezen je na podrucju Podlabina (uzeg gradskog sredista). Prema tome, komparacijska analiza

napravljena je za podrucje Podlabina.

Na slikama dolje dan je prikaz dnevnih prometnih optereéenja tijekom i izvan turisticke sezone.
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Intenzitet prometnog opterecenja gradskog sredista je na odredenim lokacijama ¢ak veéi izvan turisticke sezone
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Komparacijskom analizom dnevne prometne potraznje tijekom i izvan sezone zabiljeZen je pad
prometa do svega 11% na podrudju uzeg gradskog srediSta (Trg labinskih rudara, Rudarska ulica,
Zelenice). Na odredenim lokacijama je zabiljezen i porast prometne potraznje pa je tako na dionici D66

(Pulska ulica) zabiljezen porast prometa od oko 12% izvan turisticke sezone.

Ovakav trend prometne potraZnje tijekom i izvan turisticke sezone nije tipi¢an za turisticke
gradove poput Labina te ga je takoder bilo potrebno uzeti u obzir prilikom kreiranja paketa mjera
unaprjedenja. Naime, neujednaceni odnosi prometne potraznje za razliCite lokacije tijekom i izvan
turisticke sezone zahtijevaju i drugaciji metodoloski pristup prilikom kreiranja prometnih rjesenja

pojedinog prometnog sustava (sustav parkiranja, javni gradski prijevoz i sl.).
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2. Sustav parkiranja

Politika parkiranja vrlo je vazan segment prometne politike urbanih podrucja koja ima za cilj
osigurati mobilnost i dostupnost prometnih usluga svima na ravnopravan nacin uz poboljSanje
prometnog sustava u cjelini. Kako bi to bilo mogude politika parkiranja mora biti funkcionalni dio

cjelokupne prometne politike urbane zone.

Terenskim istraZzivanjem utvrdeno je da neadekvatno usmjerena politika parkiranja, kao dio
prometne politike Grada, ima velik udio u dodatnom zagadenju emisijom Stetnih plinova i bukom, a
narocito u smanjenju sigurnosti odvijanja prometa. Naime, neravnoteZa ponude i potraznje parkiranja
uzrokuje nastajanje kruznih voznji uslijed nepronalaska slobodnih parkiraliSnih mjesta blizih veéim
generatorima parkiralisSne potraznje ¢ime se dodatno povecdava zagadenje okolisa. Osim navedenog,
neravnoteZa ponude i potraznje parkiranja takoder utjeCe na povecanje broja nepropisno parkiranih
vozila ¢iji udio u ukupnoj dnevnoj parkiraliSnoj potraznji na podrucju Podlabina iznosi ¢ak oko 24% dok

je za podrucje Rapca taj udio i vedi.

NeravnoteZi ponude i potraZznje sustava parkiranja na podrucju Podlabina, Starog grada i Rapca
dodatno pridonosi i nepostojanje adekvatnih alternativnih oblika prometovanja kojim bi korisnici
zamijenili upotrebu osobnih automobila za potrebe obavljanja svakodnevnih putovanja (posao, skola i
sl.). Nepostojanje adekvatnih alternativnih oblika putovanja osobit problem predstavlja u periodu
turisticke sezone kada su posjetitelji prisiljeni koristiti osobni automobil za potrebe obavljanja gotovo
svih putovanja Sto se ocituje kroz znacajno povecanje intenziteta prometnog optereéenja na

cjelokupnoj cestovnoj mrezi Grada Labina.

U skladu s utvrdenim problemima kao i rezultatima analize ponude i potraznje sustava
parkiranja definirana je metodologija te su kreirane mjere za optimizaciju sustava parkiranja na
podrucju Labina (Podlabin i Stari grad) i Rapca. Prilikom kreiranja mjera naglasak je stavljen na odrZivo
prometno planiranje s ciliem smanjenja Stetnih utjecaja na okoliS te osiguranje mobilnosti,
pristupacnosti i energetske racionalnosti, kroz povecanje sigurnosti svih sudionika u prometu,
osiguravanje jednakog prava na dostupnost parkiraliSnog mjesta kao i uskladivanje tarifne politike s

potrebama korisnika.
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2.1. Postojeci problemi

Analizom potraZnje na podrucju Podlabina utvrdena je prosjecna popunjenost svih istrazivanih
parkiraliSnih povrsina od 139% tijekom vrinog opterecenja Sto ukazuje na potkapacitiranost postojece
parkiraliSne ponude. Prema zabiljeZzenom broju vozila parkiranih tijekom vrsnih opterecenja na
pojedinim parkiraliSnim povrSinama proracunat je nedostatak od oko 156 parkiraliSnih mjesta
potrebnih da bi se ponuda i potraznja doveli u ravnotezu. Naime, tijekom vrsnih optereéenja na 11 od
14 istrazivanih povrSina evidentirana je popunjenost jednaka ili ve¢a od 100%. Analizirajuci sva
provedena mjerenja u danu tijekom Sest sati u ¢ak 45 od 84 mjerenja (odnosno u 54% slucajeva)
zabiljezena je popunjenost veca ili jednaka 100%. 1z navedenog se moZe zakljuciti da je u prosjeku 54%
vremena tokom dana 11 od 14 istrazZivanih parkiraliSnih povrsina na podrucju Podlabina popunjeno

100% ili vise.

Usporedbom prometne potraznje izvan turisticke sezone s potraznjom tijekom turisticke
sezone na podrucju Podlabina tijekom vrsnih sati uoc¢eno je povecanje potraznje u prosjeku 60% do
90%, a na nekim povrsinama i do cCetiri puta. U skladu s navedenim kao referentno razdoblje za
kreiranje mjera unaprjedenja sustava parkiranja na podrucéju Podlabina koristen je period izvan

turisticke sezone.

Broj Koeficijent popunjenosti u trenutku snimanja registarskih oznaka
parkiralisne prije 7 sati 8 sati 10 sati 13 sati 16 sati 19 sati
povrsine 8roj vozila Popu[:/i]enost Broj vozila Popu[r;{j)]enost Broj vozila Popu[l;i]enost 8roj vozila Pcpu[:/i]encst Broj vozila Popu[:/i]enost 8roj vozila Popu[:/i]enost
Podlabin
1 6 9% 82 122% 89 133% 79 118% 28 42% 34 51%
2 7 18% 23 58% 40 100% 27 68% 17 43% 13 33%
g 9 47% 20 105% 19 100% 18 95% 13 68% 14 74%
4
5 27 338% 38 475% 33 413% 23 288% 23 288% 24 300%
6 26 50% 69 133% 79 152% 67 129% 53 102% 61 117%
7 13 130% 30 300% 38 380% 40 400% 18 180% 18 180%
8a 36 100% 49 136% 50 139% 49 136% 42 117% 35 97%
8b 31 107% 45 155% 51 176% 43 148% 32 110% 43 148%
9 19 112% 42 247% 41 241% 32 188% 15 88% 29 171%
10* 10 143% 16 229% 13 186% 9 129% 5 71% 5 71%
11 21 91% 25 109% 23 100% 15 65% 5 22% 5 22%
12 7 64% 10 91% 9 82% 8 73% 6 55% 8 73%
13 14 25% 38 67% 53 93% 50 88% 43 75% 30 53%
14 19 68% 12 43% 15 54% 13 46% 16 57% 18 64%
UKUPNO 245 ~ 499 553 473 316 337

* u postoje¢em stanju nema oznacenih parkiraliSnih mjesta pa je za potrebe proraduna kao kapacitet koristen broj parkiraliSnih mjesta koje je moguce oznaciti u okvirima postojeceg stanja dobiven
terenskim istrazivanjem

Tijekom 45 provedenih mjerenja (od ukupnih 84) zabiljeZena je popunjenost veca ili jednaka 100% - 54%
sluéajeva. Ukupna zabiljeZzena potraznja na istrazivanim parkiraliSnim povrSinama tokom dana iznosi 1.243

korisnika, odnosno 3,1 korisnik po parkiraliSnom mjestu.
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Prema rezultatima analize vremenskih distribucija utvrdeno je da udio zaposlenih i stanovnika
iznosi 23% od ukupne dnevne parkiraliSne potraznje u Podlabinu. PotraZnja za parkiranjem do tri sata
zadrzavanja je 55%, a od tri do osam sati zadrZavanja je 22%. Uzimajuci u obzir da je postojeéa ponuda
397 parkiralisnih mjesta te da 293 parkiranih vozila pripada zaposlenicima ili stanarima moze se
zakljuciti da je tijekom vrSnog opterecenja u prosjeku slobodno svega oko 26% parkiralisnih kapaciteta
namijenjenih za potrebe izmjene svih drugih korisnika kojih je u ukupnom dnevnom udjelu nesto vise

od 75% (korisnici koji se zadrzavaju kraée vrijeme).

Na podrucju Rapca tijekom turisticke sezone je utvrdena konstantna popunjenost svih
postojecih parkiralisnih kapaciteta (sve parkiraliSne povrsine oznacene horizontalnom i/ili vertikalnom
signalizacijom) kao i povrsina na kojima je moguce osigurati parkiranje, a nisu predvidene za parkiranje

(nogostupi, zelene povrsine i sl.). Izvan turisticke sezone intenzitet prometne potraznje je zanemariv.

Kao posljedica popunjenosti svih parkiraliSnih povrsSina tijekom veceg dijela dana na podrucju Podlabina,
Rapca i Starog grada javlja veci broj nepropisno parkiranih vozila koja ugrozavaju sigurnost odvijanja prometa.
Detektirana je znacajnija naruSenost sigurnosti pjeSackog prometa sto je upravo i posljedica koristenja
pjesackih povrSina za potrebe parkiranja uslijed nedostatka parkiraliSnih kapaciteta. Osim narusavanja
sigurnosti odvijanja prometa utvrden je ve¢i broj kruznih voznji koji nastaje uslijed nepronalaska slobodnog

parkiraliSnog mjesta u sredistu grada.

2.2. Prijedlozi unaprjedenja — Podlabin i Stari grad

Na podrucéju Podlabina zabiljezena je vela optereéenost parkiraliSnih kapaciteta izvan
turisticke sezone dok je na podrucju Starog grada zabiljezena veca opterecenost tijekom turisticke
sezone. U skladu s prethodno navedenim kao referentno razdoblje za kreiranje mjera unaprjedenja
sustava parkiranja na podrucju Podlabina koristen je izvansezonski period dok je za podrucje Starog

grada koristen sezonski period.

Prijedlog razvoja politike parkiranja kao funkcionalne cjeline prometne politike Grada Labina
sastoji se od paketa mjera za kratkoroc¢no i srednjorocno razdoblje te paketa mjera za dugorocni odrZivi

razvoj prometnog sustava Grada Labina.
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v' prodirenje ponude u okviru postojeéeg stanja
(oznacavanje novih parkiraliSnih mjesta koja ne
zahtijevaju velika ulaganja)

v uvodenje nove tarifne politike s ciljem uravnoteZenja

L . . ponude i potraznje te omogucavanje ravnopravne

kratkorocne i srednjorocne mjere

dostupnosti parkiraliSnih povrsina svim korisnicima
mjere koje zahtijevaju manja ulaganja i/ilise | ' dodatno proiirenje ponude u skladu sa zakljuécima

mogu poceti provoditi odmah neovisno o

razvoju ostalih dijelova prometnog sustava analize ponude i potraznje (izgradnja novih parkiralisnih
povrsina ifili izgradnja garaze)

v’ razvoj odrZivih oblika prometovanja - javni gradski

prijevoz, e-mobilnost, biciklizam, pjeSacenje, promjena

tarifne politike

v/ postepeno smanjenje postojeée  ponude kroz
dugorocne mjere ) ) o _
prenamjenu prostora uz razvoj odrzivih oblika

mjere za razvoj odrZivog prometnog sustava
koje su funkcionalni dio cjelokupnog

prometnog sustava te se kao takve ne mogu biciklizam, pjeSacenje, promjena tarifne politike
provoditi samostalno i/ili parcijalno

prometovanja - javni gradski prijevoz, e-mobilnost,

Kratkorocne i srednjoroéne mjere

Osnovni cilj paketa kratkorocnih i srednjorocnih mjera je povecanje sigurnosti odvijanja

prometa i smanjenje zagadenja okoliSa kroz uravnoteZenje ponude i potraznje.

U skladu s utvrdenim stanjem sigurnosti napravljena je analiza udjela ilegalno parkirnih vozila
u ukupnoj dnevnoj potraznji parkiranja te mogucénost oznacavanja novih parkiraliSnih mjesta. Prema
dobivenim rezultatima moZze se zakljuciti da je prosjecna iskoriStenost parkiraliSnih povrsina oko 86%,
tj. da je u postoje¢em stanju na istrazivanim povrsinama na podrucju Podlabina moguée oznaciti

dodatnih 66 parkiraliSnih mjesta bez znacajnih zahvata.

U sklopu uredivanja postojece ponude u prvoj fazi takoder se predlaze ukidanje parkiranja na
Trgu labinskih rudara te prenamjena prostora za potrebe pjeSackog prometa, tj. uspostavljanje zone
zajednicke namjene Shared space. Uspostavljanje zone zajednicke namjene odnosilo bi se na period
cijele godine, a kako bi to bilo moguce potrebno je definirati novu regulaciju i organizaciju prometnih
tokova u zoni obuhvata uvodenjem sustava jednosmjernih ulica. U drugoj fazi predlaze se prosirenje

zone zajednicke namjene Shared space na podrucje Rudarske ulice od Trga labinskih rudara do raskrizja
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s Ulicom Karla Kranja. Preduvjet za uvodenje Shared space zone na Trgu labinskih rudara je prosirenje
postojece parkiraliSne ponude ili izgradnja zapadne obilaznice. Detaljno objasnjenje i graficki prikaz

koncepta Shared space i sustava jednosmjernih ulica dan je u poglavlju 5. Sustav pjesackog prometa.

Nakon uredivanja postojeée ponude parkiralisSnih kapaciteta na podrucju Podlabina te
uspostave nove regulacije i organizacije prometnog toka predlaZe se definiranje nove tarifne politike
sustava parkiranja. Tarifna politika vrlo je bitan instrument politike parkiranja za ostvarivanje
dostupnosti i ravnopravnosti koristenja parkiralisnih kapaciteta svim korisnicima. Naime, u postojecem
stanju utvrdeno je da tijekom vrSnog opterecenja oko svega 26% parkiralisnih kapaciteta u sredistu
grada ostaje na raspolaganje korisnicima koji se krade zadrzavaju, tj. oko 74% kapaciteta je zauzeto
vozilima zaposlenika. Ovakva politika parkiranja stavlja u neravnopravan poloZaj nesto vise od 75%
dnevnih korisnika sustava parkiranja ¢ija su zadrzavanja kraca. U sklopu definiranja nove tarifne politike
potrebno je Odlukom definirati i sankcije u slucaju neplaéanja parkiraliSne karte te u slucaju
nepropisnog parkiranja (prometni redar i/ili pauk sluzba). Zbog male udaljenosti parkiralista od sredista
grada predlaZze se uvodenje jedinstvene tarife za sve parkiraliSne povrsine. Za potrebe stanovnika i
zaposlenika potrebno je osigurati povlastene karte. Moguénost koristenja povlastenih karata za
stanovnike potrebno je ograniciti samo na parkiraliSne povrsine u zoni stanovanja, a za zaposlenike
samo na parkiralisSne povrsine koje nisu u centru grada (uredenje parkiraliSne povrsine u Rudarskoj

ulici). Provodenje naplate predlaZe se tijekom cijele godine.

E G
GENERATORI PARKIRALISN
POTRAZNJE 3

Zoe pjeSacenja u vremenu od pet minuta u odnosu na glavne tocke atrakcije gradskog sredista
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Nakon povecanja kapaciteta u okviru postoje¢ih mogucnosti te definiranja nove tarifne politike
kao mjera za srednjorocno razdoblje predvida se prosirenje ponude izgradnjom novih parkiralisnih
kapaciteta u skladu s rezultatima analize ponude i potraznje. Analizom ponude i potraznje utvrden je
nedostatak od oko 156 mjesta. Izgradnja novih kapaciteta predlaZze se uredenjem parkiralisnih povrsina
izvan uzeg gradskog sredista (prostor zapadno od Rudarske ulice ili uz planiranu zapadnu obilaznicu,
slika dolje) te se predvida izgradnja dvoetaZzne garaZze na podrucju velikog parkiralista u Rudarskoj ulici
u sklopu uredenja sportske dvorane. Izgradnjom dvoetazne montazne garaze nadoknadit ¢e se ukinuta

parkiraliSha mjesta na Trgu labinskih rudara te u Rudarskoj ulici (nepropisno parkiranje na nogostupu).
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S obzirom da je analizom ponude i potraznje utvrdeno da se oko 22% dnevnih korisnika sustava
parkiranja u prosjeku zadrZava tri do osam sati na parkiraliSnim povrsinama u Podlabinu, takoder se
predlaze uredenje novih parkiraliSnih kapaciteta izvan gradskog srediSta koja ne bi bila u sustavu
naplate. U prvoj fazi predlaZe se uredenje parkiraliSne povrsine kod autobusnog kolodvora (nekadasnja
skate staza) koja se i u postojec¢em stanju koristi za potrebe parkiranja. Blizina srediSta grada (Trg
labinskih rudara) te neposredna blizina gradskog stadiona prednosti su ove lokacije za razvoj Park&Ride
sustava na podrucju Podlabina. Za potrebe njenog povezivanja sa srediStem grada predlaze se
uspostava sustava javnog gradskog prijevoza biciklima Sto bi, uz neposrednu blizinu autobusnog

kolodvora, bila i osnova za razvoj Park&Ride sustava.

Na podrucju Starog grada na parkiraliSnoj povrsini Titov trg predlaze se poveéanje postojece
cijene karte tijekom perioda turisticke sezone s ciljem smanjenja broja korisnika, odnosno povecanja

broja korisnika na parkiraliSnoj povrsini kod gradskog groblja.

U sklopu srednjoro¢nih mjera takoder se previda razvoj i promidziba odrzivih oblika
prometovanja kao Sto su javni gradski prijevoz, biciklizam (naglasak na javni prijevoz elektricnim

biciklima) i pjesacenje, a koji su detaljnije opisani u daljnjim poglavljima ovog Programa.

Dugorocne mjere

Za razliku od kratkorocnih i srednjoroénih mjera dugoro¢ne mjere za glavni cilj imaju razvoj
odrzivog prometnog sustava. U sklopu dugoro¢nih mjera predvida se pojacanje razvoja odrzivih oblika
prometovanja kao Sto su javni gradski prijevoz, e-mobilnost (elektricna vozila, elektri¢ni bicikli),
biciklizam i pjeSacenje. Isto tako, nakon kvalitetnijeg razvoja i popularizacije odrzivih oblika
prometovanja, predlaZze se promjena politike parkiranja kroz smanjenje parkiraliSnih kapaciteta te
promjene tarifne politike, tj. poveéanje cijena parkiraliSnih karata. Smanjenjem kapaciteta omogudit
¢e se povecanje kvalitete Zivota gradana kroz prenamjenu prostora namijenjenog parkiranju vozila u

prostor za pjeSake, bicikliste, zelene povrsine te za potrebe organizacije drugih aktivnosti.
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2.3. Prijedlozi unaprjedenja — Rabac

S obzirom da je intenzitet prometne potraznje na podruéju Rapca izvan turisticke sezone
gotovo zanemariv kao referentno razdoblje za kreiranje mjera unaprjedenja sustava parkiranja na

podrucju Rapca koristen je period turisticke sezone.

Prijedlog razvoja politike parkiranja kao funkcionalne cjeline prometne politike Grada Labina
sastoji se od paketa mjera za kratkoro¢no i srednjorocno razdoblje te paketa mjera za dugorocni odrZivi

razvoj prometnog sustava Grada Labina.

v' sustav jednosmjernih ulica — Ulica Slobode i Jadranska
ulica (tijekom sezone)

v uredenje parkirali3ne ponude — nova mjesta u Ulici
Slobode, zabrana parkiranja na rivi, promjena Odluke

kratkorocne i srednjorocne mjere v" uvodenje ITS uputnog sustava za vodenje prema

mjere koje zahtijevaju manja ulaganja i/ili se parkiralistima

mogu poceti provoditi odmah v’ razvoj javnog gradskog prijevoza — Rabac — Labin,
Girandella — Ulica mar3ala Tita

v/ poticanje javno-privatnog partnerstva u obavljanju

poslova parkiraliSne naplate

v’ razvoj javnog gradskog prijevoza — Rabac — Stari grad
dugorocne mjere
(Zicara)

mjere koje zahtijevaju veca ulaganja

Kratkorocne i srednjoroéne mjere

Uzimajuéi u obzir kompleksnost prometnog sustava Rapca uzorkovanu nepogodnom
terenskom konfiguracijom paket kratkorocnih i srednjoro¢nih mjera kreiran je na nacin da se uz manja
financijska ulaganja u prometnu infrastrukturu postignu znadajna smanjenja negativnih utjecaja
prometnog sustava. U skladu s navedenim kratkorocne i srednjoro¢ne mjere su posveéene optimizaciji

sustava parkiranja kroz konzistentno provodenje razli¢itih organizacijskih mjera.

S obzirom da je u postojeéem stanju utvrdeno znacajno smanjenje sigurnosti pjesackog
prometa u Ulici Slobode (od raskriZja s Jadranskom ulicom prema istoku) uzrokovano nepropisno
parkiranim vozilima, kao prva mjera predlaze se uvodenje nove regulacije i organizacije prometnog

toka u toj ulici. Nova regulacija i organizacija prometnog toka uspostavila bi se kroz sustav
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jednosmjernih ulica prilikom ¢ega bi prometovanje u Ulici Slobode bilo usmjereno prema istoku dok bi
prometovanje u Jadranskoj ulici bilo usmjereno prema zapadu. Sustav jednosmjernih ulica bi se
primjenjivao tijekom turisticke sezone. Uvodenjem sustava jednosmjernih ulica omogucit ¢e se novo
prostorno uredenje Ulice Slobode kojim ée se znacdajno utjecati na povedanje sigurnosti pjesackog
prometa. Naime, sustav jednosmjernih ulica omogucuje prenamjenu prostora koji je namijenjen
isklju¢ivo motornom prometu i za potrebe ostalih oblika prometovanja, u ovom slucaju za potrebe
pjeSaka te proSirenja postojecih parkiraliSnih kapaciteta. Uspostavljanjem jednosmjernog rezima
prometa u Ulici Slobode (od raskrizja s Jadranskom ulicom prema istoku) ukupno bi se dobilo oko 100
parkiraliSnih mjesta. S ciljem smanjenja negativnog utjecaja veéeg uzduznog nagiba na dionici od Ulice
Slobode do Jadranske ulice kao tehnicki kvalitetnije rjeSenje se predlaze izgradnja novog spoja Ulice
Slobode na predmetnu dionicu s istocne strane. U tom sluéaju se u Ulici Slobode kod postojeceg
parkiraliSta za autobuse predlaZze izgradnja raskrizja s kruznim tokom prometa preko kojeg bi se

odvijalo spajanje Ulice Slobode i Jadranske ulice.

Kvalitetna pjeSacka povezanost Ulice Slobode s rivom (Ulica marsala Tita) takoder omogucava
uvodenje parkinga u toj ulici te ukidanje postojece parkiraliSne povrsine na samoj rivi. U postojeéem
stanju postoje tri komunikacijske veze izmedu Ulice Slobode i rive ¢ime je pjeSacima omoguéen dolazak

do rive u vremenskim okvirima prihvatljivog pjesacenja (dvije do tri minute).

Prilikom implementacije sustava jednosmjernih ulica potrebno je uvesti zabranu prometovanja
Plominskom ulicom za sva vozila osim vozila stanara, gostiju te hitnih i gradskih sluzbi. Zabranu je
potrebno uvesti zbog malog kapaciteta predmetne ulice, a s ciljem sprje¢avanja nastajanje latentne

prometne potraznje.

S ciliem povecanja sigurnosti te smanjenja zagadenja kroz odrzivo prometno planiranje
predlaZe se zabrana parkiranja na rivi tijekom turisticke sezone (Ulica marsala Tita prema svjetioniku
Lanterna — Setaliste Lungo mare). Osim smanjenja negativnih utjecaja prometa na ovaj nacin c¢e se

utjecati i na povecanje atraktivnosti prostora rive.

Osim parkiralista na rivi problem predstavlja i parkiraliSha zona Rabac Il (Ulica marsala Tita od
kué¢nog broja 25 do raskrizja s Ulicom Slobode). Prometovanje predmetnom zonom je jednosmjerno
dok duljina dionice iznosi priblizno 600 metara. U vrSnom satu tijekom turisticke sezone zabiljeZzeno je
100 ulazaka motornih vozila u tu zonu. S obzirom da je terenskim istraZivanjem utvrdeno prekoracenje
postojecih parkiraliSnih kapaciteta kao posljedica javlja se veéi broj kruznih voznji. Osim kruZnih voZznji
javlja se i vedi broj nepropisno parkiranih vozila koja uzrokuju smanjenje sigurnosti pjesackog prometa,
a kojima zatvoreni sustav naplate bez kontrole nepropisnog parkiranja pogoduje. Osim prethodno

navedenog problem predstavlja i velik broj besplatnih kartica (oko 253) koje nemaju nikakav sustavni
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nadzor koristenja te slobodan prolaz unutar prvih pola sata. Neogranicen broj ulazaka/izlazaka za
korisnike besplatnih kartica omogucuje dijeljenje tih kartica u svrhu propustanja vozila koja nemaju
pravo besplatnog parkiranja te se predlaZe ogranicenje broja ulazaka na razini dana (tjedna) kao i

vremensko ogranicenje zabrane ulaska u skladu s potrebama korisnika besplatnih kartica.

Za potrebe sprje¢avanja nepotrebnih kruznih voZnji u parkiraliSsnoj zoni Rabac Il predlaze se
uvodenje uputnog sustava vodenja na slobodne parkiraliSne povrSine primjenom najnovijih ITS
tehnologija. Primjenom tih tehnologija ¢e se na putokazima za parkiralista prikazivati stvarni broj
slobodnih mjesta na najblizem parkiralistu. Ukoliko je odredeno parkiraliste u potpunosti popunjeno
sustav mora automatski preusmjeravati promet na najblize slobodno parkiraliste. U skladu s
navedenim u slucaju popunjavanja kapaciteta na podrucju Ulice marsala Tita potrebno je vozila
preusmjeravati na Ulicu Slobode, odnosno na Girandellu. Upravljanjem parkiraliSnom potraznjom na
ovaj nacin postiZe se smanjenje emisije Stetnih plinova kroz znatno manji udio nepotrebnih kruznih

voZniji.

Buduci da tijekom ljetnih mjeseci Rapcu svakodnevno gravitira velik broj korisnika iz podrucja
Labina (povecanje prometnog opterecenja preko cCetiri puta u ljetnim mjesecima) kao srednjorocna
(dugorocna) mjera uravnotezenja parkiraliSne ponude i potraznje predlaZe se razvoj javnog gradskog
prijevoza. Razvojem javnog gradskog prijevoza smanjila bi se potreba za koristenjem osobnih

automobila sto bi pozitivno utjecalo na moguénosti uredenja i optimizacije sustava parkiranja.

U sklopu srednjorocnih mjera takoder se predlaZe poticanje javno-privatnog partnerstva u
obavljanju poslova parkiraliSne naplate na podrucju Girandelle. Kroz javno-privatno partnerstvo
predlaZze se prosirenje te uredenje postojecih parkiralisnih kapaciteta na Girandelli te njihovo davanje
na upravljanje privatnom partneru. Naime, u postoje¢em stanju postoji oko 400 besplatnih kartica za
potrebe zaposlenika, dobavljacaisl., uz koje svi gosti hotela Valamar imaju pravo besplatnog parkiranja
za vrijeme trajanja svog boravka (smjestajni kapacitet je 750 soba). U skladu s navedenim svrsishodno
je da se odnosi reguliraju ugovorom o javno-privatnom partnerstvu na nacin da Valamar kao privatni
partner uredi parkiraliSnu povrsinu Girandellu te ima autonomiju upravljanja i ubiranja prihoda od iste
na odredeni period na koji ugovor o javno-privatnom partnerstvu bude sklopljen te da za to Gradu
placa koncesijsku naknadu. Maksimalne cijene naplate parkiranja te obveze ugovorenih strana
potrebno je odrediti ugovorom na temelju prethodno provedene analize postojeée parkiraliSne
potraznje te projekcije budude. Isto tako predlaze se financiranje troskova javnog prijevoza za
zaposlenike hotela te ukidanje besplatnog parkinga za potrebe zaposlenika. Na ovaj nacin omogudit ¢e
se bolje iskoristavanje postojecih parkiraliSnih kapaciteta te znatno smanjenje zagadenja okolisa kroz

manji broj motornih vozila u mrezi.
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Dugoro¢ne mjere

Dugorocno unaprjedenje sustava parkiranja na podrucju Rapca u skladu s konceptom odrzivog
prometnog planiranja moguce je jedino kroz sustavno unaprjedenje svih odrzivih oblika prometovanja.
Kao dugorocna mjera predlaZe se izgradnja ZiCare Rabac — Stari grad. Izgradnjom Zi¢are utjecalo bi se
na smanjenje potrebe koriStenja osobnog automobila za svakodnevne potrebe Sto bi omogudilo
prenamjenu parkiraliSnih prostora za druge sadrzaje s ciljem unaprjedenja kvalitete Zivota gradana i

posjetitelja.

2.4. Procjena smanjenja emisije i ustede energije

Ovaj program predvida kratkorocne, srednjorocne i dugorocne mjere unaprjedenja sustava
parkiranja na podrucju Labina i Rapca. Dugorocno gledano, strateski cilj razvoja parkirne politike je u
konacnici smanjiti koristenje automobila reguliranjem i ograni¢avanjem broja parkirnih mjesta, kao i
rasporedivanjem raspoloZivih parkirnih prostora izmedu razliCitih skupina korisnika, s krajnjim ciljem
smanjenja emisije CO,. Vazno je napomenuti da kontrola parkiranja utjee samo na putovanja s
odredistem u podruéju pod naplatom parkinga. Kontrola parkiranja moze smanijiti putovanja na
odredenom podrucju (obi¢no centar grada), ako su u isto vrijeme primijenjene i druge mjere, u prvome
redu u smislu osiguranja alternativnog oblika putovanja. Na primjeru parkirali$nih povrsina u Labinu i
Rapcu vidljivo je da nije samo rije¢ o ekoloskom problemu, veé je rije¢ o problemu koji negativno utjece
na sigurnost prometa, jer se nepropisnim parkiranjem, pogotovo na potkapacitiranim parkiralisSnim

povrsinama, izravno ugrozavaju ostali sudionici u prometu, ponajviSe pjesaci.

Takoder, na primjeru Rapca, potkapacitiranost ponude na svim parkiraliSnim povrsinama
rezultira velikim brojem nepropisno parkiranih vozila, ali je i uzrok nastajanja veceg broja kruznih voZznji

koje imaju negativan utjecaj na okolis.

IstraZivanja su pokazala da vozaci u sredisnjim dijelovima gradova parkiraju svoja vozila na
ulicnim prostorima (propisno ili nepropisno) sve dok postoji i jedno takvo parkirno mjesto, a tek potom
se odlucuju za parkirna mjesta pod naplatom ili na koristenje drugih vidova prometovanja. Stoga treba
strateski djelovati na osmisljavanje ponude alternativnih modova prijevoza, prvenstveno kroz razvoj e-
mobilnosti, koji ée posluZiti kao odgovaraju¢a zamjena koristenju automobila, odnosno koji ¢e pruZziti

funkcionalnu i stanovnistvu prihvatljivu alternativu.




Sustav parkiranja

Opéi cilj svih mjera jest smanijiti broj automobila u centru grada, a to je moguée samo
integriranim pristupom u kojem ce se korisnicima prometnog sustava omoguditi kvalitetna, brza i

sigurna alternativa.

Sukladno iskustvima ostalih gradova u Europi procjenjuje se da ¢e se provedbom mjere
sadasnja potrosnja goriva osobnih vozila, a time i pripadajuc¢a emisija, smanijiti od 1% do 4% do 2020.

godine u najuzem centru grada.

Minimalni efekt od 1% ocekuje se ukoliko se ova mjera provede samostalno, bez integracije s
ostalim mjerama. Znatno veci efekt ove mjere moZze se ocekivati po uvodenju ostalih mjera, kao sto su

uvodenje sustava javnog gradskog prijevoza, uvodenje bike sharing sustava te kroz mjere opdeg

podizanja svijesti gradana kroz promotivne kampanje i akcije.
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3. Sustav javnog prijevoza

Javni gradski prijevoz jedan je od osnovnih segmenata odrzivog prometnog planiranja. Glavna
karakteristika javnog gradskog prijevoza odlikuje se kroz velike kapacitete po prijevoznom sredstvu
¢ime se kroz pravilnu prometnu politiku moZe znacajno utjecati na potrebu koriStenja osobnih

automobila za obavljanje svakodnevnih putovanja.

U linijskom prijevozu uobicajeno je da glavninu prihoda prijevoznik ubire od prodaje voznih
karata putnicima, a ostatak kroz subvenciju u visini koju prijevoznik dogovara s jedinicama lokalne
samouprave. Model po kojem se rjeSava pristup subvencioniranju javnog gradskog prijevoza nije
jednoznacdan i univerzalan ve¢ urbane sredine (gradovi i prigradske opcine) razliito pristupaju
rjeSavanju ovog problema u ovisnosti od lokalnih uvjeta, propisa kojim pojedine drzave rjesavaju javni
gradski prijevoz i niza ostalih utjecajnih ¢cimbenika. Kada se govori o sufinanciranju ili subvencijama
potrebno je znati da gradovi i opéine pri tome ne subvencioniraju prijevoznike veé prijevoz svojih

gradana.

Prednosti koje razvijeni javni prijevoz nudi urbanim sredinama su viSestruke, od pruZanja
mogucnosti prijevoza svim kategorijama drustva, poveéanja mobilnosti stanovnistva do provodenja
prometne politike smanjenja broja motornih vozila. Isto tako, omogucuje bolje gospodarenje

prostorom urbane sredine te stvaranje odrzivog razvitka lokalne zajednice.

U Gradu Labinu u postojec¢em stanju uz prijevoz Skolske djece prometuje i jedna lokalna linija
javnog gradskog prijevoza na relaciji Labin — Rabac — Rasa. Lokalna linija prometuje tijekom cijele
godine s posebnim rezimom voznje tijekom turisticke sezone. Terenskim istrazivanjem utvrdeno je da
potencijalni korisnici javnog prijevoza postoje. Struktura prevezenih putnika javnim autobusnim
prijevozom (vec¢inom Skolska djeca te osobe starije Zivotne dobi, manji udio radno sposobnog

stanovnistva) ukazuje da je postojec¢i model javnog autobusnog prijevoza potrebno mijenjati.
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3.1. Postojeci problemi

Javni prijevoz putnika na podrucju Grada Labina u postoje¢em stanju se odvija lokalnom linijom
na relaciji Rasa — Labin — Rabac. Na liniji prometuje jedan autobus tijekom cijele godine te se tijekom
turisticke sezone uslijed povedanog broja polazaka uvodi dodatni autobus. Osim lokalne linije na
podrucju Grada Labina prometuju i autobusi koji obavljaju prijevoz skolske djece iz udaljenijih naselja
koja gravitiraju Labinu te autobusi koji prometuju na meduzupanijskim linijama prilikom ¢ega prolaze
kroz Labin. Autobusi za prijevoz skolske djece prometuju samo tijekom trajanja Skolske godine te su
vozni redovi i itinerari definirani u skladu sa zahtjevima i potrebama korisnika, u ovom slucaju skolske

djece.

Usporedbom s postoje¢im intenzitetom prometa osobnih vozila na dionici Rabac — Labin u
sezoni (oko 6.500 vozila dnevno) postojeci sustav javnog prijevoza kroz smanjenje broja osobnih vozila
¢ini uStede od priblizno 3% Cime se postiZe pozitivan utjecaj na smanjenje vanjskih troSkova prometnog
sustava Grada Labina, no s obzirom na postojece stanje intenziteta motornog prometa u Gradu Labinu
jos uvijek nedovoljan utjecaj da bi se vanjski troskovi znacajnije smanjili ili da bi se slika modalne

raspodjele putovanja promijenila u skladu s odrZivim prometnim planiranjem.

Izvan turisticke sezone je ustanovljeno da mali broj korisnika upotrebljava javni prijevoz za
obavljanje svakodnevnih aktivnosti te da su to uglavnom Skolska djeca i osobe starije Zivotne dobi (65

i vise godina).

Osim autobusnih linija u funkciji javnog gradskog prijevoza postoji i turisticki vlak. Turisticki
vlak prometuje samo tijekom turisticke sezone na podrucju Starog grada i Rapca. Postojecom linijom
u Starom gradu je u 2015. godini prevezeno oko 3.978 putnika dok je u Rapcu prevezeno oko 38.727
putnika. Broj prevezenih putnika vrlo dobro opisuje situacija prometne potraznje na liniji u Rapcu sto
nije i slucaj za liniju na podrucju Starog grada. Naime, broj prevezenih putnika u Starom gradu znacajno
ovisi o organiziranim dogadanjima u Starom gradu i loSim vremenskim uvjetima za kupanje, u
suprotnom je broj posjetitelja Starog grada mali Sto negativno utjeCe na prijevoznu potraznju

turistickog vlaka.

3.2. Prijedlozi unaprjedenja

Prijedlozi unaprjedenja lokalnog javnog prijevoza na podrucju Grada Labina kreirana u sklopu

ovog Programa usmjerena su na:

» uvodenje javnog gradskog prijevoza
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v uvodenje autobusne linije Kature — Podlabin — Stari grad (izvan sezone)
v"uvodenje autobusne linije Kature — Podlabin — Stari grad — Rabac (tijekom
sezone)
» prijevoz turistickim vlakom
» ostvarivanje alternativnih nacina povezivanja Labina i Rapca (Zi¢ara) te

» povezivanje slabo naseljenih podrudja, ruralne sredine (prijevoz na poziv).

Naime, postojece linije za prijevoz Skolske djece, kao i njihov vozni red, strogo su definirane
potrebama korisnika te one nisu pogodne za znacajnije promjene u skladu s potrebama ostalih skupina
korisnika. Isto tako, vozni redovi autobusa koji prometuju na medugradskim linijama prilikom cega

prolaze kroz Labin takoder nisu podloZni znacajnijim izmjenama.

Unaprjedenje lokalnog autobusnog prijevoza

Analizom postojeceg stanja izvan turisticke sezone zabiljezena je vrlo mala prometna potraznja
prema Rapcu dok je na podrucju Podlabina zabiljeZzena veca prometna potraznja u odnosu na period
turisticke sezone. U skladu s navedenim predlaZze se uvodenje nove linije javnog prijevoza autobusima
koja bi povezivala sve najvaZnije tocke atrakcije na podrucju Podlabina. Novom linijom autobus bi
prometovao svakih 20 do 30 minuta (ovisno o lokaciji) u jutarnjim i popodnevnim vrSnim
optereéenjima te svakih sat vremena u izvanvrSnim opterecenjima. Linijom bi prometovao autobus
na obnovljive izvore energije. Svrhaii cilj uvodenja nove linije samo na podrucju Podlabina je smanjenje
broja osobnih vozila na podrucju urbane sredine gdje je ujedno i najvedi udio stanovnika. Osnovni uvjeti
koji bi novu liniju ucinili prihvatljivom korisnicima je povoljna ponuda cijene karte u odnosu na voznju

osobnim automobilom te kvalitetna usluga koja je uskladena s potrebama.

Za korisnike koji u Labin dolaze iz okolnih naselja osobnim automobilom potrebno je osigurati
parkiraliSte na obodu grada koje ¢e imati kvalitetnu prometnu povezanost s gradskim srediStem. Za
uredenje parkiraliSta na obodu grada predlaZe se parkiraliSna povrsina kod autobusnog kolodvora sto
bi ujedno bio i centar Park&Ride sustava. Tarifnu politiku nove linije javnog prijevoza kao i parkiranja
u sklopu Park&Ride sustava potrebno je definirati kroz razli¢ite modele koji ¢e biti pristupacni svim
tipovima korisnika, povremenim kao i stalnim. Kako bi se potaknula promjena navike korisnika o
uporabi osobnih automobila za obavljanje svakodnevnih putovanja uz uvodenje nove linije javnog
prijevoza autobusima potrebno je uravnoteziti parkiraliSnu ponudu i potraznju te urediti postojecu

tarifnu politiku sustava parkiranja u skladu s prijedlozima ovog Programa.
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U odnosu na period izvan turisticke sezone tijekom ljetnih mjeseci glavni problemi se odnose
na nepostojanje adekvatne povezanosti Labina, Starog grada i Rapca odrZivim prometnim sustavima.
Prijedlog rjesenja je uvodenje dodatne autobusne linije koja bi prometovala tijekom sezone i
povezivala Labin i Rabac - autobusni kolodvor — Stari grad — Rabac. Autobus bi takoder prometovao
svakih pola sata u jutarnjim i popodnevnim vr$nim optereéenjima te svakih sat vremena u izvanvrsnim
optereéenjima. Uz uvodenje dodatne autobusne linije takoder je potrebno provesti uravnoteienje
parkiraliSne ponude i potraZznje te promjenu postojeée tarifne politike sustava parkiranja na podrucju
Rapca prema prijedlozima ovog Programa. Za korisnike koji na posao u Rabac dolaze osobnim
automobilom iz okolnih naselja Labina potrebno je omoguditi njegovo ostavljanje u okolici Podlabina
(predvideno parkiraliste kod autobusnog kolodvora) te koristenje javnog gradskog prijevoza za odlazak

na posao u Rabac.
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Vazno je naglasiti da je u sklopu izrade tarifnih modela javnog prijevoza predloZenih linija i
Park&Ride sustava potrebno predvidjeti da se dio prihoda od naplate parkiranja ulaie u
sufinanciranje javnog prijevoza te podizanje kvalitete odrzivog prometnog sustava. Prometnim
planiranjem na ovaj nacin osigurat ¢e se polazna pretpostavka za smanjenje broja parkiralisnih i
cestovnih povrsina u gradskom sredistu te revitalizaciju prostora za potrebe podizanja kvalitete Zivota

gradana.

Prijevoz turistickim viakom

Prijevoz turistickim vlakom zbog spoja turistickih prijevoznih karakteristika i karakteristika
javnog prijevoza postao je vrlo atraktivan oblik prijevoza u jadranskim gradovima za vrijeme turisticke
sezone. Naime, zbog sadrzavanja obiju karakteristika atraktivan je i turistima za obavljanje povremenih
prijevoza (obilazak grada, znamenitosti i sl.) kao i stanovnicima, odnosno zaposlenicima, za obavljanje

svakodnevnih aktivnosti.

S obzirom da na podrucju Grada Labina postoje dvije linije turistickog vlaka koje se po
karakteristikama prijevozne potraznje, a samim time i problemima, znacajnije razlikuju, prijedlozi
unaprjedenja definirani su posebno prema analizi postojeéeg stanja. Opis utvrdenih problema te

prijedloga rjeSenja dani su u nastavku.

Analizom postojeceg stanja utvrdeno je da na podruéju Starog grada turisticki vlak prometuje
za korisnike vrlo atraktivnom rutom, no da prvenstveno prometuje u funkciji turizma. Osim za potrebe
turistickih aktivnosti funkcija linije je i povezivanje besplatnog gradskog parkiralista sa Starim gradom
¢ime je stvorena polazna pretpostavka za razvoj Park&Ride sustava. Osnovni problem postojece rute
su znacajne oscilacije intenziteta prometne potraznje tijekom turisticke sezone Sto je posljedica
prometovanja prvenstveno u turisticke svrhe, tj. nepostojanje znacajnijeg broja stalnih korisnika. Kako
bi se predmetni problem rijesio prvenstveno je potrebno raditi na revitalizaciji Starog grada u cjelini s
ciliem povecanja broja turista, a samim time i broja stalnih posjetitelja Starog grada. Da bi to bilo
moguce potrebno je osigurati kvalitetnije veze okoline sa Starim gradom koje ¢ée biti atraktivne i
jednako dostupne Siroj populaciji korisnika. Naime, u postoje¢em stanju prilikom posjete Starog grada
dolazak osobnim automobilom je jos uvijek prvi izbor $to potvrduju i brojanja prometa, a Stari grad je
znacajnije posjecen tijekom turisticke sezone te osobito u danima odrzavanja manifestacija ili loSih
vremenskih uvjeta (nepogodno vrijeme za kupanje). Sa stajaliSta prometne integracije i prostornog
ozivljavanja Starog grada, Sto ée rezultirati povecanjem korisnika turistickog vlaka, predlaze se

zatvaranje prometa u sredistu Starog grada (uvjet je izgradnja obilaznice) te povezivanje Rapca kao
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sredisnje tocke interesa odrzivim oblicima prometovanja sa Starim gradom (javni prijevoz, Zi¢ara). Na
ovaj nacin osigurao bi se odrzivi prometni krug koji bi zadovoljavao potrebe vecéeg broja korisnika, a za
rezultat bi imao znacajnije smanjenje broja osobnih vozila na relaciji Labin (Stari grad) — Rabac te u

konacnici ujedno i vedi broj korisnika zbog povedéanja atrakcije Starog grada.

Analizom postojeceg stanja linije turistickog vlaka u Rapcu te broja prevezenih putnika moze
se zakljuciti da je predmetna linija korisnicima vrlo atraktivna. Osim za turisticke svrhe linija turistickog
vlaka u Rapcu sluzi za povezivanje smjestajnih kapaciteta, ugostiteljskih objekata, glavnih gradskih
plaza kao i najvece parkiraliSne povrsine u Rapcu, Girandella, s oko 1.300 parkiralisnih mjesta. Upravo
prostorna integracija koju linija turistickog vlaka u Rapcu nudi jedan je od osnovnih razloga
konstantnog broja stalnih korisnika ove linije, odnosno velike prijevozne potraznje. Znacajni problemi
koji bi utjecali na funkcionalnost linije turistickog vlaka u Rapcu nisu utvrdeni. U slucaju izgradnje Zi¢are
Rabac — Labin potrebno je postojecu trasu turistickog vlaka produZziti do novoplaniranog terminala

Zicare u Rapcu.

Zicara

Povezivanje Starog grada i Rapca ZiCarom jedan je od osnovnih projekata za postizanje
revitalizacije Starog grada koji je trenutno znacajnije posjecen tijekom turisticke sezone te osobito u
danima odrZavanja manifestacija ili loSih vremenskih uvjeta (nepogodno vrijeme za kupanje).
Orijentacijska trasa Zicare s dva putnicka terminala uvrstena je u Urbanisticki plan uredenja Labina i

Presike.

Osim za revitalizaciju Starog grada u turistickom i gospodarskom smislu povezivanje Zicarom
ima veliku ulogu i sa stajalista prometne integracije Starog grada i Rapca. Duljina Zi¢are bila bi oko dva
kilometra $to je dvostruko manje od postojece duljine putovanja izmedu Starog grada i Rapca. Zi¢aru
je potrebno predvidjeti za dvosmjerni promet (npr. Cetiri kabine s po osam sjededih mjesta). Ovakav
oblik javnog prijevoza izmedu Starog grada i Rapca bi svim posjetiteljima predstavljao vrlo atraktivan
nacin putovanja kako sa stajalisSta turisticke atrakcije tako i sa stajaliSta prometnog povezivanja bududi

da se vrijeme putovanja viSestruko smanjuje, a kvaliteta znacajno povedava.

Za potrebe izgradnje Zi¢are izradena je i studija predizvodljivosti od strane privatnog
investitora Sto takoder govori o vaznosti i isplativosti ovakvog projekta za Grad Labin. U studiji su
analizirane dvije trase Zicare. Jedna trasa predvida izgradnju terminala u blizini parkiraliSta kod
gradskog groblja, dok druga predvida izgradnju terminala u zoni Starog grada. Prema rezultatima

studije ocekivan broj prevezenih putnika u prvoj godini eksploatacije bio bi oko 180.000 s ostvarenim
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trendom rasta od oko 9% u desetoj godini. TroSkovi investicije procjenjeni su na oko 5.800.000,00 EUR.

Interna stopa rentabilnosti iznosila bi 9,1%, tj. investicija bi se isplatila u 12. godini.

Povezivanje Rapca i Starog grada ZiCarom otvara nove mogucnosti razvoja Starog grada, a
samim time i Grada Labina (razvoj svih usluZnih djelatnosti, a pogotovo smjestajnih i ugostiteljskih
kapaciteta). Isto tako, implementacija javnog prijevoza visoke atraktivnosti, a opet s potpunom
prometnom opravdanosti (javni prijevoz) kao Sto je Zi¢ara Labin-Rabac, jedan je od rijetkih primjera u
svijetu. Naime, postojeéi javni prijevoz Zicarama uglavnom ima ili turisti¢ki smisao ili je jedini nacin

prometovanja za nepristupacne lokacije.

Prijevoz na poziv

Organiziranje redovitog linijskog javnog prijevoza za potrebe stanovnika cijele zone obuhvata
znacajno je oteZano zbog male prometne potraZznje kao i slabe gustoée naseljenosti. 1z navedenih
razloga konvencionalni javni prijevoz nerijetko nije pravi odgovor za prijevozne potrebe ruralnih
zajednica te rjeSenja moraju vise ukljucivati fleksibilnije i inovativne pristupe u skladu s prijevoznom

potraznjom.

Sukladno navedenom, na podrudjima koja izlaze iz gravitacijskog podrucja predloZenih i
postojecéih autobusnih linija potrebno je uvesti koncept paratranzitnog prijevoza (prijevoza na poziv)
kombijima. Sustavom prijevoza na poziv omogucila bi se fleksibilna prijevozna usluga, pri ¢emu bi
putnici mogli rezervirati kombi vozilo preko telefona prije Zeljenog vremena polaska. Uspostava
integriranog GPS-GIS sustava za praéenje autobusa omogucila bi dinamicko upravljanje voznim parkom
kombija iz kontrolnog centra. Usluga prijevoza na poziv fleksibilnija je od usluge konvencionalnoga

javnog prijevoza, a potraznja za prijevoznom uslugom moZe se manifestirati kroz:

e dogovaranje pravaca — vozilo prometuje toc¢no tamo gdje Zeli putnik (usluga od vrata
do vrata?) i

e dogovaranje voznog reda — vozilo dolazi kada putnik zZeli.

1 putovanja od vrata do vrata uzimaju u obzir i dodatno izgubljeno vrijeme kao $to je npr. trazenje
slobodnih parkiraliSnih mjesta, pjeSacenje od mjesta parkiranja do zeljene destinacije i sl.
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Zone za uvodenje poziva na prijevoz - paratranzit

U svakoj od zona na kartografskom prikazu potrebno je organizirati paratranzit prema zasebnoj

funkciji. Prijevoz bi se obavljao kombi vozilima kapaciteta 8+1 sukladno najavi koju je potrebno izvrsiti
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minimalno 24 sata prije Zeljenog putovanja. U pocetnoj fazi uvodenja predlaze se organiziranje
paratranzita u Cetiri zone: Krsan, Sveta Nedelja, Rasa i Labin gdje je paratranzit potrebno obavljati

jednim vozilom kapaciteta 8+1.

Tijekom turisticke sezone potrebno je razmotriti proSirenje kapaciteta sustava paratranzita

prema destinacijama u unutrasnjosti sa znacajnim turistickim aktivnostima.

Radi boljeg upoznavanja javnosti s novim sustavom prijevoza na poziv, inicijativa Europske
unije CIVITAS u prvoj fazi implementacije sustava predlaze besplatno pruzanje usluga prijevoza pri
¢emu se mogu prikupiti svi potrebni podatci za uskladivanje prijevozne usluge sa specificnim
zahtjevima podrucja opsluZivanja. S obzirom da je usluga prijevoza na poziv u Republici Hrvatskoj u
pocetnim fazama te nije implementirana svakako se predlaZze besplatno pruzanje usluge kroz odredeni

probni period kao i promidzba kroz sve oblike javnih medija.

3.3. Procjena smanjenja emisije i ustede energije

Mijere za unaprjedenje sustava javnog gradskog prijevoza u Labinu i Rapcu sastoje se od Cetiri
kljune podmjere i to: unaprjedenje lokalnog autobusnog prijevoza (lokalna linija Rasa — Labin —
Rabac), zatim prijevoz turisti¢kim vlakom, ostvarivanje alternativnih nacina povezivanja Labina i Rapca

(zicara) te povezivanje slabo naseljenih podrucja, ruralne sredine (prijevoz na poziv).

Navede mjere osmisljene su u svrhu ispunjenja Zeljenog cilja, a to je podizanje atraktivnosti
javnog gradskog prijevoza putnika, odnosno profiliranje sustava javnog gradskog prijevoza putnika na

sam vrh preferiranog nacina prijevoza na podrucju Labina i Rapca.

Analiza postojeceg stanja je pokazala da je izvan turisticke sezone zabiljeZzena vrlo mala
prometna potraznja prema Rapcu dok je na podrucju Podlabina zabiljeZzena veéa prometna potraznja
u odnosu na period turisticke sezone. U razdoblju turisticke sezone rjeSenje je izmjena rute nove
autobusne linije koja bi prometovala izvan turisticke sezone u Podlabinu. Nova relacija tijekom sezone

bila bi Podlabin (autobusni kolodvor) — Stari grad — Rabac.

Ne ocekuje se da ée mjera prijevoza za poziv generirati znacajnu ustedu u emisijama ili
potrosnji primarne energije jer se radi o mjeri koja je koli¢inom prometa i frekvencijom zastupljena
izrazito malo u ukupnoj masi putovanja. Stoga ovu mjeru takoder treba promatrati kao prosirenje broja

usluga odrZivog oblika putovanja, tako da se njezin efekt integrira s efektom ostalih mjera u toj domeni.
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Kao dugorocna mjera razvoja sustava javnog gradskog prijevoza predlaZe se izgradnja Zicare
Rabac — Stari grad. lzgradnjom ZiCare utjecalo bi se na smanjenje potrebe koristenja osobnog
automobila za svakodnevne potrebe sto bi omogudéilo prenamjenu parkiralisnih prostora za druge
sadrzaje s ciljem unaprjedenja kvalitete Zivota gradana i posjetitelja. Zi¢ara predstavlja atraktivan nacin
putovanja kako sa stajalista turisticke atrakcije tako i sa stajaliSta prometnog povezivanja bududi da se

vrijeme putovanja viSestruko smanjuje.

Planirana nova linija javnog gradskog prijevoza ima za cilj smanjiti broj koristenja osobnih
automobila na ovoj relaciji, a mjera ¢e poluciti najveci efekt ukoliko ¢e za obavljanje ovog prijevoza biti
nabavljena ekoloska flota vozila (elektri¢ni autobusi) javnog gradskog prijevoza, jer ¢e tada pruzatelj
usluge javnog gradskog prijevoza putnika moci na poveéani broj putnika odgovoriti ekoloski

prihvatljivim prijevoznim sredstvima.

Analizom postojeceg stanja utvrdeno je da na podrucju Starog grada turisticki vlak prometuje
za korisnike vrlo atraktivnom rutom no da prvenstveno prometuje u funkciji turizma, Sto rezultira
znacajnim oscilacijama intenziteta prometne potraznje tijekom turisticke sezone (nepostojanje
znacajnijeg broja stalnih korisnika). Ova mjera usmjerena je na povecanje broja korisnika turistickog
vlaka prvenstveno u smislu stalnih korisnika. To se moze postiéi uspostavom integriranog prometnog
sustava koji ée povezati javni prijevoz, Zicaru, parkiraliSta u funkciji Park&Ride, biciklisticke staze i
opéenito odrzZive oblike prometovanja. Ukoliko se svi ovi elementi promatraju kroz razinu cjelokupnog
sustava, dodatna motivacija za korisnika moze biti i jedinstven sustav naplate integriranog sustava

prijevoza pri ¢emu korisnik jednom prijevoznom kartom moze koristiti sve navedene usluge.

Iskustva drugih gradova pokazuju da se koristenjem ovakvog skupa mjera broj osobnih vozila
u centru grada moze smanijiti za 1% do 15%, Sto korelira s ocekivanim postotkom smanjenja emisija
staklenickih plinova, odnosno potrosnje primarne energije. Najveée godiSnje smanjenje moze se
ocekivati tek kada svi navedeni sustavi budu u punoj operativnoj funkciji, popracenoj odgovaraju¢om
stimuliraju¢om tarifnom politikom za koristenje tog sustava, odnosno destimuliraju¢om tarifnom

politikom za koriStenje ostalih sustava.

Implementacijom paketa mjera za unaprjedenje sustava javnog prijevoza na podrucju Labina i Rapca
procjenjuje se da e se postojeca emisija CO2 smanijiti za oko 243,2 tone na razini samo jedne godine.
Ukoliko se promatra period od 25 godina, Sto je ucestala praksa za projekte prometne infrastrukture,

smanjenje emisije CO- ce biti oko 6.080 tona.




javnog prifevoza

Sustav

euepeJs BIOAIZ N12YI|BAY | $1|OMO BU BARISNS

Soueunnuawaldwi nfessfin o exeiepod ynpnsniels afueljdnyud A

Aejsns julawoud 199/o1s0d eu eaejsns Souediuawa|dwl

efessfin nzijeue ez yiugaaiod exelepod ynaisiiels sfuefidnyud

ejejnzad yianudinsod auafdo | afifiaua

epaign nzijeue ez yiugasiod eyeiepod ynRiasniels afueljldnyd 4

| eWwepoldW
wiujeunged 1)1/t ewiafwodng ayng efusisfw afusponoid

ang efisiwg

BA0Y 0}
yluzawoud e1a}izusiul wafjawa) eungeloud ezijeue
111/1 exeaz 330y ey afuajeud ez slesod aysiewoiny

enoulld ypRIUBEIS efisiwug

efja3alsod | euepesd afuesnayuy

e|[1ZoA
yluJojow eAoy 0} ylulawoud 3331zuaiu|

(oeqey-uiqeq "adu)
eWe(12e0] WIUIISIId RIRY BU BAOY O] Ylulawold ezijeuy

(11ds |epolA) efuenoind ejafpodsey

BWIUBP WIUDIISIIaI RIeY
n eyiuind afuefouq ‘ejesey yiuepoud efoiq ezijeuy

eyuind yiuazanaud foug

Jeqey - peud Lels esegiz

woyejA
wiyR13s14n3 zoaa(lud luner

elizuesjesed afusaponn

efiul
yiusngoine afuspalideun

Ve

e¢

ezonda(uud Sounel Soujeyo| eaeisns afuapalideun

ue|d SulJo}IUOIN

1150

efioejuawnyop
eupyafoud eusqpanz| 0o wge oAlsiaulied ouleand Jeqey .
‘nnsonifjponzi efipnis P 000Z 9= -OUAET[ ‘ulqeT peJo -peJs 1exs esepiz vt
‘efipn1s eulawoud
efiul] yinou efuapoan JeUOISaIUO! WO e|A WIRIISIN
Hurye lusp o! ) uigeq pein MEIA WI1ISUNG €7
jeJoge|s lu3pwoud uige1 zL zoA3(1ud tuner
fluednz “ d af T
efiul] Yinou efuspoAn a8n[sn ifja1150U efluednz ‘uigeq peds | ejzuedsieled afuspoan fard
1eJoge|d lulwold 18n1Q ‘suesjoiny . efiul| yiusngoine -
efluednz ‘uiqe peun aluapalideun TC
ezona(iid
000°00L°S¥ Soune( Soueyo) 4
eaejsns afuapalideun

uAlpe uejd 132

A

weulq

0¢€



i
o

Biciklisticki promet

4. Biciklisticki promet

Danas sve vecu ulogu u procesu postizanja odrzivog te energetski ucinkovitog prometnog
sustava zauzima biciklisti¢ki promet. Jedan od glavnih razloga takvog trenda je mogucnost putovanja
od vrata do vrata bez negativnog utjecaja ostatka prometnog sustava na vrijeme putovanja Sto
korisnicima osigurava povjerenje u ovakav oblik putovanja. Osim toga, dodatna korist od koriStenja
bicikla kao prijevoznog sredstva za same korisnike se takoder ocituje kroz manje troskove prijevoza te
pozitivne ucinke na zdravlje, Sto se u konacnici ocituje kroz smanjenje svih negativnih utjecaja
prometnog sustava na kvalitetu Zivota gradana u cijelosti. To potvrduju i svjetska istrazivanja kojima je
utvrdeno da za putovanja od vrata do vrata u urbanim sredinama do priblizno pet kilometara bicikl
ima prednost u odnosu na automobil te sve druge vidove prometa, osim pjesSacenja kada su u pitanju
male relacije (oko deset minuta hoda). Sustav javnih gradskih bicikala takoder rjesava problem u
sustavu javnog prijevoza poznat pod nazivom the last mile? problem jer omoguéava svladavanje puta

od vrata do vrata.

U skladu s prethodno navedenim te uzimajuéi u obzir Cinjenicu da vise od 30% putovanja
obavljenih u urbanim sredinama ima duljinu manju od tri kilometra dok ¢ak 50% putovanja ima duljinu
manju od pet kilometara eksponencijalni rast koristenja bicikla kao javnog prijevoznog sredstva na

svjetskoj razini u zadnjih desetak godina je ocekivan.

U postoje¢em stanju na podrucju Grada Labina bicikl kao prijevozno sredstvo se koristi
prvenstveno za potrebe rekreacije, a zna¢ajno manje za obavljanje svakodnevnih aktivnosti. Jedan od
glavnih uzroka takve situacije su dosadasnji negativni trendovi modalne razdiobe u Republici Hrvatskoj
opcenito, prilikom cega se i za svladavanje najkracih putovanja koriste osobni automobili. Kao
posljedica takve prometne politike biciklisticka infrastruktura kao niti drugi oblici javnog gradskog
prijevoza nisu sustavno razvijani s ciljem poticanja promjene svijesti korisnika o odrZzivom prometnom
sustavu. Kako bi se na podruéju Labina ti trendovi promijenili u sklopu ovog Programa definirana su
rieSenja i prijedlozi za razvoj sustava javnih bicikala kao i biciklisticki promet u cijelosti na podrucju
Labina. RjeSenja i prijedlozi usmjereni su na razvoj biciklisticke infrastrukture, integraciju sustava javnih
bicikala i lokalnog javnog prijevoza kroz koncept Park&Ride te poticanje koriStenja bicikla kroz sustavnu

edukaciju korisnika.

2 The last mile problem se odnosi na problem svladavanja puta od zadnje stanice javnog gradskog
prijevoza, npr. autobusa, do Zeljene destinacije kao i od lokacije poCetka putovanja do prve stanice
javnog gradskog prijevoza
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4.1. Postojeci problemi

U postoje¢em stanju biciklisticka mreza s kvalitetnom infrastrukturom na podrucju Labina
gotovo uopce ne postoji te je udio korisnika koji bicikl koriste za obavljanje svakodnevnih aktivnosti

tijekom cijele godine relativno mali.

S obzirom da je Grad Labin turisticka destinacija velika paznja je posvecena razvoju biciklizma
sa stajalista rekreacije pa se u skladu s time tijekom sezone organiziraju razne utrke, biciklijade i sl., s
ciljem promoviranja cikloturizma. Prednosti cikloturizma su takoder prepoznate i od strane ugostitelja
koji ga podrzavaju kroz promoviranje i odrzavanje raznih manifestacija od kojih je najpoznatija
rekreativna utrka Valamar Terra Magica. Organizacija utrka i raznih biciklijada uglavnom se odvija izvan

gradskog sredista prilikom Cega se prometnice zatvaraju za motorna vozila.

Nepovoljna terenska konfiguracija rekreativnih biciklistickih trasa na podrucju Grada Labina
znatno oteZava koristenje bicikla za obavljanje svakodnevnih aktivnosti sto je takoder jedan od razloga

veceg udjela rekreativnih korisnika kao i nerazvijanja biciklisticke infrastrukture.

4.2. Prijedlozi unaprjedenja

Biciklisticka mreza grada Labina

Kvalitetno razvijena mreza biciklisticke infrastrukture koja povezuje sve vaznije interesne tocke
jedan je od glavnih ¢imbenika za odrZiv razvoj sustava javnih bicikala, odnosno biciklistickog prometa
u cijelosti na podrucju Labina. Osiguravanjem biciklisticke mreze u skladu s potrebama korisnika
znacajno se povecava sigurnost biciklista Sto omogucava i svakodnevnu uporabu bicikla kao

prijevoznog sredstva za Siru populaciju, djecu i osobe starije Zivotne dobi.

S ciljem povedéanja atraktivnosti biciklistickog prometa infrastruktura osnovne biciklisticke
mreZe mora osiguravati nesmetano i sigurno kretanje biciklista najkraéom rutom od izvora do cilja.
Prema navedenom, a u skladu s analizom interesnih zona i terenske konfiguracije, definirana je

osnovna biciklisticka mreZza na podrucju Podlabina i Starog grada (slika dolje).
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Legenda

Voznja biciklom (12 km/h)

Stamen Toner/OSM

5 minuta

10 minuta

15 minuta

Osnovna biciklisticka mreza

Interesna tocka

\

Osnovna biciklisticka mreza Grada Labina

Sira okolica Podlabina i Starog grada te Rabac u prvoj fazi nisu uklju¢eni u osnovnu biciklisti¢ku

mrezu zbog nepovoljne terenske konfiguracije koja je pogodna iskljuivo za razvoj rekreativnog

biciklizma. Poveéanje broja svakodnevnih korisnika u Siroj zoni obuhvata mogudée je kroz poveéanje

broja elektri¢nih bicikala sustava javnih bicikala u skladu s ¢ime je potrebno postepeno prosirivati

osnovnu biciklisticku mrezu.
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Prilikom izgradnje biciklisticke infrastrukture, osim postojece zakonske regulative u Republici
Hrvatskoj, u obzir je potrebno uzeti i prijedloge i rjeSenja pozitivnih primjera iz svjetske prakse gdje je
biciklisticki sustav znacajnije razvijen. U skladu s navedenim za dvosmjerni biciklisticki promet se
preporuca Sirina staze od dva metra (minimalno 1,6 metara) dok se za jednosmjeran promet preporuca

Sirina staze od jednog metra (minimalno 0,8 metara).

Sustav javnih gradskih bicikala grada Labina

Prednosti sustava javnih bicikala u svijetu su prepoznate od 2006. godine kada je dotadasniji
gotovo konstantan trend malog broja implementiranih javnih bicikala poceo eksponencijalno rasti s
oko 20.000 na preko 700.000 javnih bicikala zabiljezenih u 2013. godini s daljnjim trendom

eksponencijalnog rasta.

U Republici Hrvatskoj prvi sustav javnih bicikala uspjesno je uveden u Zagrebu 2013. godine
kao pilot projekt koji se pokazao uspjesnim te je sa Sest terminala u prvoj fazi prosiren na danasnjih 18
terminala. Nakon Zagreba do danas sustav javnih bicikala uveden je u josS devet gradova te na jednom
otoku (Karlovac, Gospi¢, Sibenik, Pula, Umag, Koprivnica, Slavonski Brod, Makarska, Zadar i otok
Lastovo). Neki gradovi su takoder osigurali bicikle za potrebe zaposlenika gradske uprave kako bi ih
potakli na koriStenje odrzivih oblika prometovanja za dolazak i odlazak na posao te obavljanje razli¢itih
poslovnih aktivnosti tijekom radnog vremena. Ovakva mjera prepoznata je od strane gradova kao

potencijalna nulta faza za uvodenje sustava javnih bicikala.

Stalni trend porasta broja hrvatskih gradova koji su uveli sustav javnih bicikala kao i broja javnih
bicikala raspolozivih korisnicima govori o vrlo pozitivnom trendu rasta ovog sustava u Republici
Hrvatskoj. Vaznost odrzivog i energetski uc¢inkovitog prometa prepoznata je i od strane Europske unije
te Republike Hrvatske koji kroz razne projekte i programe omogucéavaju potpuno financiranje ili
sufinanciranje projektne dokumentacije kao i same implementacije pilot projekata sustava javnih
bicikala. Upravo kroz projekte Europske unije ili programe Fonda za zastitu okolisa i energetsku
ucinkovitost veci broj pilot projekata sustava javnih bicikala u Hrvatskoj je sufinanciran ili financiran u
potpunosti te su mnogi gradovi trenutno u fazi izrade projektne dokumentacije ili ¢ekanja odobrenja
bespovratnih sredstava. Tako je primjerice Koprivnica u sklopu projekta Civitas Dynamo izradila Plan
odrzive mobilnosti u sklopu kojeg je razvijen sustav javnih bicikala te implementiran pilot projekt koji
je u pocetnoj fazi bio besplatan za sve gradane. Iz sredstava Europske unije kroz projekt INERMODAL
grad Sibenik je takoder osigurao sredstva za provedbu pilot projekta javnih bicikala te je nakon

postizanja vise od 1.000 korisnika i sluzbeno uveo sustav javnih bicikala. Osim projekata Europske unije
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koji poti¢u razvoj odriivog prometa gradovi Karlovac, Sibenik, Slavonski Brod, Makarska te otok
Lastovo su ostvarili sufinanciranje projekta iz programa Fonda za zasStitu okoliSa i energetsku

ucinkovitost.

Ovakav nacin ostvarivanja financijskih sredstava za potrebe sustavnog planiranja odrzivog i
energetski uc¢inkovitog prometnog sustava pozitivan je primjer ucestale svjetske prakse koju kroz ovaj

Program slijedi i Grad Labin.

Svrha uvodenja sustava javnih bicikala u Gradu Labinu je prosirenje postoje¢e ponude javnog

gradskog prijevoza u skladu s pozitivnim svjetskim trendovima, a s ciljem:

» postizanja ravnopravnosti u dostupnosti poslova i usluga svima
» povecanja sigurnosti prometnog sustava

» smanjenja zagadenja okolisa emisijom Stetnih plinova i bukom
» povecanja energetske ucinkovitosti u gradskom prometu

» stvaranja zelenog grada kroz povecanje atraktivnosti i kvalitete Zivota.

Kako bi se ostvarili ciljevi sustava javnih bicikala kao novog oblika javnog prijevoza na podrucju
Labina rjeSenja i prijedlozi prikazani u sklopu ovog Programa izradeni su u skladu s najnovijim svjetskim
istrazivanjima. ®> Naime, ucinkovitost sustava javnih bicikala, kao i svakog drugog oblika javnog

prijevoza, ovisi o broju svakodnevnih korisnika, tj. prilagodenosti istog potrebama korisnika.

S obzirom da je sustav javnih bicikala namijenjen za potrebe obavljanja svakodnevnih
putovanja, vrlo vazan ¢imbenik kod odredivanja zone obuhvata je definiranje glavnih interesnih tocaka
potencijalne skupine korisnika te u ovom slucaju i analiza konfiguracije terena. Naime, s obzirom na
vrlo sloZenu terensku konfiguraciju te znacajne razlike u gustodi naseljenosti na podrucju Labinstine
uvodenje sustava javnih bicikala u prvoj fazi se predlaze na podrucju Podlabina i Starog grada. Analizom
terenske konfiguracije trase Ulice Zelenice u Podlabinu (driavna cesta D66 i zupanijska cesta ZC5081)
utvrdeno je da prosjecni nagib u zoni Podlabina iznosi nesto vise od 3%. Na trasi Ulice Alda Negrija
prema Starom gradu nagib u prosjeku iznosi oko 10%. Povecanje nagiba na trasi prema Starom gradu
koja je korisnicima vrlo atraktivna uzeto je u obzir prilikom definiranja tehnologije javnih bicikala

(elektricni bicikli).

3 Institute for Transportation and Development Policy: The Bike-Share Planning Guide, New York, 2013.
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Analiza terenske konfiguracije - Podlabin, Stari grad

Gustoca terminala javnih bicikala definirana je prema povrsini zone te lokacijama glavnih
interesnih tocaka generacije i atrakcije putovanja. MreZa terminala mora biti odredena na nacin da
omogucava pristup glavnim interesnim tockama kratkim pjesacenjem od same lokacije pojedinog
terminala. U skladu s navedenim preporucena udaljenost izmedu terminala ne bi trebala biti veéa od
prihvatljive duljine pjesadenja, tj. vremenskog trajanja do priblizno pet minuta.* Ovakvim rasporedom
sustav javnih bicikala omoguduje korisnicima da na brz i jednostavan nacin svladaju put od izvorista do
Zeljenog cilja te ostave bicikl na najblizem terminalu. Veca gustoéa terminala omogucuje ve¢em broju

korisnika da obave svakodnevne aktivnosti kao Sto je odlazak na posao ili u skolu.

Lokacije terminala na podrucju Labina definirane su temeljem analize prometne potraznje
pojedinih prometnica kao i parkiraliSnih povrsina ¢ime su utvrdene glavne interesne zone. Prilikom
odredivanja lokacija terminala u obzir je uzet i planirani razvoj Park&Ride sustava buduci da se radi o
dva komplementarna sustava. U skladu s navedenim u prvoj fazi se predlaze implementacija sedam
terminala. Ovisno o broju korisnika u drugoj fazi je potrebno razmotriti potrebu uvodenja javnih

bicikala na podrucju Rapca, uz obalu.

Kako se radi o relativnho novom sustavu u Republici Hrvatskoj s ciljem navikavanja korisnika
predlaZe se uvodenje pilot projekta u periodu od tri mjeseca na cCetiri klju¢ne lokacije, tri u Podlabinu i

jedna u Starom gradu.

4 Prema dosadas$njim iskustvima preporuc¢ena udaljenost izmedu terminala je priblizno 300-400 metara
$to vremenski iznosi oko pet minuta hoda

O
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Legenda

Lokacija javnih bicikala
pilot projekt
prva faza

Stamen Toner/OSM

Lokacije terminala sustava javnih bicikala
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S obzirom da se radi o vrlo dinami¢nom i fleksibilnom sustavu povecanje broja terminala kao i
promjene lokacija novih i postojecih u drugoj fazi potrebno je odrediti prema potrebama korisnika.
Kako bi to bilo moguce potrebno je provoditi konstantno pracenje potraznje kao i trasa kretanja

korisnika tijekom prve faze.

Broj bicikala odreden je prema broju potencijalnih korisnika, odnosno broju stanovnika zone
obuhvata. Dosadasnja svjetska iskustva pokazuju da taj broj u prosjeku treba iznositi 10 - 30 bicikala
na 1.000 stanovnika zone obuhvata. Analizom potencijalnog broja korisnika zone obuhvata na
podrucju Podlabina i Starog grada te uzimajuéi u obzir da se radi o prvoj fazi implementacije projekta
predlaze se uvodenje 35 bicikala od c¢ega bi minimalno Sest trebalo biti elektricnih. U fazi pilot

projekta predlaZe se uvodenje 20 bicikala od ¢ega bi takoder Sest bilo elektri¢nih.

Broju elektri¢nih bicikala potrebno je posvetiti posebnu paznju bududi da vedi broj zaposlenika,
kao i posjetitelja u vrijeme turisticke sezone, svakodnevno gravitira Starom gradu koji se nalazi na
nadmorskoj visini od oko 300 metara s prosje¢nim nagibom od priblizno 10% na jednoj dionici od oko
500 metara. U slucaju velike potraznje za elektri¢nim biciklima nuZno je postepeno povecavati njihov

broj.

S obzirom da se radi o biciklima za potrebe javnog koristenja, odnosno Siru populaciju (nisu
specijalizirani), vrlo je vazno da njihove tehnicke karakteristike zadovoljavaju prosjec¢nog korisnika.
Prema tome, javni bicikli prije svega moraju biti kvalitetne izrade (pouzdanost i dugotrajnost), moraju
imati atraktivan dizajn kako bi korisnicima bili priviacniji te moraju biti prakti¢ni za koristenje.
Prakti¢nost je takoder potrebno povecati ugradnjom kosSarica za potrebe nosenja stvari i sl. Osim za
pruzanje kvalitetnije usluge specijaliziranim tehnic¢kim karakteristikama bicikla sprjecava se i krada,
odnosno preprodaja. Pozitivna praksa kod opremanja javnih bicikala je i ugradnja GPS uredaja. Na taj
nacin, osim Sto se povecava sigurnost, osigurava se i sustavno praéenje potraznje kao i ocjena
postignutih rezultata. Naime, detaljnom analizom rezultata GPS putanja nakon odredenog vremena
implementacije mogu se utvrditi prednosti i nedostatci postojeéeg sustava s ciljem optimizacije i

unaprjedenja.

Osim bicikala visoke kvalitete vrlo je vazno imati i terminale visoke razine usluznosti
jednostavne za uporabu (Easy-to-Use Stations). Proces izvodenja registracije, kao i naplate, mora biti
jednostavan i ostvariv u svega nekoliko koraka, a osim na samom terminalu mora biti moguc i putem
mobilne aplikacije i/ili internetske stranice. Terminali takoder moraju imati mogucnost pracenja u
realnom vremenu kako bi korisnici mogli i bez interneta ili mobilne aplikacije provjeriti status bicikala
na ostalim terminalima. Proces zaklju¢avanja kao i otklju¢avanja bicikla trebao bi biti automatiziran s

ciliem povedanja kvalitete usluge kao i povecanja sigurnosti samog sustava. Kod definiranja kapaciteta
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terminala za optimalno funkcioniranje potrebno je predvidjeti dva do dva i pol parkiraliSna mjesta po
biciklu. Takoder je vazno da terminali budu mobilni i napajani obnovljivim izvorima energije (solarno)
kako bi se u slu¢aju promjene intenziteta ili distribucije potraznje njihova lokacija mogla promijeniti na

lak i jednostavan nacin.

4.3. Procjena smanjenja emisije i ustede energije

Sustav javnih bicikala u Labinu treba razmatrati kao projekt koji ¢e osim prosirenja ponude
ekoloski prihvatljivih modela prijevoza zapravo neposredno utjecati i na razvoj biciklisticke
infrastrukture, koja je glavni preduvjet za razvoj i opée prihvac¢anje ovog sustava. Analiza postojeéeg
stanja ukazuje na to da biciklisticka mreza s kvalitetnom infrastrukturom na podrucju Labina gotovo
uopce ne postoji te da je udio korisnika koji bicikl koriste za obavljanje svakodnevnih aktivnosti tijekom
cijele godine relativno mali. Uvodenje bike sharing sustava bez rjeSavanja problema infrastrukture
nece rezultirati ocekivanim efektom. Tek ¢e uspostava kvalitetne biciklisticke infrastrukture stvoriti
preduvjete za masovnije koriStenje ovog prijevoznog sredstva, bilo od strane domadih korisnika
tijekom cijele godine, bilo od strane povremenih gostiju kojima se pruZa ekoloski prihvatljiva

alternativa.

Iskustva turistickih gradova pokazuju da se kvalitethom implementacijom i planiranjem
infrastrukture biciklistickog prometa moze posti¢i smanjenje u stopi od 0,5% do 1,5% godisnje do
ukupnih 8%. S obzirom na specificne klimatske uvjete koji vladaju u Labinu i Rapcu i koji vrijeme
koriStenja mjere produZuju na gotovo cijelu godinu, a temeljem analiza provedenih pri izradi ovog
Programa te iskustava drugih gradova, ocekuje se da ¢e emisija CO; iz ovog sektora primjenom
specifitne mjere iznositi od 0,5% do 1% godisnje po uspostavi infrastrukture. Takoder, iskustva drugih
gradova procjenjuju da ova mjera ima snazan edukacijski karakter te ju je stoga potrebno promatrati i

kao kampanju opceg podizanja svijesti o vaznosti alternativnih oblika putovanja.

Efekt uspostave mjere bez rjeSavanja problema biciklisticke infrastrukture nije mogudée
kvantificirati (zanemarivog karaktera), jer se ne ocekuje da ce korisnici to prepoznati kao potpunu i

kvalitetnu alternativu.

Implementacijom sustava javnih gradskih bicikala na podrucju Labina procjenjuje se da ce se
postojeca emisija CO> smanijiti za oko 13 tona na razini samo jedne godine. Ukoliko se promatra
period od 25 godina, Sto je ucestala praksa za projekte prometne infrastrukture, smanjenje emisije
CO- ce biti oko 325 tona.
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5. PjeSacki promet

Za svladavanje kracih udaljenosti (pet do deset minuta hoda) pjeSacki promet se smatra
najprikladnijim oblikom prometovanja u urbanim sredinama. Osim $to ne zagaduje okolinu, pjesacki
promet takoder ne treba zahtjevnu prometnu infrastrukturu koja zauzima previSe Zivotnog prostora
kao Sto je to slucaj kod motornih vozila. Isto tako, svakodnevno pjeSacenje ima pozitivan utjecaj na

ljudsko zdravlje.

S obzirom na povrsinu i terensku konfiguraciju, urbani dio Labina (Podlabin i Stari grad) je vrlo
pogodan za razvoj pjeSackog prometa bududi da je unutar perioda od pet do deset minuta pjesacenja

dostupna vedina usluga kao i glavnih interesnih toc¢aka na podrucju grada.

U postoje¢em stanju postoji kvalitetno razvijena pjeSacka infrastruktura na podrucju urbanog
dijela grada koju je potrebno dodatno unaprijediti kroz nove sadrzaje u prostoru. U skladu s
navedenim, ovim Programom predlozene su mjere prenamjene postojeéih povrsina za motorizirani
promet u pjeSacko-biciklisticke povrsSine te rastereéenje postojece pjeSacke infrastrukture od
parkiranih vozila gdje god je to moguée. Uz prenamjenu povrSina za potrebe odrzivih oblika

prometovanja takoder se predlaZe i revitalizacija prostora kroz prosirenje pjesackih zona te uredenje

odrzivog prometovanja.
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Dostupnost usluga i glavnih interesnih tocaka grada Labina pjeSacenjem

5.1. Postojeci problemi

U postojecem stanju uz pjeSacke nogostupe, koji su izvedeni uz gotovo sve prometnice, u

urbanom djelu postoje i pjeSacke zone te zone smirenog prometa. Uvodenje pjesackih zona i zona

42




43

Pjesacki promet

smirenog prometa u gradskim srediStima pozitivan je primjer poticanja razvoja odrZivih oblika

prometovanja.

Kao nedostatak pjeSackog prometa utvrden je mali broj uredenih interesnih zona koje bi
privlacile veéi broj potencijalnih korisnika kao $to su trgovi i sl. te problemi s parkiranim vozilima na
nogostupima. Naime, uslijed nepronalaska slobodnih parkiralisSnih mjesta u sredistu grada zabiljezen
je velik broj nepropisno parkiranih vozila i to u vecini slucajeva na pjesackim povrsinama (oko 24%
nepropisno parkiranih vozila izvan sezone). Velik broj nepropisno parkiranih vozila takoder je
posljedica koriStenja motornih vozila za obavljanje svakodnevnih putovanja Sto oblikuje prometnu
kulturu u kojoj ne postoji navika pjesacenja za svladavanje kradih udaljenosti. Na razvoj pjesackog
prometa, kao i smanjenje broja motornih vozila, negativno utjece i nerazvijen sustav javnog gradskog
prijevoza koji bi bio adekvatna zamjena koristenju osobnih vozila. S obzirom da putovanja javnim
gradskim prometom u vecini slucajeva pocinju i zavrSavaju pjeSacenjem, razvojem javnog gradskog

prijevoza potice se i razvoj pjesackog prometa.

5.2. Prijedlozi unaprjedenja

Prijedlozi mjera unaprjedenja pjeSackog prometa orijentirani su na podizanje sigurnosti
pjeSaka uz pruZanje kvalitetnijih usluga s ciliem popularizacije. S obzirom da je pjesacenjem
omoguéeno putovanje od vrata do vrata Sto je mnogim korisnicima prometnog sustava bitno u procesu
planiranja putovanja, mjere unaprjedenja su kreirane prema analizi prometnih tokova kojima je

utvrden broj pjesaka u pojedinim zonama te analizi prometne potraznje sustava parkiranja.

Dovodenjem u korelaciju broja pjeSaka i vremena zadrZavanja parkiranih vozila na pojedinim
parkiraliSnim povrSinama s glavnim interesnim zonama, odredene su lokacije pogodne za razvoj
pjesackog prometa. Korelacijskom analizom pojedinih zona gradskog sredista s prosje¢nim vremenom
zadrZzavanja na parkiraliSnim povrSinama utvrden je tip i svrha pjeSacenja, npr. kratke relacije
(pjesacenja do radnog mjesta) ili duZe relacije (pjeSacenje tijekom obavljanja svakodnevnih poslova,
npr. obilazak banke, poste i sl.). Analizom intenziteta pjesackih tokova utvrdene su lokacije pogodne
za implementaciju pojedinih paketa mjera unaprjedenja. Temeljem rezultata korelacijske analize,
unaprjedenje i popularizacija pjeSackog prometa predvidena je kroz implementaciju sljedecih paketa

mjera:

» uvodenje pjesackih zona
» uvodenje Shared space zona

» povezivanje Podlabina i Starog grada pomi¢nim stubistem




44

Pjesacki promet

» popularizacija pjeSackog prometa (uredenje trgova kao interesnih tocaka).

Pjesacke zone

Uvodenje pjesackih zona predvideno je na lokacijama s vrlo izrazenim pjesSackim tokovima
tijekom cijelog dana. Zabranom prometovanja motornim vozilima u zonama s velikom koncentracijom
pjeSaka povecava se sigurnost te se omogucava iskoriStavanje prostora za potrebe implementacije

drugih sadrzaja koji ¢e za cilj imati popularizaciju pjeSackog prometa.

Uvodenje nove pjeSacke zone predlaZze se na rivi u Rapcu. U postojeéem stanju promet na rivi
reguliran je kao zona smirenog prometa zbog parkiraliSne povrsine na kraju rive. Rezultati terenskog
istrazivanja i mjera unaprjedenja sustava parkiranja ukazuju da je parkiraliSnu povrsinu na rivi potrebno
zatvoriti te prosiriti parkiraliSne kapacitete na drugim za to primjerenijim lokacijama. Ukidanje

predmetne parkiraliSne povrsine preduvjet je za uvodenje pjesacke zone na rivi.

Razvojem pjesackih zona na podrucju Labina takoder je potrebno Odlukom o uredenju
prometa definirati nacin prometovanja u istima. Odlukom je potrebno u pjesackim zonama dozvoliti
prometovanje samo stanovnicima te vozilima hitnih i komunalnih sluzbi, a vrijeme dostave je potrebno
regulirati. Isto tako je potrebno propisati da se sve voZnje, koje je neophodno izvoditi unutar pjesacke
zone, odvijaju elektro vozilima, npr. komunalna elektro vozila i sl. Dinamiku promjena Odluke je

potrebno uskladivati sa situacijom na terenu.

Uvodenje Shared space zona (zone zajednicke namjene)

Za uredenje prostora gradskog sredista gdje nije moguce u potpunosti ukinuti prometovanje
motornih vozila, a gdje dominira pjesackii biciklisticki promet, planira se uvodenje prostora zajednickih
namjena (engl. Shared space zone). Shared space zona predstavlja prostor u kojem ce se istim
povrSinama kretati pjesaci i biciklisti kao i motorna vozila, ali pod uvjetom da su motorna vozila u
podredenom poloZaju u odnosu na pjesake i bicikliste. Na ovaj nacin destimulirat ¢e se koriStenje
motornih vozila u takvim zonama. U odnosu na zone smirenog prometa u Shared space zonama se
uklanjaju kolnicki rubnjaci te svi ostali prometno-tehnicki elementi (horizontalna, vertikalna i
svjetlosna signalizacija) s ciliem smanjenja segregacije izmedu motoriziranog i nemotoriziranog
prometa. Dovodenje u ravnopravnost osobnih automobila s ostalim vidovima prometa, pri ¢emu se
prvenstveno misli na biciklisticki i pjeSacki promet, pokazalo se kao vrlo atraktivha mjera za smanjenje

broja osobnih automobila u urbanim jezgrama. Naime, prometovanje osobnim automobilom u Shared
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space zoni pruza manju udobnost kao i znatno manju moguénost uZivanja u samim atrakcijama
prostora u odnosu na bicikliste i pjeSake $to rezultira smanjenjem broja osobnih vozila, odnosno
povecanjem korisnika biciklistickog i pjeSackog prometa. Samim time prometni sustav postaje odrziv
na vrlo jednostavan nacin, promjenom dosadasnje filozofije i navika korisnika sustava bez potrebe za

skupim investicijama.

Prednost Shared space zona u odnosu na pjesacke zone je destimuliranje vozacda za ulazak u
zonu motornim vozilima u slucaju velikih intenziteta pjeSaka (npr. turisticka sezona, uslijed pogodnih
atmosferskih uvjetaisl.), odnosno nesmetan ulazak u slu¢aju malog broja pjesaka (npr. izvan turisticke

sezone, uslijed vremenskih uvjeta i sl.).

Uvodenje Shared space zona predvida se na Trgu labinskih rudara s tendencijom prosirenja na

Rudarsku ulicu do ulaza na novopredloZeno parkiraliste (ili do Srednje Skole Mate BlaZine u slucaju

izgradnje zapadne obilaznice) te na Titovom trgu (Stari grad).

Shared space zona Trg labinskih rudara

LN
<
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U postojecem stanju implementacija predloZenih Shared space zona nije moguca bez uvodenja
nove regulacije i organizacije prometnih tokova na podrucju Podlabina, odnosno Starog grada.
Preduvjet uvodenja Shared space zone na Trgu labinskih rudara je ukidanje svih postojeéih parkiralisnih
povrsina na Trgu. Kako bi to bilo moguce prvo je potrebno osigurati nove parkiraliSne kapacitete
(uredenje parkiraliSne povrsine zapadno od Rudarske ulice ili uz novopredlozenu zapadnu obilaznicu).
S obzirom da osiguravanje novih parkiraliSnih kapaciteta ovisi o procesu rjeSavanja imovinsko-pravnih
odnosa ili zahtjeva veca financijska ulaganja predvida se nulta faza uredenja Trga labinskih rudara u
koncept Shared space. U nultoj fazi predvidena je nova regulacija i organizacija prometnog toka u zoni
Trga uvodenjem sustava jednosmjernih ulica te pretvaranjem dijela Trga i Rudarske ulice u Shared

Space zonu.
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Zona Shared space
ispred skole

Uredenje Trga labinskih rudara - nulta faza

Implementacija Shared space zone na Titovom trgu uvjetovana je izgradnjom obilaznice Starog
grada. Nacin prometovanja u Shared space zonama potrebno je definirati Odlukom o uredenju

prometa.

Ukoliko se implementacija predlozenih mjera unaprjedenja pjeSackog prometa, uz razvoj
ostalih mjera ovog Programa, pokaze ucinkovitom, kao dugoroéno rjeSenje predlaze se pretvaranje

srediSta Podlabina u pjesacku zonu dok bi Sire gradsko srediste bilo izvedeno kao Shared space zona.

Povezivanje Podlabina i Starog grada pomi¢nim stubistem

Kao alternativni oblik javnog prijevoza u povezivanju Podlabina (novog gradskog centra Pijacal)
sa Starim gradom takoder se predlaZe i izgradnja pomicnog stubista. U podnozju starogradske jezgre
predvidena je izgradnja parkiralista (terminal) koje bi se pomi¢nim stubistem ili ZiCarom povezalo sa

Starim gradom. Uz pomicno stubiste takoder se predvida i izgradnja pjesacke staze.

Veza pomicnim stubiStem bi zajedno sa zZiCarom Stari grad — Rabac cinila prometno

funkcionalnu cjelinu u povezivanju Podlabina i Starog grada s Rapcem.
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Izgradnja pomicnog stubista te povezivanje Labina i Starog grada predvideno je kroz postojecu

prostorno plansku dokumentaciju.

Popularizacija pjeSackog prometa (uredenje trgova kao interesnih tocaka)

Uredenje trgova kao interesnih tocaka (oZivljavanje trgova) je sve popularnija mjera urbanih
sredina koja za cilj ima poticanje razvoja odrzivih oblika prometovanja kao i samog gospodarstva kroz
spoj novih sadrzaja u prostoru i krajnjih korisnika. Na taj nacin trgovi postaju mjesta boravka i druzenja

gradana.

OZivljavanje trgova predvida se kroz uvodenje sadrZaja za popularizaciju pjeSacko—
biciklistickog prometa u vidu odmorista, stalaka za bicikle, bike friendly kafi¢a, internet zona (hotspot
tocke), info zona i sl. Provodenje mjera za potrebe uredenja trgova se predvida postupno uz uvodenje

pojedinih sadrzaja i/ili dogadaja.

S ciliem oZivljavanja trgova te privlacenja Sto veleg broja korisnika odrZivih oblika
prometovanja predlaZze se prostorno—prometno uredenje Trga labinskih rudara i Titovog trga kao

interesnih podrucja.

Mjeru uredenja trgova kao interesnih tocaka potrebno je sa stajaliSta urbanisticko-

arhitektonskog rjesenja uskladiti s konceptom Shared space.

5.3. Procjena smanjenja emisije i usStede energije

Program energetske ucinkovitosti u gradskom prometu Grada Labina predlaze uvodenje tri
kljuéne mjere za popularizaciju pjeSackog prometa kroz uvodenje Shared space zona, uredenje trgova
kao interesnih tocaka te uvodenje pjesackih zona na rivi u Rapcu. U smislu energetske ucinkovitosti,
ove mjere se mogu promatrati kao mjera uspostave zone s niskom razinom emisija, jer se reducira
pristup motornim vozilima, reducira se ponuda parkiraliSnih mjesta, a istovremeno se infrastruktura
prilagodava alternativnim oblicima prijevoza. Uspostava zone s niskom razinom emisija unutar ciljanog
podrucja u pravilu se provodi etapno, vodeci racuna o efektu koje ¢e zatvaranje zone imati i na okolnu
mrezu. Uspostavom zone niske razine emisija, koja obuhvada Shared space zonu i pjesacku zonu, a
zatim i popularizacijom trgova kao interesnih tocaka, izravno se utje¢e na povecéanje atraktivnosti tih
povrsina koje uslijed toga privlace veci broj zainteresiranih osoba. Ova mjera stoga moze imati i

negativan utjecaj na obliznju prometnu mreZu jer se povecava broj i intenzitet atraktora putovanja.
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Stoga je iznimno vazno prilikom planiranja ove mjere voditi racuna da se provodi sustavno, po javhom
gradskom prijevozu i po uredenju pjesacke i biciklisticke infrastrukture, odnosno da se novom sustavu
prilagodi organizacija prometa u ostatku mreZe. Iskustva drugih gradova pokazuju da sustavna
implementacija i prihvacanje ove mjere od strane korisnika mogu generirati ustedama u emisijama CO;
u iznosu do 1% godiSnje. Stvarni efekt ove mjere moguce je izravno kvantificirati tek po njenom

provodenju anketiranjem korisnika, brojanjem pjesaka i biciklista, brojanjem osobnih automobila,

brojanjem putnika javnog gradskog prijevoza kao i analizom koristenja parkiraliSnih povrsina.
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6. Zakljucak

Zadaca Programa energetske ucinkovitosti u gradskom prometu Grada Labina je uspostavljanje
odrzivog prometnog sustava s ciljem povecanja kvalitete Zivota svih njegovih korisnika na podrucju
Labina. Kako bi prometni sustav postao odrziv potrebno je na sustavan nacin posti¢i visoku razine

energetske ucinkovitosti svih prometnih podsustava.

S obzirom da je u Republici Hrvatskoj odrZivo prometno planiranje, tj. projektiranje energetski
ucinkovitog prometnog sustava, u pocetnoj fazi horizontalne i vertikalne prometne politike, prilikom
izrade ovog Programa koriStena su najnovija svjetska znanstvena i stru¢na saznanja iz podrudja
prometa. Isto tako, paketi mjera su kreirani u skladu sa smjernicama i preporukama Europske komisije

definiranih u Zelenoj knijizi.

Prijedlozi rjeSenja, kao i analiza postojeceg stanja, grupirani su prema oblicima prometa u pet

osnovnih skupina:

» sustav parkiranja

» javni gradski prijevoz

\4

biciklisticki promet
» pjeSacki promet

» infrastruktura cestovnog prometa.

Za potrebe kreiranja paketa mjera za postizanje energetski ucinkovitog prometnog sustava
provedena je analiza postojeéeg stanja prometne ponude i potraZznje te njihovih odnosa po prethodno
navedenim grupama. S obzirom da je Labin turisticka destinacija analiza je posebno radena za razdoblje
turisticke sezone i razdoblje izvan turisticke sezone. U odnosu na tipi¢ne turisticke destinacije u
Podlabinu je takoder utvrden znacajno velik intenzitet prometne potraznje i izvan turisticke sezone sto
je imalo utjecaj na kreiranje optimalnih prometnih rjeSenja. Uz istraZivanja samih prometnih
karakteristika sagledana je i prostorno-planska dokumentacija te ostala dokumentacija koja ima

izravan ili neizravan utjecaj na sam prometni sustav.

Poseban naglasak Programa stavljen je na organizacijske mjere s ciljem izbjegavanja skupih
infrastrukturnih zahvata Sto omogucava brZu realizacija mjera, tj. brZe postizanje energetski

ucinkovitog prometnog sustava.

Kao osnovne mjere Programa mogu se navesti uravnotezenje ponude i potraznje sustava
parkiranja promjenom parkirne politike, unaprjedenje lokalnog autobusnog prijevoza tijekom

turisticke sezone kao i izvan nje, ostvarivanje alternativnih nacina povezivanja Labina i Rapca (zZi¢ara),
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popularizacija biciklistickog prometa kroz izgradnju primarne biciklisticke mreze i uvodenje sustava
javnih gradskih bicikala te poticanje pjesackog prometa kroz razvoj novih pjesackih zona i zona

zajednicke namjene (eng. Shared space).

Za definirane pakete mjera izraden je dinamicki plan aktivnosti kojim su odredene
odgovorenosti, potrebe i procijenjeni troskovi implementacije pojedinog paketa. Vazno je naglasiti da
dinamicki plan aktivnosti predstavlja okvirni plan te da njegova realizacija ovisi i o prilagodavanju
ostalih gradskih i Zupanijskih planova i projekata uslijed ¢ega su moguéa odstupanja izmedu planiranih

i ostvarenih aktivnosti.

Kako bi se utvrdila ucinkovitost pojedinih mjera na prometni sustav Labina takoder je
predloZzeno provodenje monitoring plana svake godine tijekom turisticke sezone kao i izvan nje.
Monitoring planom su definirani klju¢ni indikatori koje je potrebno pratiti s ciljem utvrdivanja
energetske ucinkovitosti pojedine mjere. Uz indikatore su takoder definirane i aktivnosti koje pojedini
indikator zahtjeva. Temeljem rezultata praéenja implementiranih mjera osigurat ¢e se informacija o
ucinkovitosti predlozenih rjeSenja ¢ime se pruza i moguénost ispravka, tj. poboljsanja ili izmjena

odredenih mjera.

Kao konacni rezultat provodenja mjera ovog Programa ocekuje se razvoj odrzivih oblika
prometovanja uz konstanto smanjenje udjela koriStenja osobnih automobila za obavljanje

svakodnevnih aktivnosti. Na taj nacin Labin ¢e postati grad Ciji je prometni sustav organiziran po mjeri

Covjekovih potreba za mobilnos¢u uz postizanje optimalne energetske ucinkovitosti.

Procjenom ucinaka mjera, implementacijom predloZenih paketa mjera za unaprjedenje energetske
ucinkovitosti prometnog sustava Grada Labina predvidenih ovim Programom procjenjuje se ukupno
smanjenje emisije CO2 za oko 271 tonu na razini samo jedne godine. Ukoliko se promatra period od
25 godina, sto je ucestala praksa za projekte prometne infrastrukture, smanjenje emisije CO ¢e biti

nesto vise od 6.775 tona.

Sagledavajuci smanjenje potroSnje neobnovljivih izvora energije moZe se procijeniti da bi se ono na
razini samo jedne godine smanjilo za oko 94.700 litara (oko 81.000 kg neobnovljivih izvora energije).
Ukoliko se to svede na period od 25 godina smanjenje potroSnje ¢e biti oko 2.367.500 litara, tj. za
Cak oko 2.012.400 kg.
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