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Evropska gradska povelja !

A. Evropska Deklaracija
o gradskim pravima«

IMAJUCI U VIDU DA primjena (sprovodenje) sliedecih prava
treba da bude zasnovana na solidarnosti i odgovornom
suzivotu gradana, podrazumijevajuci jednako prihvatanje
obaveza, gradani evropskih gradova imaju pravo na:

BEZBJEDNOST: - na siguran i bezbjedan grad, osloboden,
koliko je moguce, od kriminala, delinkvencije i nasilja;

NEZAGADENU | ZDRAVU ZIVOTNU SREDINU: - na
Zivotnu sredinu bez zagadenja vazduha, vode i zemlje, bez
buke, gdje postoji zastita prirode i prirodnih resursa;

ZAPOSLENJE: - na odgovarajuce mogucnosti zaposlenja;
na ucesce u privrednom razvoju i na taj nacin postizanje
liéne finansijske nezavisnosti ;

SMJESTAJ: - na odgovarajuée omoguéavanie i izbor
adekvatnog, pristojnog stambenog prostora, koji garantuje
privatnost i mir;

KRETANJE: - na neometano kretanje i slobodu putovania;
na harmoni¢nu ravnotezu izmedu svih korisnika ulice-
javnog prevoza, privatnih automobila, pjeSaka i biciklista;

ZDRAVLJE: - na Zivotnu sredinu i izbor mogucénosti koje
doprinose fizickom i psihickom zdravlju;

SPORT | SLOBODNO VRIJEME : - na omoguc¢avanje
svim osobama, bez obzira na uzrast, mogucnosti ili
prinadleznosti, koriS¢enje Sirokog izbora sportskih i
rekreativnih kapaciteta;

KULTURA: - na pristup i u¢e$¢e u Sirokom izboru
mogucnosti za kulturne i kreativne aktivnosti i hobije;

MULTIKULTURNA INTEGRACIJA: - gdje zajednice
razliCitih kulturnih, etni¢kih i religioznih opredjeljenja vode
miran suzivot;

KVALITETNA ARHITEKTURA | FIZICKO OKRUZENJE:
- na prijatan, podsticajni fizi¢ki oblik, postignut kroz
savremenu arhitekturu visokog kvaliteta i o€uvanja i
svjesnog obnavljanja istorijskog izgradenog nasljeda;

HARMONIZACIJA FUNKCIJA: - gdje su Zivljenje, rad,
putovanie i obavljanje drustvenih aktivnosti u $to je moguée
vecoj medusobnoj povezanosti;

UCESCE: - u pluralistickim demokratskim strukturama i

u gradskim upravama koje odlikuje saradnja svih raznih
partnera, princip subsidijarnosti, informisanosti i slobode od
prekomijernih propisa;

EKONOMSKI RAZVOJ: - gdje lokalni organi, na jedan
utvrden i liberalan naéin, preuzimaju odgovornost za
stvaranje, direktno ili indirektno, privrednog razvoja;



ODRZIVI RAZVOJ: - gdje lokalni organi pokusavaju
da postignu pomirenje privrednog razvoja i zastite
Zivotne sredine;

USLUGE | ROBA: - na Sirok izbor dostupnih usluga
i robe, odgovarajuceg kvaliteta, koje obezbjeduju
lokalni organi, privatni sektor ili njihovo partnerstvo;

PRIRODNA BOGATSTVA I RESURSI : - na
upravljanje i gazdovanije lokalne vlasti lokalnim
resursima i imovinom na racionalan, paZljiv, efikasan
i ravnomjeran nacin, na dobrobit svih gradana;

LICNA REALIZACIJA: - na gradske uslove koji
omogucavaju postizanje licnog blagostanja i
individualnog i drustvenog, kulturnog, moralnog i
duhovnog razvoja;

MEDUOPSTINSKA SARADNJA: - u kojoj su
gradani slobodni i podsticani da direktno uéestvuju u
medunarodnim odnosima njihove zajednice;

FINANSIJSKI MEHANIZMI | STRUKTURE:

- koji omogucavaju lokalnim viastima da pronadu
finansijske resurse neophodne za koris¢enje prava
definisanih u ovoj deklaraciji;

JEDNAKOST: - gdje lokalne vlasti obezbjeduju da
se navedena prava primjenjuju na sve gradane,
bez obzira na pol, uzrast, porijeklo, vjeru, drustveni,
ekonomski ili politi¢ki polozaj, fiziCki ili psihicki
nedostatak.

™ Ova deklaracija je proistekla iz Evropske gradske povelje,
koju je usvojio Savjet Evropske stalne konferencije lokalnih

i regionalnih vlasti Evrope (CLRAE) 18. marta 1992, na
sjednici odrzanoj tokom godiSnje Plenarne skupstine
CLRAE (17 - 19. mart 1992, Strazbur).
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B. Evropska gradska
povelja

1. Istorija Povelje

Evropska gradska povelja je rezultat rada Savjeta Evrope o
urbanoj politici - rad inspirisan Evropskom kampanjom za
gradsku obnovu, u organizaciji Savjeta Evrope od 1980. do
1982.

Ova kampanja, koja predstavlja odraz misljenja gradskih
vlasti i stanovnitva Sirom Evrope o nekim kljuénim
pristupima unapredenju zivota u nasim metropolama,
usredsredila se na Cetiri glavne opSte oblasti:

+ poboljSanje fizickog gradskog okruzenja;

+ obnavljanje postojeéeg stambenog fonda;

* kreiranje drustvenih i kulturnih moguénosti u gradovima;
* razvoj zajednice i u¢eSce javnosti.

U skladu sa opredjeljenjem i insistiranjem Savjeta Evrope
na ljudskim pravima, u kampanii su vise preovladavali
kvalitativni u odnosu na kvantitativne aspekte urbanog
razvoja; slogan kampanije je bio “Bolji zivot u gradovima”
(gradovi za Zivot - “des villes pour vivre”; “Stadte zum
Leben”).

Kampanja je zatim dovela do jednog programa u okviru
Savjeta Evrope o urbanoj politici, koji je izmedu 1982. i
1986. razvio medunarodni Komitet vlada (ij. predstavnika
nacionalnih ministara zaduzenih za urbana pitanja).

Godine 1986. ovaj program prerasta u Savjet Stalne
konferencije lokalnih i regionalnih viasti Evrope (CLRAE).
On je slijedio logiku postojece prakse u mnogim zemljama
¢lanicama, po kojoj su odluke koje se tiéu gradskih
zajednica uglavnom donosili lokalni gradski oci i nastavljao
logiku politike decentralizacije u drugim zemljama
¢lanicama, koja je prenijela poveéanu odgovornost za
urbana pitanja na lokalni nivo upravljanja.

Od 1986. do danas, razvija se program odrzivog razvoja,
koji karakteri$e organizovanje znatnog broja “ad hoc”
konferencija i simpozijuma; priprema izvjestaja i odluka,
zasnovanih na tim izvjeStajima, koji se zatim upucuju
opstinama u Evropi, o raznim aspektima urbanog razvoja
(npr. zdravlje u gradovima; obnavljanje industrijskih
gradova; politike koje se ti€u nebezbjednosti zivota u
gradovima, prevencije kriminala i narkomanije; arhitektonski
razvoj i istorijski gradovi; samopomoc¢ i razvoj zajednice u
gradovima, itd.). Detalji su prikazani kao dopuna Povelje.

Ovi dogadaiji koji su se odvijali sa ciliem da se promovise
razmjena iskustava i informacija izmedu politi¢ara,
profesionalaca i javnosti, zajedno sa drugim aktivnostima
Stalne konferencije o lokalnoj demokratiji, decentralizaciji
i uéeScu (npr. Evropska povelja o lokalnoj samoupravi), su
obezbijedili potrebnu podlogu za Povelju.



2. Svrha, filozofija i struktura
Povelje

Objedinjujuci u jedan jedinstven tekst niz principa o dobroj
gradskoj upravi na lokalnom nivou, SVRHA Povelje je da:

. obezbijedi prakti¢an alat i priruénik o gradskoj
upravi za lokalne vlasti;

. obezbijedi glavne elemente za eventualnu buduéu
konvenciju o gradskim pravima;

. obezbijedi osnovu za $emu jedne medunarodne
nagrade za gradove koji se obavezu na principe Povelje;

. saCini “posjetnicu” za Savjet Evrope o pitanjima

koja se ti€u izgradene okoline i djeluje istovremeno kao
sinteza zaklju€aka rada Savjeta Evrope, a narocito onih koje
donese CLRAE o urbanim pitanjima.

U smislu svoje FILOZOFIJE, Povelja ima izvjestan broj
jedinstvenih, jasnih, osnovnih ideja.

Ima dimenziju ¢vrste lokalne vlasti, koja se usredsreduje na
specifitne odgovornosti ovog nivoa vlasti za urbani razvoj.

Ona se veoma koncentriSe na razmatranje kvalitativnih
aspekata urbanog razvoja i kvaliteta Zivota, u duhu
ukupnog opredjelienja Savjeta Evrope za zastitu osnovnih
sloboda i ljudskih prava. U tom smislu, rad Savjeta Evrope
na urbanim pitanjima i njegova Stalna konferencija lokalnih
i regionalnih vlasti Evrope se razlikuje od rada drugih
medunarodnih viadinih organizacija koje imaju validnu
gradsku komponentu u svojim programima.

Ona identifikuje odreden broj univerzalnih (vodecih)
osnovnih principa, koji se mogu lako primijeniti

od zemlje do zemlje u Evropi, gde su problemi u
gradovima veoma sli¢ni po prirodi ako ne i po obimu.
Ova univerzalnost je narocito vazna zato to je
Savjet Evrope organizacija koja se $iri, sa rastu¢im
brojem zemalja ¢lanica koje slijede demokratske
reforme u Centralnoj i Isto¢noj Evropi. Metropole

u takvim zemljama bi svakako mogle imati mnogo
koristi od niza principa sadrZanih u Povelji, a koji
poticu iz iskustva zemalja gdje demokratija ima duzu
neprekidnu tradiciju.

Jedan od klju¢nih elemenata koji se provlaci kroz cijelu
Povelju je ideja o saradnji i solidarnosti:

. izmedu lokalne vlasti u pojedinacnim
zemljama €lanicama, da bi se obezbijedio pobolj3ani
kvalitet Zivota u gradskim podruéjima, vodeci

ratuna i o dodatnim prednostima, odgovornostima i
moguénostima koje nastaju kao rezultat angaZovanja
zemalja Centralne i Isto¢ne Evrope;

. izmedu nacionalnih i lokalnih uprava u
omogucavanju i jatanju, kroz politi¢ki i finansijski
angazman, ideje o izmjestanju mjesta donoSenja
odluka od centra ka gradovima i njihovim zajednicama;
. izmedu lokalnih uprava i njihovih zajednica,
da bi se razmotrilo i postiglo blize razumevanije
razliCitih potreba jednog gradskog podrucja i ukljucilo
lokalno stanovnistvo u proces donoSenja odluka; i,

. §to je znagajno, izmedu gradova Sirom
Evrope i izvan nje, prevazilaze¢i nacionalne granice.
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Povelja se rukovodi uvjerenjem da gradani imaju osnovna
gradska prava: pravo na zastitu od agresije; od zagadenja;
od neprijatne i uznemiravajuce gradske okoline; pravo na
sprovodenje demokratske kontrole svoje lokalne zajednice;
pravo na pristojan stambeni prostor, zdravlje, kulturne
moguénosti i kretanje.

Dalje, Povelja insistira na tome da se takva prava
primjenjuju na sve stanovnike grada, bez diskriminacije
u pogledu pola, uzrasta, porijekla, rase, vjere, socijalno-
ekonomskog ili politiCkog polozaja, fizickog ili psihickog
nedostatka.

Zbog toga je jedna od odgovornosti lokalnih i regionalnih
uprava da zastite takva prava kroz razvoj odgovarajucih
strategija.

U smislu STRUKTURE, Povelja je sainjena u obliku niza
kratkih, jasnih principa, koji se odnose na razliCite aspekte
gradskog razvoja, pracene dovoljnim brojem stavova sa
objadnjenjima.

3. Grad u Evropi

3.1 Razvoj i koncept grada

Grad ili optina je uvijek bila idealno mjesto za okupljanie,
mjesto gde su zajednica i drustveni zivot moguci, bez
¢ega je, po rije¢ima Tomasa Hobsa, Zivot “okrutan, jadan,

usamljen, grub i kratak “.

Gradovi i metropole privlage ljude koji Zele da Zive tamo,

rade tamo, idu tamo kao turisti ili iz kulturnih razloga. To je
tradicionalno podrucje gdje se koncentrisu veliki resursi i
mreze uticaja.

Etimologija rijeci “cittf”, “cité” i “ciudad” (koje poticu od
latinskog “civitas”) obuhvata dva osnovna koncepta -
materijalni, arheoloski, topografski i urbanisticki, grad kao
mesto okupljanja ljudi i, kako to formulide Treccanijeva
Italijanska enciklopedija, “istorijski i pravni fenomen koji
obezbjeduje karakteristi¢no, osnovno jezgro zivota u
drustvu.”

Gréka rije¢ “polis” takode sugeriSe dva koncepta, kako
srednjovijekovnog grada u teritorijalnom smislu, kao
skupa zgrada i prostora, tako i grada u pravnom smislu,
kao zajednice ljudi politiCki organizovane za postizanje
zajednickih ciljeva.

Isti koncepti stoje iza francuskog “cité”, Spanskog “ciudad”,
itd.

U sada3nje vrijeme, grad ili metropola se sve vise
identifikuju sa “op&tinom” (commune, municipio, Gemeinde,
comune), kao “autonomna regionalna cjelina koja obuhvata
zajednicu stanovnika sa odredenim interesima”, naseljeni
centar “sa organizovanim razvojem gradnje, javnih usluga i
sopstvene uprave”.

Metropole su, medutim, sloZene cjeline. Znatno se razlikuju
u smislu urbanog razvoja i veli¢ine. Njihov identitet, mada
ukorijenjen u istoriji, stalno se mijenja. Tokom vremena,
najvedi broj gradova i metropola je evoluirao u svjetlu novih



zahtjeva, ideala, stilova Zivota, standarda Zivljenja i novog
kvaliteta zivota.

U nekim slu¢ajevima, metropole su se promijenile nabolje,
tamo gdje su njihova uprava, politi€ari ili ¢lanovi javnosti
napredni ili spremni za saradnju; ili nagore, gdje to nije
slucaj.

Novi problemi nastaju razvojem urbanizacije i Sirenjem
grada. PoCev od 19. vijeka, vezano za Industrijsku
revoluciju, rijeke ljudi su se selile u metropole, privucene
poslovima i bogatstvom, teoretski ostavljajuéi siromastvo iza
sebe.

Proces se i dalje nastavlja u mnogim evropskim zemljama.
U drugim, naroCito posliednjih godina, odigrava se
decentralizacija ili migracija nazad, iz metropole prema
predgradima - ne samo tokom vikenda, nego i trajnije,
trazenjem zdravije, manje zagadene okoline, drugacijeg
posla ili prijatnijeg okruzenja.

Sre¢om, ima mnogo primjera metropole koja dobro
funkcioniSe i pruza svojim stanovnicima zadovoljavajuci
kvalitet i nacin zivota; u kojoj je postignuta ravnoteza izmedu
ekonomskog razvoja i odrzavanja visokog kvaliteta okoline;
gdje postoje visoki nivoi u¢esca, dobrosusjedskih odnosa i
razvoja zajednice, osjecaja pripadnosti i ponosa.

Mnoge metropole, medutim, nisu tako sreéne i odraZavaju
na naglasen nacin brojne komunalne teSkoce i bolna
prilagodavanja: propadanje centra grada, $to izaziva
silaznu spiralu osiroma$enja za njeno stanovnistvo;

postepeno ruenje istorijskih centara; prekomjernu gustinu
saobracaja; buku, zagadenje vazduha i zemlje; manjak
pristupacnog kvalitetnog stambenog prostora; drustvene i
zdravstvene probleme; generacije i etnicke grupe vise ne
postuju medusobne razlike; visoku stopu nezaposlenosti,
naroCito medu mladim ljudima; nepoznato i strano
okruzenje; komsiluk koji je postao nebezbjedan i nesiguran
zbog visokog stepena kriminala i delinkvencije, uglavnom
zbog narkomanije.

Neke metropole viSe ne zadovoljavaju elementarne zahtjeve
uslova za zivot.

3.2 Metropola i njeno okruzenje

Granice metropole nikad nisu granice gradskog drustva.
Metropoli je neophodno njeno okolno podrugje za funkcije
koje su Cesto znacajni korisnici zemlje, npr. aerodromi;

za niz naselja za gradske stanovnike i za rekreaciju na
otvorenom.

Sa druge strane, okolini je metropola potrebna za njene
usluge (kulturne, medicinske, veleprodaju) i za posao.

Suvise egoisti¢no upravljanje metropolom i posebno
predgradima izaziva:

. neravnoteze, npr. skupe gradske usluge, teoretski
pristupaéne svima u okviru metropole uglavnom placa grad
— Cesto siromasniji od okolnih prigradskih podruéja;

. niske troSkove razvoja u prigradskim podruéjima
koji spreavaju metropolu da razvija sopstveni potencijal;

Evropska gradska povelja
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. metropola koristi ekoloske resurse okolnih
podrucja (energiju i vodu), a vraca otpad i zagadenje.

Potreban je uravnoteZen razvoj metropole i njenog
okruzenja — to se ogleda u regionalnom planiranju, aktivnoj
saradnji metropole i lokalne vlasti u okviru susjednog
okruzenja i zajedniCkom donoSenju odluka. Rezultat je
udruZivanje pojedinacnih potencijala na obostranu korist,
izbjegavanje nepotrebnog kretanja i racionalnije koriséenje
ekolo$kih resursa.

3.3 Lokalna demokratija

Nije uvijek bio slu¢aj da pripadnici javnosti imaju dovoljno
moguénosti da iznesu svoje zahtjeve kroz postojece
institucije i punopravno se angazuju u demokratskom
procesu gradskog razvoja.

Ovaj nedostatak je narocito ozbiljan $to nacin na koji
gradovi funkcionisu uslovljava efikasnost odbrane
demokratije i prava. Ako funkcioni$u dobro, predstavljaju
garanciju ljudskih prava; ako loSe funkcioniSu, ova prava su
ugrozena.

Osnova za urbani razvoj mora biti direktno ucesce gradana,
u okviru lokalne uprave koja sama uZiva najveci moguci
stepen autonomije i ekonomske nezavisnosti.

3.4 Razlog postojanja («raison d'etre)
urbane politike

Transformacija nezadovoljavajucih gradskih uslova u uslove
koji postaju to je moguce vise zadovoljavajuéi, za onoliki
broj ljudi koji je moguce postiéi kroz kombinaciju utvrdene
lokalne politicke volje i urbanizma koji predlazu timovi
struénih profesionalaca.

Ovaj dvojni politicki i profesionalni pristup je ono $to
predstavlja urbanu politiku.

Veliki broj faktora ugroZava urbani Zivot i treba ih razmatrati
na sveobuhvatan nacin — privreda, tehnologija, drustveno-
kulturni faktori, zakonodavna struktura. Bilo kakva akcija
koja se preduzima u gradovima iziskuje temeljnu analizu,
prouCavanje, znanje i odgovornost.

Gradska politika “se bavi ispitivanjem odnosa izmedu
resursa, proizvoda i kretanja, sa namjerom da dovede do
rezultata koji ¢e sadrzati ideje i usluge, koje unapreduju
razvoj opStine, udruzenja i pojedinaca u njoj, u okviru
ukupne perspektive odrzivog razvoja’. (René Parenteau)

Urbana politika se ti¢e zajednice kao cjeline i pojedinaca
u mnogim aspektima njihovih privatnih Zivota. To je
klju€ni javni €in mijeSanja i usmjeravanja i zbog toga
treba da bude plod stalne, redovno obnavljane saradnje
izabranih predstavnika i javnosti. To je dio demokratskog
institucionalnog nasljeda gradova i metropola.



3.5 Metropola buduénosti

Sada je vrijeme da se odluci da li ¢ée metropola buduénosti
biti mjesto pogodno za Zivot, prijatno, lijepo i zdravo.
Postojeci nezadovoljavajuci uslovi treba da djeluju kao
podsticaj da se razmotri sadasnja osnovna koncepcija
metropola i gradova.

Ovo razmatranje mora da ukljudi saradnju svih ljudi i
profesionalnih kategorija na koje se odnosi: stanovnika
metropole, gradskih Celnika, politicara, funkcionera,
profesionalaca, onih koji rade u njoj — saradnju nasuprot
mnogim kanonima Atinske povelje.

Idealna metropola je ona koja uspijeva da uskladi razne
sektore i aktivnosti koje se obavljaju u njoj (saobracaj,
Zivotne, radne i rekreativne potrebe); koja Stiti gradanska
prava; koja obezbjeduje najbolje moguce uslove Zivota;
koja odraZava i reaguje na Zivotne stilove i stavove svojih
stanovnika; gdje se u potpunosti vodi ratuna o svima onima
koji je koriste, koji u njoj rade ili posluju, koji je posjeéuju,
koji traZe zabavu, kulturu, informacije, znanje, koji studiraju
u njoj.

Metropola, takode, mora da uspostavi ravnotezu izmedu
modernog razvoja i ouvanja istorijskog naslieda; da
integriSe novo bez unistavanja starog; da podrzi princip
odrzivog razvoja. Grad bez svoje proslosti je kao Covjek
bez sje¢anja. Ljudi ostavljaju tragove svojih Zivota i svog
rada i liéne istorije u metropolama, u obliku susjedstva,
zgrada, drveca, crkava, biblioteka. Oni predstavljaju zbirnu
ostavstinu pro$losti, koja pruza ljudima moguénost da

dozive osjeca;j trajanja u njihovim sadasnjim Zivotima i
pripreme se za buduénost.

Metropole moraju funkcionisati i biti rukovodene u
vjerovanju da gradski problemi ne mogu biti svedeni samo
na finansijske mehanizme ili pitanja, niti se mogu rjeSavati
samo tradicionalnim sredstvima funkcionalnog urbanizma.
Opétine se moraju truditi da koriste metode proistekle iz
tudih iskustava, nacionalnih viada ifili privatnog sektora.

3.6 Saradnja gradova

S obzirom na realnost da gradovi imaju osnovnu ulogu
u regionalnom, nacionalnom, evropskom i ukupnom
svjetskom razvoju, vazno je da budu ukljuCeni u mreze
saradnje i razmjene na regionalnom, nacionalnom i
internacionalnom nivou, kroz udruZivanja, sporazume,
¢lanstvo u medunarodnim udruzenjima i nevladinim
organizacijama.

3.7 Prava u gradovima

Postovanje, unapredenje i prosirenje ljudskih prava je od
osnovnog znacaja za sve pojedince u gradovima — bez
obzira na pol, uzrast, porijeklo, rasu, vjeru, drustveni,
ekonomski ili politicki poloZaj, fiziki ili psihicki nedostatak.

Ovo, izmedu ostalih prava, ukljuCuje i prava na:
+ obezbjedenje odgovarajucih, dobro lociranih i

dobro osvijetljenih kuéa i stanova dovoljne veli€ine,
sa odgovarajucom opremom, po razumnoj cijeni, koji

H Evropska gradska povelja



)
N

Evropska gradska povelja

zadovoljavaju zahjeve u pogledu zastite od zagadenja;

+ preventivne zdravstvene mjere;

+ obezbjedenje zelenila, prostora, sunceve svjetlosti, tiSine,
vegetacije, ljepote;

* povezivanije raznih funkcija zivota metropole;

* kulturne mogucnosti, sportske i rekreativne sadrzaje,
drustveni razvoj, slobodno kretanje, uspostavljanje
harmoni¢ne ravnoteZe izmedu svih korisnika ulice (javnog
prevoza, privatnih automobila, pjeSaka i biciklista);

+ obezbjedivanje sredstava za komunalne potrebe;
mjere protiv siromastva;

posebnu pomoc¢ za ugrozene;

bezbjednost;

rad;

dobrobit;

mogucnosti obuke i obrazovanja;

kulturu i istoriju.

4. Pojedinaéna poglavlja
4.1 TEMA: Prevoz i kretanje

Kroz istoriju, Covek se borio da proSiri krug svojih aktivnosti
$to je imalo za posljedicu jak podsticaj da poboljSa tehnike
prevoza.

Sa svakim napretkom u nacinu prevoza, ljudski Zivot se
mijenjao; moze se reci da su efekti pjeSackog, konjskog,
Zeljezni¢kog, automobilskog, autobuskog prevoza i prevoza
robe danadnjoj metropoli nametnuti.

Implikacije i zna&aj takve pokretljivosti su veliki. Moguée je

napraviti izbor okruzenja u kojem bi neko zelio da Zivi i radi,
sa kim bi zelio da se druzi.

Medutim, od kada se pojavio, 1884. godine, automobil
je Cesto dominirao politikama prevoza, donoseci kao
posljedicu degradaciju sistema javnog prevoza.

Automobil protiv grada — moZda previSe uprodéeno videnje,
ali veoma blizu istine. Polako, ali sigurno, automobili ubijaju
gradove. Do 2000. godine, mora se odlu€iti; bi¢e ili jedno ili
drugo: oba ne mogu opstati.

Ako se nista ne ucini, ako se ne nametne nova disciplina,
drumski saobracaj, narocito privatni automobili i kamioni,
¢e ne samo razoriti gradove, nego ¢e znatno doprinijeti

unistenju globalne okoline putem efekta “staklene baste”.

Automobili ugroZavaju gradove bukom, uznemiravanjem,
psihickom i fiziCkom nesigurnoS¢u, gubitkom ugodnosti i
drustvenog prostora, atmosferskim zagadenjem.

Mada on omoguéava dobrostojecim stanovnicima da
napuste grad, placa se cijena u oteZanim dopunskim
oblicima saobracaja. Dalje, kao posljedica toga, organizacija
efikasnog i ekonomski izvodljivog javnog prevoza u stalno
rastu¢im prigradskim podrucjima je ¢esto nemoguca.

Povrh svega, dovodi do kulturnih i socijalnih gubitaka;
doprinosi propadanju grada kao mjesta za Zivot, za
kontakte, aktivnosti i kulturu.

RjeSavanje ovog problema nije slu€aj suvise



izolacionistiCkog ili egoisti¢nog stava stanovnika grada
usmjerenog protiv drugih tipova ljudskog naselja ili drugih
manje prenaseljenih (zagusenih) podrucja. To je prije
njihov doprinos u zajednickom naporu da se spasi planeta
od prijetnje negativnih sporednih efekata prekomjernog
razvoja.

PRINCIPI

1. Vazno je da se smanji obim putovanja, naroéito
privatnim automobilima

Preveliko koris¢enje zemlje i razdvajanje funkcija, dva
principa planiranja koji se zagovaraju i primjenjuju tokom
posljednijih ¢etrdeset godina, doveli su do trenutnog
¢orsokaka, gdje se:

(@) sami gradovi zagu$uju i napusta ih srednja klasa;

(b) stalno proSiruju prigradska podrucja u kojima je
organizacija efikasnog, ekonomski izvodljivog javnog
prevoza praktiéno nemoguéa.

Prema tome, velika invazija u 19. i po¢etkom 20. vijeka
je dovela do sadadnjih krajnosti, proizvodeéi loSe

efekte. Postala je koliko prednost, toliko i nedostatak.

U najkonkretnijem i najvidljivijiem obliku, ona nameée
neizbjezno putovanje za gradane koji Zive na jednom
mijestu, rade na drugom, a traZze neophodne usluge i robu
na tre¢em, prevozeci svoju djecu do Skole na nekom
drugom mjestu i nazad.

Kljuéno rjeSenje je nova strategija planiranja za koris¢enje
zemlje, i unutar grada, zagovarajuci “kompaktan” grad i

van grada, tezeci za integracijom i kombinacijom smjestaja,
zaposlenja i drugih funkcija.

Razvoj malih i srednjih preduze¢a u proizvodnji,
tercijarnom i kvartalnom sektoru, treba da bude povezan
sa stambenim i rezidencijalnim podrucjima u njihovom
neposrednom okruzenju. Rad kod kuce “vezan za
kompjuter” nije redenje, zbog kontraefekta - drutvenog
otudenja.

2. Kretanje mora biti organizovano na nacin koji
stimuli$e odrzanje grada sa moguc¢im uslovima
zZivota i koji dozvoljava koegzistenciju razliitih oblika
putovanja.

Naravno da nije ni moguce ni preporucljivo da se eliminiSe
putovanije, ali treba da bude izvodljivo da se reorganizuju
razli¢iti oblici putovanja, u okviru jednog opsteg cilja, da se
stvori grad u kom je zadovoljstvo Zivjeti, a ne da se samo
slijede odredeni sektorski ciljevi.

To znaci davanije istog primata i javnom i/ili kolektivnom
prevozu, biciklima, pjeSacima i individualnom prevozu ljudi
i robe. To znadi ograni¢avanje pristupa teSkom saobracaju,
bilo da isporucuje robu ili ne. To znai istrazivanje
inovativnih mjera za kontrolu upotrebe ulica, recimo,
alternativno koris¢enje i vremenski i prostorno; dio dana
kao pjeSacka zona; alternativni sati, dani, periodi sedmice
ili godine. To znadi pravljenje biciklistickih staza; paZljivo
planiranje pjeSackih zona; parkiranje van grada, praceno
frekventnim, pristupacnim, bezbjednim i pouzdanim javnim
prevozom koji prevozi do centralnih gradskih podrucja.
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3. Ulici mora biti vraéena uloga drustvene arene

Nestanak funkcije ulice kao drustvenog, Zivotnog prostora
doprinosi propadanju grada i pove¢anju nesigurnosti.

Pobolj$ana bezbjednost, sigurnost i drudtvena harmonija,
prema tome, znace fizi€ku obnovu ulice, kroz Sire plocnike,
pjeSacka podrucja; kontrolu protoka saobracaja putem
odgovarajuceg planiranja i uredivanja ulica; pazljivo
koris¢enje jednosmjernih ulica.

To znaci zaétitu i unapredenje otvorenog prostora putem
visokokvalitetnog i trajnog ponovnog razvoja; dobar kvalitet
uliéne opreme, javnih putokaza i komercijalnih oznaka;
sredivanje fasada; uredivanje drveca, zelenila, vode,
fontana, spomenika i skulptura.

To znaci razvoj priviacnih, visokokvalitetnih privatnih,
komercijalnih ili javnih aktivnosti na plo¢nicima, terasama i
prostorima ispred kafea.

To znadi $to je moguce bolje eliminisanje nepotrebne buke.
4. Potreban je stalni trud na edukaciji i obuci

Ne mogu se izvrsiti znacajne promjene ako se ne izmijene
navike u ponaSanju pojedinaca, gradana, Cija rastu¢a
briga za okolinu nije uvijek u skladu sa odgovaraju¢om
spremno$¢u da izmijene sopstvene okorele obrasce
ponasanja.

Lokalne vlasti imaju jasnu odgovornost da podrZe i
razviju kampanje koje podizu svijest, da bi istovremeno
izmijenili obrasce ponasanja i podstakli u stanovnicima
grada vjerovanje da ulica pripada njima, da je zajednicko
vlasnistvo, ali da se ba$ zbog toga mora koristiti
harmoniéno i postovati.

4.2 TEMA: Zivotna sredina i priroda u
gradu

Suvise Cesto, mnogi danasniji gradovi su aglomeracije
kamena, betona, Celika, stakla i asfalta, sa, tamo gdje
postoje, generalno monotonim pojasevima trave ili puste
zemlje koja se slabo koristi.

Atmosfera i zemlja su zagadeni Stetnim elementima i
izduvnim gasovima iz industrije, energetskih postrojenja,
saobracaja i domacinstava. Prirodni svijet je protjeran iz
dijelova grada i stambenih okruZenja.

Prema tome, nikad ranije nije bilo tako neophodno da
se ustanove podrucja zastite prirode i razvije koriséenje
vegetacije kao elementa u planiranju otvorenih prostora
i regiona. Oni daju svakom gradu karakter, obogacuju
ga jednom interesantnom dimenzijom, imaju presudan i
prepoznatljiv uticaj na ukupan vizuelni izgled grada, bez
¢ega grad gubi dijelove svoje individualnosti.

Gradovi moraju imati “plu¢a”, da bi se ljudima omoguéilo
da pobjegnu od izgradenog okruZenja i dozive prirodu.



Vegetacija i zivotinje su dio sopstvenog razvoja pojedinca i
omogucavaju djeci rodenoj u gradskom okruZenju da dodu
u kontakt sa prirodom.

Lokalne vlasti treba da budu dobri Euvari prirodnog
nasljeda. One imaju odgovornost da pobolj$aju upravljanje
resursima, postignu ekolo3ki kvalitet, zatite prirodne
sisteme stimuliduci Cistu i zdravu lokalnu proizvodnju,
prevoz i potronju.

Iznad svega, treba priznati da Priroda i Grad nisu
medusobno iskljuéujuci koncepti.

PRINCIPI

1. Drzavni organi imaju odgovornost da gazduju i
upravljaju prirodnim i energetskim resursima na
dosljedan i racionalan nacin

Princip odrZivog razvoja iziskuje da lokalne i regionalne
vlasti u potpunosti prihvate svoju odgovornost u koridéenju
ograniéenih resursa (energije, vode, vazduha, zemlje,
sirovina, hrane) i isto tako da preuzmu odgovornost za
nacin na koji u okviru sopstvenih granica rjeSavaju pitanja
zagadenja, domaceg i toksi¢nog otpada, koji oni stvaraju,
umjesto $to ga prebacuju u druge regione ili ostavljaju u
nasljede buduéim generacijama.

Sve vedi broj gradova trazi svoje resurse na drugim
mjestima, Cesto izazivajuci probleme na izvoru. Gdje
god je moguce, treba da poku$aju da izvlage resurse iz

sopstvenog okruZenja, tako da se grad moze posmatrati kao

kompletan ekosistem. Tehni¢ka pobolj$anja i inovativne
mijere, npr. okucnice za baste, lokacije za kompost, mala
domaca toplotna i energetska postrojenja, koriS¢enje
solarne energije i vjetra, se mogu koristiti da se gazduje
resursima i smanji opterecenje za opstinske budzete.

2. Lokalne vlasti treba da usvoje strategije za
spre¢avanje zagadenja

Gradovi veoma trpe zbog zagadenja koje poti¢e od
industrije, saobracaja i domacinstava, naro€ito kuénog
grijanja.

Privremene, kratkorone mjere — npr. ispustanje évrstog
i te€nog otpada u rijeke i jezera, paljenje ili recikliranje
otpada, treba da budu zamijenjene smanjenjem
ispustanja na izvoru, primjenom Ciste tehnologije,
odgovarajucih tehnika upravljanja saobracajem,
kori§Cenjem alternativnih goriva, itd.

Lokalne vlasti treba da zahtijevaju od novih industrija

da biraju i izbjegavaju odredene materijale, da ponovo
koriste ambalazu, da razvijaju alternativne energetske
resurse. Lokalnu gradevinsku industriju treba stimulisati,
putem gradevinskih kodeksa, da koristi materijale
korisne za zdravlje i da stvara dobru unutradnju klimu u
zgradama.

Medutim, razvoj novih tehnologija i unapredenje
zakonodavstva nije dovoljno, bez dobro informisanog
javnog mnjenja koje vrsi pritisak na politicki proces. Uloga
informisanja je, prema tome, klju¢na.
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Ovo podrazumijeva obezbjedivanje informacija lokalnim
firmama o Cistim tehnologijama; mrezu informativnih i
savjetodavnih centara; revolucionarne nove pristupe.

Isto tako, potro§aci mogu biti informisani o naginu
smanjenja izduvnih gasova, o koris¢enju odgovarajucih
materijala za unutrasnjost kuca, izbjegavanju odredenih
materijala za pakovanje i ¢iSCenje.

3. Lokalne vlasti imaju odgovornost da zastite prirodu
i zelene prostore

Zelene povrsine, o€uvanje prirode i programi za uredenje
zemljista su osnovni elementi u urbanim podruéjima, koji
doprinose kvalitetu vazduha i pristojnoj gradskoj klimi.

Korovske biljke, organsko bastovanstvo, izbor
odgovarajucih vrsta, ponovno koris¢enje posebnih
prostora, npr. zapustenih groblja, obala rijeke, zeljeznickih
sporednih kolosijeka, itd., mogu da obezbijede smjestaj za
Sirok izbor flore i faune, koji podrZava sopstvene sisteme.

Ozelenjavanjem krovova, zidova, dvorista, itd., moZe

da se formira niz habitata za razliCite biljke i Zivotinje.
Gradske farme i Skolske baste za djecu igraju vaznu ulogu
u uspostavljanju direktnog kontakta sa prirodom — vitalnu,
ukoliko Zelimo da stvorimo odgovoran odnos sa prirodom i
prirodnim resursima.

Prioritetne oblasti za zastitu prirode treba odrediti
putem analize lokalnih uslova (izrada biotopskih mapa).
Potrebno je podsticati koris¢enje vegetacije na otvorenim

prostorima, uz odrazavanije lokalnih, istorijskih i prirodnih
karakteristika.

4, Zastita prirode je jedan od faktora u razvijanju
aktivnog ucesca i ponosa zajednice

Vegetacija se moze koristiti kao sredstvo za stimulisanje
ponosa zajednice i pojedinca u odnosu na sopstveni
lokalitet i identifikacije sa njim. To se moze uraditi kroz
razvoj okuénica, krovnih i zimskih basti, igralista za djecu,
pretvaranje polujavnih povrsina u biotope oko stambenih
blokova, zelene pojaseve, prirodne i kolske baste i centre
za terenska izuCavanja.

4.3 TEMA: FiziCki oblik metropole

Oblikovanije vizuelnog izgleda grada je vrhunac procesa
urbanizacije i izgradnje raznovrsnih zgrada, sa okolnim
prostorima, tokom odredenog perioda godina.

Nacin na koji se ovaj vizuelni izgled grada Cuva i razvija i

nacin na koji se rjeSavaju povezana pitanja bezbjednosti,

komfora, opremljenosti i izgleda, su vazne stavke u teznji
za kreiranjem jednog kvalitetnog gradskog okruzenja.

PRINCIPI

simboli evropskog kulturnog i istorijskog nasljeda

Evropski istorijski centri, sa svojim zgradama, gradskim
prostorima i stilovima ulica, obezbjeduju vaznu vezu



pro$losti, sadasnjosti i buducnosti; oni posjeduju elemente
arhitektonskog nasljeda neprocjenjive vrijednosti; to su
mijesta koja Cuvaju sje¢anja metropole; stvaraju osjecaj
identiteta za sadasnje i buduce generacije i predstavljaju
kljuéne faktore u kreiranju osjecaja solidarnosti i osjecaja
zajednice medu ljudima Evrope.

RjeSavanje urbanog pritiska u istorijskim centrima zahtijeva
pazljivu ravnoteZu njihovog tradicionalnog akcenta na
intenzivnom i raznovrsnom razvoju, i novim ekstenzivnim
upotrebama koje zahtijevaju prostor i pristupacnost pri
ubrzanom tempu razvoja i promjene.

Nacin na koji se deSava novi razvoj, da bi se sjedinio sa
istorijskim lokalitetima, je osnovno arhitektonsko pitanje sa
kojim moraju da se suoCe centri metropola u Evropi, kao i u
drugim dijelovima svijeta.

Nacini zastite istorijskih zdanja se moraju kombinovati sa
pazljivim projektovanjem novih zgrada uklopljenih u gradske
centre, ipak vodeci rauna da se ohrabruju arhitektonske
inovacije. Stru¢na paznja posvecena detaljima moze igrati
vaznu ulogu u evoluciji odgovarajuce urbane forme.

2. Obezbjedivanje i kontrola otvorenog prostora u
metropoli su sastavni dio gradskog razvoja

Otvoreni prostor - plo¢nici, manje ulice, bulevari sa
drvoredima, avenije, parkovi, igralita, rie¢ne obale, holovi
ZeljezniCkih stanica, zone bez saobracaja, baste i okuénice
—isto su toliko osnovne komponente evropskih metropola,
koliko su to i njihove zgrade.

Dobro projektovan i planiran otvoreni prostor povecava
atraktivnost metropole i na taj nacin doprinosi njenom
privrednom prosperitetu ili obnovi. On obezbjeduje
humanu dimenziju i stvara priliku za kolektivni zivot,
funkcioniSuci kao vrsta javne dnevne sobe za taj
lokalitet.

Kulturna aktivnost i ljudska dobrobit zahtijevaju
postojanje prostora za Setanje, promenadu, igranje i
druzenje.

U predvidanju i razvijanju novih otvorenih prostora,
moraju se postovati i ogledati potrebe stanovnika i
njihovih obrazaca ponasanja, kao $to se mora voditi
raéuna i o arhitektonskom karakteru i kvalitetu, i globalno
i detaljno.

Vazno je voditi rauna o izboru drveca, vegetacije,

boja, svjetla, sjenki, o izboru materijala. Takve otvorene
prostore treba dalje projektovati tako da daju maksimalne
moguénosti stanovnicima da budu aktivni i kreativni.

Treba voditi ratuna o dobrom odrzavanju otvorenog
prostora, izbjegavajuci da to postane mjesto zabrana ili
nerazumne regulacione kontrole ponasanja.

Sto je ¢esée moguce, stvaranje i rukovodenje otvorenim
prostorom treba da bude na susjedskoj osnovi, kroz
partnerstvo lokalne vlasti, grupa zajednice i stanovnistva
u cjelini. Direktno angazovanje gradana ima efekat
«sam-svoj-policajac»i moZze biti korisno u borbi protiv
vandalizma.
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3. Arhitektonska kreacija i razvoj igraju kljuénu ulogu
za kvalitet vizuelnog izgleda grada

Karakter grada treba traziti u njegovoj savremenoj
arhitekturi i arhitektonskom nasljedu.

Privlaénost grada se moze popraviti ako se renoviraju
postojeCe zgrade i obezbijedi da nove zgrade istovremeno
budu atraktivne i uklope se u postojece okruzenje.

Arhitektura mora imati slobodu da se izrazi i da odrazi
razliCite potrebe. Arhitektonski konkursi imaju kljuénu ulogu
u radanju novih ideja.

4. Sve osobe imaju pravo na zdravu, bezbjednu,
sredenu, prijatnu i stimulativnu Zivotnu sredinu

FiziCki oblik metropole, narocito priroda stambenih zgrada
u njihovom Sirem susjednom okruzenju, igra kljuénu ulogu
u razvoju visokokvalitetnog gradskog okruzenja.

Ovo se postize, bar djelimi¢no, zastitom stambenih
podrucja od zagadenja vazduha, vode, zemlje i podzemnih
zagadenja; stvaranjem ekolo$ke zastite i tampon
(zastitnih) zona, parkova, basta i okuénica; skretanjem
teSkog saobracaja koji stvara smetnje; obezbjedivanjem
raznovrsnih kulturnih i sportskih objekata.

Gradanima treba dati punu moguénost da izraze svoje
ideje, i utiCu na donoSenje odluka u pogledu oblika
njihovog okruZenja i bilo kakvih drugih eventualnih
promjena.

5. Vitalnost grada zavisi od uravnotezenih gradskih
stambenih programa i odrzavanja stambenog karaktera
centra metropole

Lokalne vlasti treba da imaju neophodnu mo¢ da zastite
stambeni karakter gradskog centra, postavljajuci granice
selektivnom dodijeljivanju prostora koji praktikuju moéni
ekonomski interesi i podstiCuci operacije renoviranja i
obnavljanja.

Isti tako, treba odrZavati socijalnu raznovrsnost u centralnim
stambenim podrucjima.

4.4 TEMA: Urbano arhitektonsko
nasljede

Urbana arhitektura predstavlja nasljede elemenata za koje
se smatra da imaju trajni znacaj, i o€uvani su da zastite
gradski identitet i sjecanje. Oni mogu da ukljuéuju prirodne
elemente, tj. rezultat lokacije, topografije i klime, kao i
elemente koje je Eovjek izgradio, proizvod ljudske vjestine i
umjetnicke i kulturne vrijednosti;

Ovo nasliede je Cesto dopunjeno dodatnim elementima,
nastalim kao odgovor na priviemene ili stalne potrebe,
modu ili pritiske, koji su zatim sami po sebi postali stalni.

Ovo urbano nasljede predstavlja vazan i nezamenjiv
dio gradskog tkiva, bitan za identitet metropole i njenih
stanovnika. Ono predaje buduéim generacijama sistem



kulturne reference, utvrdujuci okvir i svijest o zajednickoj
evropskoj istoriji i buduénosti.

Gradsko nasliede se sastoji od spomenika, grupa
zgrada i zdanja, kako je navedeno u Clanu 1 Evropske
konvencije o arhitektonskom nasljedu.

Poseban i ¢esto zanemaren dio gradskog nasljeda je
onaj koji je nastao u periodu industrijalizacije - fabrike,
masine, mostovi, luke, skladista, itd.

Ovom gradskom nasliedu &esto prijeti neznanje,
nekoriS¢enje i propadanje svake vrste.

Lokalne vlasti su u najboliem polozaju da preuzmu
odgovornost i angaZuju se u ouvanju i odrzavanju
urbanog nasljeda.

Struktura istorijskih centara i lokacija pomaze
harmoniénoj drustvenoj ravnoteZi. NudecCi prave uslove
za razvoj Sirokog niza aktivnostij nase stare metropole su
pogodovale drustvenoj integraciji. Ouvanjem neke stare
zgrade karakter regiona moZe biti o€uvan i poboljsan.

PRINCIPI

1. Ocuvanje (konzervacija) gradskih objekata
zahtijeva pazljivo razraden zakonski okvir

Dok je odgovornost za o€uvanje u rukama drZavnih
organa, pojedinacne zgrade su obiéno u privatnom
vlasnistvu.

Neophodan je zakonski okvir da se reguliSu
prava, obaveze i konflikti ove dvije strane da bi se
obezbijedila zastita nasljeda.

DrZavni organi moraju obezbijediti odgovarajuéi
nadzor i zakonsko ovla$¢enje da sprijeCe kvarenje
oblika, otecenje, vece izmjene, izmjenu karaktera ili
demoliranje zasticene pojedinatne zgrade ili grupe
zgrada.

Takvo ovla$cenje treba da vlastima omoguci
zahtijevanje od vlasnika zati¢ene imovine da
sprovede radove na restauraciji, uz odgovarajuéu
finansijsku pomo¢, ako je moguée; da same obave
radove ako to ne ucini vlasnik ili da prisilno preuzmu
zaSticenu imovinu.

Takvo ovlascenje treba takode da predvidi formiranje
sveobuhvatnog registra ili inventara gradskog
nasljeda. Ovaj registar, nastao na osnovu temeljnog
pregleda istorijskih zgrada u okviru grada, treba
takode da pokusa da identifikuje opasnosti; adaptivne
mogucénosti ponovne upotrebe, naro€ito industrijskog
nasljeda, koje mogu izazvati paznju eventualnih
kupaca; i potencijalno novo nasljede.

Zakonske mijere treba takode da predvide formiranje
zona zastiéenog nasljeda ili podrucja konzervacije,
gdje bi vlasti kontrolisale i usmjeravale konzervaciju
angazovanjem struénih majstora, koris¢enjem
tradicionalnih materijala, originalnih boja, itd.
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2. Ocuvanje gradskog nasljeda zahtijeva politike
informisanja

Adekvatna konzervacija se moze posti¢i samo ukoliko
postoji poveéana svijest o njenoj vrijednosti kod opste
javnosti i individualnog vlasnika nasljeda.

To zahtijeva koris¢enje modernih sredstava komunikacije i
promotivnih tehnika, s tim $to se posebna paznja usmjerava
na mlade ljude, poCev od 8kolskog uzrasta.

Politike, folozofija i znanje o konzervaciji treba da seze
dalje od uskih krugova arhitekata, arheologa i istoriCara,
na gradske planere, politiare, gradevinare i poslovnu
zajednicu.

Kampovi dobrovoljnog rada; kampanije i lokacije
samopomodi (uradi sam) predstavljaju ne samo praktiéne
nacine uCesc¢a u konzervaciji, nego imaju i koristan
didakticki prateci efekat.

3. Adekvatni i esto originalni finansijski mehanizmi i
partnerstva su neophodni

Konzervacija gradskog nasljeda je velika finansijska
obaveza, kako u pogledu samih zgrada, grupa zgrada,
tako i u obezbjedivanju odgovarajucih administrativnih
servisa, da bi se primijenile nacionalne, regionalne i lokalne
politike konzervacije. Cesto prevazilazeéi resurse drzavnih
organa, finansiranje zahtijeva partnerstvo sa privatnim
sektorom i stimulacije za privatne pojedince, npr. poreske

i fiskalne olakSice da se podstakne restauracija umjesto

ruSenja; diferencijalne stope PDV na zgrade; prodaja
istorijske svojine po sniZzenoj cijeni pod uslovom da se
obavi kompletna popravka i konzervacija, narocito prije
preprodaje; dugorocni zajmovi; osnivanje fondacija za
restauraciju; razvoj obrtnih fondova; povecano koriséenje
donatorstva i sponzorstva.

Za nasljede u vlasniStvu drzavnih institucija, npr. Zeljeznica,
one treba da prihvate odgovornost za odrzavanije istorijskih
svojina pod njihovim staranjem.

4, Vazno je odrzavanje i ponekad obnova
specijalizovanih zanata i tehnika

Specijalisti¢ka obuka u konzervaciji se vrsi za tri glavne
kategorije majstora: mlade ljude koji namjeravaju da se
bave tim zanatom, zanatlije koji Zele ponovnu obuku i
specijaliste majstore koji zele da unaprijede znanja. Ove
razli¢ite potrebe zahtijevaju obezbjedivanje razlicitih tipova
obuke. Obuka treba da otvori mogu¢nosti za karijeru i
druStveno napredovanje, §to je bitno za unapredenje
statusa zanatskih profesija.

5. Urbano nasljede mora biti integrisano u savremeni
zZivot preko njegovog ukljuc¢ivanja kao vaznog elementa
u ukupno planiranje

Osnovni princip integrisane konzervacije je da ukljuci zastitu
i konzervaciju gradskog naslieda kao vaZan cilj planiranja.

Ovo podrazumijeva da program konzervacije treba da bude
baziran na sveobuhvatnom pristupu. Timovi za konzervaciju
nasljeda treba da budu multidisciplinarni i da rade u aktivnoj



saradniji sa drugim sektorskim politikama - ekonomskim
razvojem, kulturom, stambenom gradnjom, okolinom, itd.

Mora se voditi ratuna da se obezbijedi da grad ne
postane muzej na otvorenom. Restauracija mora da
obezbijedi da zgrade imaju valjan savremeni Zivot.
Drzavni organi moraju da kreiraju okvir u kom zgrada
postaje samokonzervirajuca.

6. Privredni razvoj moze Eesto biti stimulisan
oéuvanjem gradskog nasljeda

Ocuvanije nasljeda Cesto moze znaiti uspjesnu

gradsku privrednu obnovu. Ono povecéava atraktivnost
metropole, i za turiste i za poslovni sektor. Ponovno
koris¢enje adaptiranih starih, naro€ito industrijskih
zgrada, ¢esto moze biti zdravo privredno rieSenje, koje
pruza mogucnosti korid¢enja kao stambeni prostor, hotel,
poslovni centar, itd.

U tom konzervacijskom radu se nalazi i fizicki rad, Sto
moze da smanji nezaposlenost. On omogucava ustedu
energije, sirovina i infrastrukture.

4.5 TEMA: Smjestaj

Gradovi su oduvijek priviacili ljude i zajednice, zeljne
da se sklone u zastitu “tvrdave”, Cije je jezgro uvijek bio
stambeni prostor.

Pristup i pravo na smjestaj je zastiéeno u Clanu 25
Univerzalne deklaracije o ljudskim pravima.

Dom je liéni prostor pojedinca, mjesto sa kojim stanar
identifikuje osnovnu gradsku egzistenciju; osnovnu &eliju
Zivota zajednice.

Smjestaj je generalno najveéa pojedinaéna stavka
troSenja u zivotnom vijeku pojedinca, a stambeni prostor
zauzima veéi dio gradskog izgradenog podruéja. Zajedno
sa radom, rekreacijom i prevozom, to je jedna od glavnih
funkcija zivota metropole.

To je kljuéni faktor u obezbjedivanju zdravog, bezbjednog,
sredenog, prijatnog i stimulativnog Zivotnog okruzenja;

sa druge strane, ako ga nema ili ako je neodgovarajuéi,
to je kljucni element nebezbjednosti, nasilja, segregacije,
netolerancije i rasizma.

PRINCIPI
1. Gradski stanovnik ima pravo na privatnost u domu

Dom je jedino istinski privatno mjesto za jednog
pojedinca, gdje mora postojati maksimalna garancija za
nalazenje bezbjednosti, mira i zastite licne imovine.

Zakonodavstvo lokalne vlasti mora biti tako definisano

da obezbijedi apsolutnu zastitu ove privatnosti i slobode
od uznemiravanja od javnih i privatnih organizacija; da
razvije programe i kampanje usmjerene na to da dovedu
odnos pojedinac/soba $to je moguce blize odnosu jedan-
na-jedan i da uvede i ¢vrsto primjenjuje standarde u
pogledu buke, pregradnih zidova, izgleda, kao i prava da
se ne bude zanemaren, itd.
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2. Svaka osoba i porodica imaju pravo na bezbjedan
i pristojan smjestaj

Dom mora predstavljati bezbjedno i sigurno okruzenje
koje vodi fizickom blagostanju, gdje pojedinac moze
da povrati energiju i snagu neophodnu za svakodnevni
Zivot.

To se moze posti¢i uspostavljanjem i pracenjem primjene
bezbjednosnih standarda u zgradama; pravljenjem
evidencije nehigijenskog stambenog prostora,
dozvoljavanjem da se on ili porusi i zamijeni, ili obnovi;
kroz blisku saradnju lokalnih zdravstvenih, zastitnih i
stambenih usluga.

Ovo takode podrazumijeva da se obezbjeduje stambeni

prostor sa zelenim pojasom, ili sa $to je moguce blizom

takvom okolinom, sa okuénicama i bastama — prirodnom
dopunom adekvatnog smjestaja.

3. Lokalne vlasti treba da obezbijede stambenu
raznovrsnost, izbor i pokretljivost

Gradovi i njihove lokalne vlasti treba da nude Sirok izbor
stambenog prostora, sa nizom raznovrsnih stilova i
standarda, da zadovolje sve potrebe i da stambeni fond i
okruZenje doprinesu harmoni¢noj zajednici.

Obezbjedivanje stambenog prostora mora da odgovara
potrebama pojedinaca i porodica — potrebama koje se
Cesto mijenjaju kao rezultat promjena u Zivotnom stilu i
drustveno-ekonomskim uslovima.

Lokalne vlasti treba da obezbijede raznovrsnost stambenog
prostora, status stanovanja i lokaciju i cilinu javnu
intervenciju u slucaju neadekvatnosti trziSne ponude. Treba
smanijiti prepreke stambenoj pokretljivosti, tj. smanijiti poreze
na promijene nekretnine i imovine i dati fleksibilnije periode
otkaznog roka u ugovorima o zakupu.

4. Prava pojedinaca i porodica u najugrozenijim
kategorijama se ne mogu zastititi samo zakonima trzista

U pretezno trzidnoj privredi, dostupnost vlasnitva nad
domom zavisi od sada$nje i stalne platezne sposobnosti
kucevlasnika. Prema tome, pristup trzistu i pravo na
stambeni prostor postaju diskriminativni i nepouzdani u
odnosu na odredene kategorije ljudi, npr. starije osobe,
nemocne, nezaposlene, porodice sa jednim roditeljem,
nekih segmenata imigrantske zajednice.

Shodno tome, stambena politika treba da bude odgovornost
lokalnih vlasti, koje moraju imati nadleznost direktne
intervencije da bi se postigli druStveni ciljevi stambene
politike i podstakao privatni sektor da jednako djeluje.

5. Lokalne vlasti treba da obezbijede moguénost
kupovine stambenog prostora i postizanja bezbjednosti
stanara

Lokalne vlasti su duzne da obezbijede raspoloZivu
mogucnost kupovine stambenog prostora po razumnoj cijeni
i, shodno tome, treba promovisati sve moguce aranzmane
koji dovode do sticanja vlasnistva nad domom. Gdje
zakonodavstvo dozvoljava stanarima drZavnih stanova da



kupe imovinu, lokalne vlasti imaju odgovornost da zamijene
stambene jedinice u javnom sektoru.

Isto tako je vazno pravo na bezbjednost, tj. da stanari

koji placaju stanarinu ne Zive pod prijetnjom iseljenja ili
gubitka smjestaja na neki drugi nacin. Pravo na smjestaj
podrazumijeva pravo na moguénost da se postane dio
lokalne zajednice — &to je Cesto nemoguce bez dugoroéne
sigurnosti smjestaja.

Takva prava se najbolje Stite ¢istom potvrdom o
pojedinacnom ili kolektivnom vlasnistvu i ugovorima o
zakupu; precizno formulisanim ugovorima za sve uklju¢ene
strane.

Jednako vazno je da lokalne vlasti podstiéu pojedince i
udruZenja stanara da ucestvuju u stambenoj adminstraciji;
da prihvataju razliCite oblike smjestajnih aranzmana, 1.
stambene zadruge.

6. Renoviranje starih zgrada se ne smije preduzimati na
teret postojece drustvene strukture

Obezbjedivanje novih domova kroz programe renoviranja
starih resursa, koji su obiéno u centralnim gradskim
podrucjima, suviSe Cesto kao posljedicu ima prisiljavanje
prvobitnih stanara da napuste svoje stanove zbog njihove
kasnije nemogucnosti da plate povecane troSkove i
zakupnine koji uslijede nakon takvih renoviranja.

Lokalne vlasti treba, prema tome, da se pobrinu i obezbijede
da stambeni programi bazirani na renoviranju budu praéeni

odgovarajuéim finansijskim i budzetskim mehanizmima, koji
omogucavaju da prvobitni stanari, $to je moguce vise, imaju
koristi od generalnog unapredenja podrucja.

4.6 TEMA: Gradska bezbjednost i
prevencija kriminala

Kriminal, naroCito povezan sa narkomanijom, u evropskim
metropolama se povecao toliko da je postao jedna od
glavnih politickih, drzavnih i profesionalnih preokupacija
vezanih za urbano drustvo.

Bezbjednost se tie svih nas. Pravo na grad se ne moze
u potpunosti uZivati ukoliko se ne garantuje bezbjednost
stanovnika i ukoliko se ne smaniji strah od kriminala.

Lokalne vlasti su na izvoru borbe protiv osnovnih uzroka
delinkvencije putem odgovarajuce politike drustvenog
razvoja, koja svakom daje priliku da nade pravo mjesto u
lokalnom drustvu, u obnavljanju drustvenih veza i razvijanju
struktura medusobne podrske i akcionih programa baziranih
na partnerstvu.

PRINCIPI
1. Dosljedna politika sigurnosti i prevencije kriminala
mora biti zasnovana na prevenciji, primjeni zakona i

medusobnoj podrsci

Kriminal ima Sirok niz uzroka. Zbog toga i akcije protiv njega
moraju biti i raznovrsne i koordinirane.
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To znadi uspostavljanje partnerskih struktura na lokalnom
nivou, koje ukljucuju izabrane predstavnike, zvanicnike,
policijske funkcionere, sudije, drustvene radnike i
udruzenja, radi analiziranja uzroka kriminala, efikasnosti
ve¢ preduzetih akcija i buducih programa djelovanja. Ovo
takode mora biti povezano sa sistemom u kom se, ¢im
se primijeni kazna, ¢ine napori da se prekrsilac odmah
integriSe i da se obezbijedi obestecenje za Zrtvu.

2. Politika lokalne gradske sigurnosti mora pocivati
na savremenoj sveobuhvatnoj statistici i informisanju

Politika lokalne sigurnosti se mora bazirati na jasnim
informacijama i sveobuhvatnoj statistici.

To znaci vodenie detaljne statistike kriminala (sa
pravljenjem mapa sa mjestima i vremenima prekrsaja,
porijeklom prekrsilaca, itd.), pregleda zrtava i sakupljanje
azurnih izvje$taja od udruzenja zrtava, drustvenih radnika
i strucnjaka za edukaciju.

Takav metod rada mora biti osnova za djelovanje lokalnog
partnerskog organa i lokalnog servisa za zastitu od
kriminala.

3. Prevencija kriminala ukljucuje sve ¢lanove
zajednice

Jedan od glavnih uzroka kriminala je drustveno otudenje
i teSkoce sa kojima se suo¢avamo, naro€ito mladi ljudi, u
identifikaciji sa nekom kulturom, sa porodicom, $kolom ili
drustvom kao cjelinom.

Miere uklju€uju snaznu akciju na unapredenju gradskog
okruzZenja, pomo¢ mladim ljudima u pitanjima zdravlja,
rekreacije, u¢enja i zapo$ljavanja. Posebna paznja se mora
posvetiti onim segmentima populacije koji imaju teSkoca,
ne putem stvaranja posebnih struktura, nego kompleksnim
pristupima koji ukljuéuju ekonomsku integracija i smjestaj.

4. Djelotvorna politika gradske bezbjednosti zavisi od
bliske saradnje policije i lokalne zajednice

Da bi poja¢ala svoju djelotvornost, policija mora da
odrzava dijalog sa gradanima i njihovim predstavnicima,
radi koordiniranja akcije sa djelovanjem drugih organa u
zajednici.

Ovo obuhvata definisanje procedure lokalnog nadzora na
partnerskoj osnovi, naro€ito s obzirom na zone i vrijeme
lokalnih policijskih obilazaka i mobilnih patrola; u¢estvovanje
u edukativnim naporima usmjerenim na grupe mladih
ljudi; uCeS¢e sudskih vlasti u debati o politici gonjenja;
savjetovanije drzavnih vlasti i grupe gradana o na¢inima
smanjenja moguénosti za kradu, tehnickoj zastiti imovine,
susjedskim Semama zastite; nadziranje aktivnosti privatnih
policijskih usluga i obezbjedivanje, u vezi sa socijalnim
sluzbama, da se pozivi i prituzbe bilieze, ¢ak i oni koji
nemaju neposredne kaznene implikacije.

5. Mora se utvrditi i primjenjivati lokalna politika borbe
protiv narkomanije

Narkomanija, koja nastaje zbog niza faktora koji generiSu
kriminal, je sama po sebi uzrok kriminala, gdje je ukljuéen



Sverc i gdje zavisnici od droge Cine zloCine da bi doSli

do droge. Dok je kaznjavanje dilera u osnovi stvar
specijalisticke policije i sudskih vlasti, lokalna zajednica se u
cjelini mora organizovati da smanji potraznju droge.

Ovo se radi putem preliminarnog istraZivanja ili utvrdivanja
situacije, $to obavlja grupa specijalista u saradnji

sa zdravstvenim i socijalnim sluzbama, kroz razvoj
informativnih programa, naroéito za mlade ljude u $kolama
i van njih.

To ukljuuje programe za obuku osoblja za vezu i radnika
zajednice, nastavnika, omladinskih i socijalnih radnika koji
su u kontaktu sa pojedincima. Takode je neophodno da se
razmotre uslovi za distribuciju Spriceva i zamjena za drogu.

6. Vazni su programi za spre¢avanje povratka na drogu i
razvijanje alternativa zatvoru

Zatvor koji, kao vrlo specifitno iskustvo, moZe dovesti do
vece stope recidivizma, mora biti rezervisan za najozbiljnije
ZloCine.

Moraju se razvijati alternativni oblici kazne, koji istovremeno
garantuju sistematski i brz odgovor drustva na bilo kakav
kriminalni prekrsaj i imaju za cilj da reintegriSu prekrsioca u
zajednicu $to je prije moguce i sprijece dalje prekrsaje.

Takve alternative zatvoru mogu da ukljuée socijalne sluzbe
i da se obavljaju na terenu van zatvora; putem ¢vrsceg
vezivanja uslovnog pustanja i sudskog nadzora prekrsilaca
sa reparacijom Steta koje su pretrpjele njihove Zrtve; kroz

razvijanje boljih veza izmedu zatvora i grada, na primjer,
ukljuCujuci edukativne i kulturne aktivnosti u zatvorima i
blize povezujuéi zajednicu sa pripremama za pustanje.

7. Pomo¢ zrtvama je kljuéna komponenta bilo koje
lokalne politike bezbjednosti

Planovi podrske Zrtvama i programi pomoéi su moralna
obaveza drustva i paralela naporima koji se ¢ine da se
integridu prekrsioci.

Takve mjere bi obuhvatale osnivanje opstinskih jedinica

ili udruzenja za pomo¢ Zrtvama koje bi pruzale pomo¢ i
savjete Zrtvama; obezbjedujuéi da zalbe upucene policiji

i sudovima budu rutinski evidentirane i da budu date
informacije o preduzetim akcijama; i preduzimajuéi mjere da
se olaksaju svjedocenja — djelovanje u svojstvu svjedoka je
nacin da se pomogne Zrtvi.

8. Prevencija kriminala mora biti priznata kao prioritet i
shodno tome zahtijevati povecane finansijske resurse

Mada se priznaje da je visok nivo kriminala i delinkvencije
generalno jedna od glavnih poSasti Zivota u evropskim
metropolama, i mada se naSiroko diskutuje i javno
raspravlja o preventivnim mehanizmima, lokalne vlasti jo$
nemaiju na raspolaganju dovoljne finansijske resurse da se
pozabave takvim problemima.

Prema tome, treba izdvojiti povecana sredstva za
koordinirane strukture za prevenciju kriminala; za
poboljavanje metodologije; prilagoditi policijski rad;
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definisati politiku protiv narkomanije; razviti programe za
izbjegavanje recidivizma, kao i za pomoc¢ Zrtvama i traZenje
alternative zatvorima.

4.7 TEMA: Ugrozene osobe i invalidi u
gradovima

Jedno od osnovnih prava bilo kojeg gradanina treba da
bude slobodan pristup svim drustvenim aktivnostima

i moguénostima grada, bez obzira na pol, uzrast,
nacionalnost ili fiziCke ili mentalne sposobnosti.

Medutim, kao generalno pravilo, nase metropole se trude
da se pobrinu za potrebe odraslog radnog stanovnistva u
najboljem stanju i u punoj snazi svojih sposobnosti.

Cesto su zanemarene kategorije gradana koji trpe trenutne
ili permanente probleme u prilagodavanju, kao to su
trudnice, djeca, stariji ljudi, neki bolesnici, invalidi.

Za neke kategorije ugroZenih lica, uzivanje u osnovnim
individualnim pravima je moguée samo uz razumijevanje i
pomo¢ ostalih stanovnika grada.

PRINCIPI

1. Gradovi moraju biti projektovani tako da svi gradani
imaju pristup svim mjestima

Sve komercijalne, administrativne i javne zgrade; drustveno-
kulturne, sportske, zdravstvene i religiozne ustanove;

ulice; javna mjesta; kulturni, drustveni i drugi dogadaiji
moraju biti pristupacni svim ljudima, bez obzira na njihovu
nesposobnost ili nedostatak.

Ako je neophodno, mogu se osmisliti aktivnosti ili specijalni
termini za razne grupe populacije, npr. plivanje za bebe,
sport za invalide, dje¢ja odjeljenja u bibliotekama.

Medutim, pravo na Cesto koriS¢enje javnih zgrada i

usluga ne smije da, istovremeno, proizvede nepotrebne
neprijatnosti za druge korisnike ili da se zasniva na mjerama
koje su nerealne ili suviSe skupe.

Lokalne vlasti bi mogle da oforme komisiju za bezbjednost
i pristup svim zgradama i prostorima otvorenim za javnost,
ukljuCujuéi i prostore koji tek treba da budu izgradeni.

To bi takode ukljucivalo obuku osoblja javnih i polujavnih
sluzbi, da bi bilo sposobno da se bavi i pomaze gradanima
koji pate od nekog oblika hendikepa, kao i policije da bi
mogla da ljudima skre¢e paznju na to da postoje drugi
manje sre¢ni ¢lanovi drustva, od veoma ranog doba, u¢eci
ih toleranciji i podsticuci integraciju.

2. Politike za ugrozena lica i invalide treba da imaju za
cilj da ih integrisu, a ne previSe zastite

Nije ni moguce, a ni preporucljivo psiholoski, drustveno

ili ekonomski da se projektuju ili opreme gradovi kao
zastitne ¢aure za one koji imaju posebne potrebe ili pate
od nekog hendikepa. Mora se izbjegavati prezasticeno
okruzenje u korist jednog koje bi omogucivalo djeci, starijim



osobama i invalidima da se prilagode svojoj okolini i da
u potpunosti u¢estvuju u normalnom svakodnevnom
Zivotu zajednice, ravnopravno sa zdravim odraslim
osobama.

Prekomjerna zastita rezultira podsticanjem mentaliteta
blagostanja i formiranjem kasti, 5to je Stetno za vitalnost
i energiju grupa populacije o kojima se radi; dovodi do
prekida odnosa izmedu drustvenih grupa i do fenomena
odbacivanja.

Takode treba voditi raCuna da se izbjegne
koncentrisanje, u istom sektoru aktivnosti, kapaciteta
projektovanih za doti¢nu socijalnu grupu.

3. Vazna je saradnja sa i izmedu specijalizovanih
udruzenja, koja predstavljaju ugrozene ili manjinske
grupe

UdruZenja igraju pozitivnu ulogu u predstavijanju i
odbrani interesa i pospjesuju integraciju grupa osoba sa
posebnim potrebama ili manjina.

Bliska, stalna konsultacija se mora odvijati na redovnoj
osnovi izmedu razliCitih udruzenja i izmedu njih i raznih
tijela odgovornih za urbanizam i drustveno-kulturne
aktivnosti i politike.

Konsultacije u fazi projektovanija, ne samo tokom
razvoja i implementacije, poboljSavaju kvalitet pruZenih
usluga i doprinose efikasnosti mjera integracije koje su
usvojile lokalne vlasti.

Takve konsultacije treba da budu obavljene u odnosu na
planiranje urbane Zivotne sredine kao cjeline; detaljnih
planova ulica, javnih prostora, opreme i prevoza; propisa

u vezi sa zgradama i zahtjevima za dozvolu za planiranje.

4. Vazno je da se obezbijedi da kuce i radna mjesta
budu propisno prilagodeni potrebama osoba sa
posebnim potrebama i invalida

Drustveni Zivot se zasniva na beskonacnoj interakciji
susreta i razmjena. Sva mjesta treba da budu lako
pristupaCna svima, i svaki i svi pojedinci treba da se
osjecaju $to je moguce sigurnije i udobnije kod kuce i na
poslu, bez obzira na njeno ili njegovo doba i zdravstveno
stanje, tako da svaki gradanin bude u moguénosti da u
potpunosti razvije svoje mogucnosti.

Ipak, smjestaj, radno mjesto, stambeni okrug i
pojedinacni stanovi su ¢esto neprimjereni posebnim
grupama.

U pogledu mladih ljudi, popravne mjere treba da
ukljuuju zvuénu izolaciju, privatnost, podrucja za

igru i bezbjednost; za tinejdzere, mjesta za susrete,
fiziCku rekreaciju i privatnost; za starije osobe, mjere za
smanjenje usamljenosti, nesigurnosti i nepristupacnosti,
pruzanje pomoci, naine za traZenje (zvanje) pomodi

i mjesta za susrete; za invalide, odgovarajuce mjere u
prevozu, toaletima, opremu i raznovrsnu raspoloZivost
tehnickih uredaja za olakSavanije fizickog hendikepa,
oste¢enog sluha li vida, za ljude koji hodaju sporo ili uz
teSkoce.

E Evropska gradska povelja
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5. Putovanje i komunikacije i javni prevoz moraju
biti raspolozivi za sve ljude

Slobodno kretanije ljudi i robe je osnovno pravo
pojedinca, ali su za neke kategorije ljudi putovanije i
komunikacija problem.

Ovo pravo se proteze na one grupe koje su uskraéene
zbog svojih godina, fizicke ili mentalne nesposobnosti,
nepoznavanja jezika i lokalnih obi¢aja. Njihovo
kori§Cenje razlicitih resursa i moguénosti moraju biti
podsticani, Sirom upotrebom univerzalnih piktograma;
prevoda; odgovarajucih tabli sa oznakama staza za
pjeSake i bicikliste; intenzivnim kursevima prakti¢nog
jezika i informisanja za etniCke manjine; kori§¢enjem
novih informativnih sistema pogodnih i lakih za
korisnike.

4.8 TEMA: Sport i rekreacija u
gradskim podrucjima

Sport i rekreacija pokrivaju Sirok spektar fizickih
aktivitnosti: igra i fiziCka rekreacija; osmisljeno ucesce i
poboljSanje izvodenja; postizanje savrSenstva.

Oni zadovoljavaju duboko usadena osjecanja kod
pojedinaca i zajednice. Koncentracija ljudi u gradskim
podrucjima i odgovarajuéi pritisak Zivota u gradu
istovremeno omogucava i zahtijeva pruzanje niza
sportskih mogucnosti.

Sport pruza mogucénost interakcije za svakog pojedinca

i zajednicu, priblizavajuéi ih. On moze pomoéi, narogito
miladim ljudima, dajuci im osjecaj za pravac i izbjegavanje
socijalnog otudenja. Takode moze pomoéi u borbi protiv
narkomanije i segregacije.

Svako ima pravo da uestvuje u sportu, do nivoa
sopstvenog interesa i mogucnosti, na taj nacin
poboljSavajuéi svoj individualni zivot kroz osjec¢aj drustvenog
i fiziCkog blagostanja.

PRINCIPI

1. Svi gradski stanovnici imaju pravo da ucestvuju u
sportskim i rekreativnim aktivnostima

U skladu sa odredbama povelje Sport za sve, lokalne vlasti,
bilo direktno, bilo omogucavajuéi drugima da to ucine,
imaju odgovornost da pobolj$aju pristup sportu i sportskim
kapacitetima za sve ljude, bez obzira na socijalno poreklo,
ekonomsku situaciju i prihod, uzrast, ili etni¢ku grupu.

Ovo se €ini uglavnom putem:

- uklanjanja psiholoskih, socijalnih, ekonomskih i fizi€kih
ograniéenja koja sada spre¢avaju mnoge gradske
stanovnike da ucestvuju u sportu;

- kreiranja specijalnih, pozitivnih politika, programa za
razvoj sporta i treninga da se pomogne onima sa posebnim
potrebama, ciljnim grupama kao Sto su mladi, Zene, stari



ljudi, invalidi, etni¢ke manjine, nezaposleni i slabo placeni,
da uéestvuju u sportu;

- obezbjedivanja mreZe kapaciteta za osnovne sportove
koja pokriva svaki grad ili gradsko podrucje u cjelini;

- garantovanja da takvi kapaciteti uklju¢uju male punktove
nedaleko od kuce, koji se uklapaju u lokalnu zajednicu
tako da se lokalna populacija moze identifikovati sa njima,
podsti¢uci osjecaj vlasnistva i tako smanjujuci vandalizam i
delinkvenciju;

- obezbjedujuci da javni sportski objekti dopunjavaju one
koje su organizovali dobrovoljni i komercijalni sektori i da
takvi planovi budu izradeni i primijenjeni u konsultaciji sa
korisnicima;

- garantujuci da predloZeni sportski kapaciteti zadovoljavaju
sadasnje i buduce potrebe, kako postojecih gradskih
podrucja, tako i onih koja tek treba da budu razvijena,
vodeci racuna o o¢ekivanim nivoima uéeSca, transportnim
vezama, itd;

- pruzanja mogucénosti da se upraznjavaju tradicionalni i
moderni sportovi;

- planiranja u gradskim podrucjima koja tek treba da budu
izgradena, ili dogradnje u postojecim gradskim podrucjima,
otvorenih prostora, poSumljenih povr$ina, igralidta, vodenih
pojaseva i i biciklistiCkih staza da bi se promovisale i
stimulisale rekreativne aktivnosti.

Kapaciteti za sport i fiziCku rekreaciju mogu biti: postojeci
resursi kao to su otvoreni prostori, podrucja za igru,
poSumljeni pojasevi, rijeke, kanali, jezerca, baste i okucnice;
uredeni prostori kao $to su tereni sa prirodnom i sintetickom
travom, teniska igralista i atletske staze; i objekti kao $to su
sportski centri, bazeni za plivanje i ledene dvorane.

2. Sportski objekti treba da budu bezbjedni i dobro
projektovani

Gradski sportski kapaciteti treba da se uklapaju u okolne
zgrade i vizuelni izgled grada, odraZavajuci i doprinoseci
atmosferi mjesta.

Njihova arhitektura i materijali treba da budu izabrani tako
da budu atraktivni za sve sektore zajednice, omogucavajuci
im bezbjedno ucesce na zdrav nacin.

Stil i sadrzaji treba da zadovolje potrebe rukovodilaca i
korisnika. Veci sportski objekti, kao npr. fudbalski stadion,
treba da budu tako projektovani da garantuju bezbjednost
gledaocima i maksimalno smanje delinkvenciju i nasilje.

U planiranju veoma velikih sportskih kapaciteta za velike
dogadaje, treba imati u vidu kasnije koris¢enje tih objekata
u okviru lokaliteta, npr. naknadnu adaptaciju smjestajnih
kapaciteta sportista u stanove.

3. Svi gradski stanovnici imaju pravo na moguénost
da razviju sportske sposobnosti do granica svojih
individualnih potencijala

E Evropska gradska povelja
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Mnogi ljudi koji dostignu osnovni nivo uspjeha u sportu
osjecaju potrebu da se unaprijede, da bi zadrzali interes

za sport, oCuvali ponos i samouvijerenost i postigli licno
ispunjenje. U usavrSavanju svoje vjestine i, mozda,
dostizanju savrSenstva, oni stvaraju uzor i podstiéu Zelju za
takmiCenjem kod onih koji nisu u€esnici, narocito kod mladih
i povodljivih.

Ponekad uspjesni u sportu adekvatno zaraduju za Zivot kao
profesionalci, na taj nacin doprinoseéi lokalnoj privredi.

Potrebe onih koji usavrsavaju svoje sportske sposobnosti su
razliCite, slozenije i zahtjevnije nego kod onih koji uzivaju u
osnovnom ucescu.

To znadi da drzavni organi, u konsultacijama sa sportskim
savezima, treba da projektuju i adekvatno opreme neke
od osnovnih sportskih objekata da zadovolje potrebe za
takmiCenjem i treningom vrhunskih sportista i sportistkinja.

To treba da bude proprac¢eno osmisljenim programima
uéenja, treninga i takmicenja.

4.9 TEMA: Kultura u gradovima

Lokalne i regionalne vlasti igraju vaznu ulogu u
obezbjedivanju umjetnickih i rekreativnih kapaciteta,
promovisanju kulturnih aktivnosti i dostizanju kulturne
demokratije.

Zato one treba da imaju pravo i nadleznost da formulidu i
primjenjuju kulturnu politiku, u svjetlu specifiéne gradske

kulturne tradicije i kulturnih karakteristika svoje populacije
u cjelini.

Arhitektonska ostvarenja, jezik, likovna umjetnost,
muzika, knjizevnost, izrazi su bogatog trezora istorije

i kolektivnog sjeCanja grada; barometri promjena u
Zivotnim stilovima i drustvenim obrascima i segmentima
kulturnog nasljeda i iskustva. Kultura je niz koncepata
koje je jedan narod usvojio; knjizevnih, naucnih i
umjetnickih tradicija i znanja.

Specifina geografija, topografija, klima i uslovi Zivota

u okviru svakog lokaliteta daju specifiénu karakteristiku
takvoj kulturi, omogucavajuéi gradanima da se identifikuju
sa odredenim podrucjem.

Kulturna politika moze doprinijeti privrednom i drustvenom
razvoju. U Sirem okruzeniju, to je faktor u omoguéavanju
gradanima (u okviru njihovih gradova) da se identifikuju,
da razumiju, prepoznaju svoje posebne uloge i cilieve u
ujedinjenoj evropskoj mreZi kontakata i razmjena.

PRINCIPI

1. Svi gradski stanovnici imaju pravo na kulturu

Kultura ukljuCuje svakoga. Ne treba je tretirati kao
podrucje malog broja povla$cenih ili elite, nego prije

kao sredstvo za podsticanje kreativnosti i maste svih
drustvenih grupa. Univerzalnost kulturne demokratije je
ovaploéena u Clanu 27 Univerzalne deklaracije o ljudskim
pravima.



2. Kulturni razvoj gradova doprinosi njihovom
privrednom i drustvenom razvoju

Kulturna politika doprinosi priviednom razvoju; stvaranju
osjecaja zajednice; to je osnovni element u zvaniénom
Skolovanju na svim nivoima, od osnovnog do obrazovanja
odraslih; moze biti mo¢no sredstvo za postizanje

ucesca javnosti u svim problemima zajednice; moze
pomoci u druStvenoj obnovi segmenta populacije sa
posebnim potrebama. Stoga je to kljuéni element u okviru
sveobuhvatne gradske politike; dio ukupne politike za
poboljSanje kvaliteta Zivota u gradovima i unapredenja
ljudskih prava.

3. Kulturna razmjena je moéna veza ljudi razli¢itih
nacionalnosti, raznih regiona i drzava

Lokalne vlasti treba da priznaju da prenos kulturnog
iskustva njihovih gradova drugima igra vaznu ulogu u
kreiranju uzajamnog razumijevanja i postovanja.

4. Kulturni razvoj i istinska kulturna demokratija
podrazumijevaju Siroku saradnju lokalne vlasti i grupa
jedne zajednice, drustvenog sektora i privatnog sektora

Kulturni razvoj nije jednostavno samo odgovornost lokalnih
vlasti. One treba da nastoje na §to veem angazovaniu,
raznim nacinima — na primjer fiskalnim stimulacijama

— industrije i trgovine u sponzorisanju umjetnosti i kulturnog
stvaralaStva. Treba takode da razmotre nacine maksimaine
podrdke grupama u susjedstvu koje teZe kulturnim

inovacijama i prenosa odgovornosti ili aktivnosti na grupe u
zajednici.

5. Kulturni pluralizam pretpostavlja eksperimentisanje i
podsticanje inovacija

Dio bogatstva kulturnih aktivnosti poti¢e od njihove
spontane, inovativne prirode, a ne od organizovanih ili
institucionalizovanih struktura.

UspjeSan kulturni razvoj mora takode da usmjerava i
prepozna posebne potrebe i doprinose specificnih grupa
populacije, na primjer mladih ljudi i, $to je zna&ajno,
imigrantskih zajednica.

Lokalne vlasti treba da ovo prepoznaju kroz odgovarajuca
izdvajanja u okviru opstinskih fondova za kulturne aktivnosti.

6. Uravnotezena promocija kulturnog turizma u reziji
lokalne vlasti moze imati povoljan uticaj na njenu
zajednicu

Kulturni turizam je industrija u razvoju Sirom Evrope;
istorijski gradovi, kulturni i umjetnicki dogadaiji priviace
posjetioce u sve vecem broju.

Koristi za lokalne vlasti su jasne: povecano blagostanje;
poboljSani lokalni izgledi za zapo$ljavanje; prosirenje
ponude usluga koje su na raspolaganju gradanima, korisni
‘nuzefekti” za gradevinsku industriju, za specijalizovane
zanate i, iznad svega, povecanje zajedni¢kog znanja i
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poStovanije razli€itih kultura i zajednica.

Takve koristi se, medutim, mogu obezbijediti i izbjeCi
moguéi negativni efekti kroz izradu plana za turisticko
i kulturno rukovodenije koji aktivno angazuje lokalne
stanovnike, privatni sektor, predstavnike turisticke
industrije i lokalne vlasti.

4.10 TEMA: Multikulturna integracija u
gradovima

Puno i aktivno Elanstvo lokalne zajednice u kojoj neko
Zivi treba da bude u osnovi bilo kog multikulturnog
gradskog drustva.

Medutim, suviSe Cesto se takav princip ne postuije.
Imigrantske zajednice koje poti¢u iz drugih zemalja;
manjine sa drugadijim tradicijama, kulturama, jezici i
religije, nisu uvijek prihvaéeni ili integrisani u zajednicu.

Suvise Cesto, njihovo iskustvo gradskog zivota je
sinonim za drustveno isklju¢enje, usamljenost, strah i
nizak standard Zivota.

Lokalne vlasti, u svom djelokrugu rada, imaju malo moci

da donose odluke o imigracionoj politici koju vode vlade,

ali ipak moraju da se bave problemima koje donosi
veliki stepen imigracije, u prijemu, gradskom planiranju,
Skolovanju, javnom zdravstvu i drugim podruéjima
politike.

Multikulturna integracija je klju¢ i za jedan bolji nacin zivota
u gradovima za migracione zajednice i izvor kulturnog i
privrednog bogacenja za lokalne vlasti i njihov grad u cjelini.

Vokacija jednog grada je gostoljubivost i ukljuéivanje grupa
razli¢itog kulturnog porijekla, koje treba da budu pozvane
da Zive zajedno, rade i saraduju, priznajuéi da je rezultat
od koristi za gradsku zajednicu u cjelini. Na taj nacin se
unapreduje ideja o tome da je neko gradanin Evrope,
bazirana na aktivnoj demokratiji, osje¢aj pripadnosti jednoj
zajednici i slobodno izraZavanje razlicitih vjerovanja.

PRINCIPI

1. Nediskriminacija je osnovni vid gradske politike

Lokalne vlasti treba da usvoje ili unaprijede zakonodavstvo
protiv diskriminacije da bi obezbijedile jednak pristup za sve
gradane — bez obzira na rasu ili etnicko porijeklo — javnim
mjestima (ulicama, prevozu, hotelima, prodavnicama,
pozoristima, bioskopima, itd.); obuku za zaposljavanie;
Skole; stambeni prostor; kulturne aktivnosti i druge aspekte
Zivota u gradovima.

Takav pristup treba da garantuju zajednicka tijela,
sastavljena od predstavnika opStinske vlasti i udruzenja ljudi
u okruzenju i moralnih vlasti razli¢itih zajednica.

Imigrantske zajednice, dalje, treba da imaju pravo da
osnivaju sopstvena lokalna udruzenja, da bi branile svoje
interese i afirmisale svoj kulturni identitet.



2. Lokalne vlasti treba da obezbijede djelotvorno ucesée
imigranata u lokalnom politi¢kom Zivotu

Gradovi se podsti¢u da primijene PRINCIPE Evropske
konvencije 0 u¢escu stranaca u javnom Zivotu na lokalnom
nivou, koji priznaju pravo da glasaju i budu izabrani u
lokalnim izborima, strancima koji imaju zakonski boravak u
zemlji odredeni period godina.

Lokalna maSinerija treba takode da imigrantskoj zajednici
obezbijedi adekvatan pristup javnom pravu na informisanost
i javnim konsultativnim postupcima.

3. Kulturna i obrazovna politika u gradovima treba da
bude nediskriminativna

Prihvatanje razlika i sposobnost za toleranciju su osnova
ravnopravnog gradskog drustva.

Ovo podrazumijeva politike koje obezbjeduju multikulturno i
antirasisticko obrazovanje, ukljucuju¢i prihvataanje kulturnih
zahtjeva manjinskih grupa; dijalog i razmjenu izmedu
razliCitih kultura i religija; jednake moguénosti za izraZzavanje
vjeroispovjesti.

4. Obezbjedivanje jednakog pristupa zaposljavanju
mora biti briga drzavnih organa

Princip jednakog tretmana u pogledu radnih uslova za
imigrantsku zajednicu je propisan u Evropskoj konvenciji o
pravnom statusu radnika imigranata.

Takva jednakost mora biti stalna briga drzavnih organa.
Odgovarajuée mjere treba da ukljuéuju podsticanje
osnivanja poslova, firmi i drugih privrednih aktivnosti
kod grupa sa ugrozenim pravima; pristup za stanovnike
strance odredenim funkcijama u javnom i polujavnom
sektoru.

Poseban naglasak treba staviti na borbu protiv
nezakonitog zapo$ljavanja, putem pobolj$anja
zakonodavstva, jac¢anja kontrole i podsticanja
poslodavaca da nude mogucnosti zapo$ljavanja
ugrozZenim grupama.

5. Multikulturna integracija podrazumijeva punu
integraciju imigrantskih zajednica u drustveno i
fizicko urbano okruzenje

Programi smjestaja, rehabilitacije i javne sluzbe treba
da imaju cilj da izbjegavaju socijalna i etnitka geta, da
obezbjeduju mjeSovitu populaciju i da budu otvoreni
za potrebe i obi¢aje razliCitih manjina, kultura i zivotnih
stilova.

4.11 TEMA: Zdravlje u gradovima

Metropole imaju jedinstvenu mogucnost i ulogu da rade
na unapredenju i odrZavanju zdravlja. Glavne odrednice

zdravlja su fizicko i drudtveno okruZenje u kom ljudi Zive i

priroda njihovih Zivotnih stilova.

Cilj opstinskih vlasti treba da bude da unapreduju i

E Evropska gradska povelja



wW
!

Evropska gradska povelja

primjenjuju javne zdravstvene politike u svim aspektima
gradskog Zivota.

Posebno vazno je kontrolisati politicko angazovanje,
prepoznavati i smanjivati zdravstvene nejednakosti;
posebne zdravstvene potrebe i Zelje ugroZenih grupa;
i stvarati, kroz medusektorsku saradnju, stimulativno
okruZenje za zdravije Zivotne stilove, tj. obezbijediti da
zdraviji izbori budu laksi izbori.

Takode je narocito vazno da se stvore drustveni uslovi
koji omogucavaju ljudima da vode racuna jedni o
drugima, pojedinacno i kolektivno, i da se obezbijedi
opSta briga u slu€aju bolesti ili nesrece.

PRINCIPI

1. Urbana zivotna sredina mora doprinositi dobrom
zdravlju svih gradana

Ovo se obezbjeduje razvijanjem generalne urbane
ekoloSke politike; rieSavanjem problema otpada,
kontrolisanjem zagadenja vazduha, vode, zemlje, kao

i podzemnog pojasa; smanjenjem i kontrolom Stetnog
uticaja buke; potpunim odstranjivanjem opasnog
otpada; preduzimanjem zastitnih mjera u sluéaju
prirodnih katastrofa koje ugrozavaju prirodno i izgradeno
gradskih podruéja i populacije; stvaranjem posebnih
moguénosti za invalide; generalnim unapredenjem
razvoja i socijalne obnove zajednice.

2. Pouzdano i trajno snabdijevanje robom koja
zadovoljava osnovne potrebe ljudi, jedan je od glavnih
faktora u obezbjedivanju dobrog zdravlja

U gradskom okruZenju, ljudska bica koja zele da se
snabdijevajurobom bitnom za njihov razvoj i opstanak su
u situaciji zavisnosti. Takva roba mora biti pristupaéna,
ravnopravno podijeljena i ne smije biti uzrok dodatnog
stresa za potroSace.

To se radi obezbjedivanjem zdravog i bezbjednog
snabdijevanja pitkom vodom; kontrolom snabdijevanja i
distribucije svjeze potroSacke robe; praktikovanjem dobre
kontrole kvaliteta hrane i propisivanjem preciznih propisa u
pogledu proizvodnje prehrambenih artikala i Cistoce mjesta
gdje se hrana konzumira; utvrdivanjem preciznih politickih
stavova o prioritetu snabdijevanja i isporuke veéim javnim
komunalnim infrastrukturama.

3. Lokalne vlasti moraju podsticati zdravstvene
inicijative i angazovanja bazirana na zajednici

Zdravo drustvo je ono koje omogucava ljudima da
vode ra¢una jedni o drugima, pojedinacno i kolektivno i
obezbjeduje opstu brigu u slu¢aju bolesti ili nesrece.

Ovo se postiZze obezbjedivanjem decentralizovane
zdravstvene njege na nivou susjednog okruZenja; davanjem
aktivne podrske dobrovoljnim organizacijama i grupama
koje vode ra¢una o javnom zdravlju; omogucavanjem
gradanima da se uklju¢e u rad savjetodavnih i organa koji



donose odluke u vezi sa organizovanjem zdravstvene
njege (opstinska odjeljenja za zdravstvenu njegu,
upravni odbori bolnica i klinika itd); organizovanjem
obuke u zdravstvenoj njezi za specijaliste i radnike
volontere.

4. Gradsko zdravlje, pitanje od medunarodne
vaznosti, zahtijeva koordinaciju opstinskog
delovanja sa medunarodnim programima

Glavni cilj medunarodne razmjene izmedu gradova je
da omoguci pojedinim gradovima u okviru takve mreze
da razviju, putem razmjene iskustava i informacija, bolje
javno zdravlje; definiSu zajedni¢ku akciju; ozvanice
zdravstvene inicijative i razviju otvoreno politicko
angazovanje.

To znaci da opétine treba podsticati da ucestvuju u
medunarodnim ekolo$kim zdravstvenim pokretima,
naroCito u “ projektu Svetske zdravstvene organizacije
Zdrava metropola” koji se bazira na strategiji “Zdravlje za
sve” i Evropskoj povelji za Zivotnu sredinu i zdravlje na
lokalnom nivou.

4.12 TEMA: UCeSCe gradana, gradska
uprava i urbanisticko planiranje
Evropska povelja o lokalnoj samoupravi proklamuje

PRINCIPE lokalne autonomije i lokalnog finansiranja,
ukoliko se pokaze da je takva autonomija realisticna.

Lokalne vlasti treba da upotrebe ovaj tekst kao osnovu
za definisanje svojih stavova o u¢eS$¢u gradana i lokalnoj
demokratiji.

Bez principa lokalne demokratije, ljudska prava u
gradovima su neizvjesna.

Zadovoljenje fizickih, drustvenih i emotivnih potreba se
moze uspostaviti i poStovati samo kroz otvoreni dijalog
zvaniéne uprave i pojedinaca, ¢lanova gradske zajednice.

Upravljanje jednim gradom mora biti vodeno tako da
obezbijedi da oni ljudi Cija su prava i svojina znatno
ugrozZeni predloZenim administrativnim aktima i odlukama
budu obavijesteni o njima, dobiju pravo da kazu svoje
misljenje i na taj nacin postanu aktivni dio u procesu
dono$enja odluka.

Ne smije se preduzeti nikakva akcija na bilo kom nivou
uprave, ukoliko posljedice te odluke prevazilaze te ljude i
namijenjeni nivo. Ukoliko je to slu¢aj, ona se mora podici
na prvi sljedeéi rukovodeci nivo, tako da neophodne odluke
mogu da budu donijete u okviru kompletnog konteksta.

Ovaj sveobuhvatni aspekt mora zamijeniti sadasnji
vertikalni sistem gradske uprave, koji je stvorio seriju
izolovanih javnih sektora, definisanih specijalistickim
videnjima raznih funkcija metropole sa nepropusnim
administrativnim granicama.

Sadasnja gradska uprava je ¢esto videna o¢ima gradana
kao nerazumljiva, spora i neekonomiéna.
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1. Uéescée gradana u lokalnom politickom Zivotu mora
biti obezbijedeno kroz pravo da biraju predstavnike,
slobodno i demokratski

Omogucavanje gradanima da koriste svoje pravo

da ucestvuju u lokalnoj demokratiji se obezbjeduje,
prevashodno i prvenstveno, kroz delegiranje ovlascenja za
donoSenje odluka na izabrane predstavnike, koji shodno
tome imaju pravo da ih sprovode i da primjenjuju politike,
programe i projekte na dobrobit gradana koji Zive u toj
oblasti.

Ovo se postize stvaranjem uslova u kojima politicke partije
mogu nastati i prosperirati; garantovanjem prava svim
stanovnicima, muskarcima i Zenama, da ucestvuju u izboru
lokalnih politiCkih predstavnika, bez diskriminacije po
osnovu porijekla, socijalnog polozaja ili imovnog stanja.

2. UceSce gradana u lokalnom politickom Zivotu mora
biti djelotvorno na svim nivoima lokalnih, politickih i
administrativnih struktura

U vrijeme svojeg izbora, lokalni predstavnici ne dobijaju

pun mandat za sva lokalna pitanja tokom perioda svoje
funkcije, i moraju se, prema tome, obracati izbornom tijelu u
redovnim intervalima radi konsultacije o posebnim pitanjima.
Takode, postoji teZnja osoblja lokalne uprave, koje ima
dugoroéna imenovanja i sigurnost posla, da postigne
odreden stepen autonomije u svojim odnosima sa izabranim
politiCarima; stanovni$tvo mora ucestvovati u nadzoru nad
masinerijom administracije i na¢inom na koji ona radi.

Ovo se postiZe identifikovanjem lokalnih interesnih grupa
i institucionalizovanjem uceS¢a gradana u lokalnom
politickom zivotu (obezbjedivanje da gradani budu
zastupljeni u komitetima i odborima direktno odgovornim
upravi), i u radu administrativne masinerije (nadzornog
odbora, suda za Zalbe, ombudsmana).

KoriS¢enje referenduma je bitno tamo gdje izabrani lokalni
predstavnici, dok posjeduju generalni mandat, nemaju
mandat za neki novi poseban problem ili politiku.

3. Gradani imaju pravo da budu konsultovani za sve
vece projekte koji se ticu buducnosti zajednice

Gradani su osnova lokalne demokratije. Oni su partneri
izabranih predstavnika i funkcionera lokalne uprave, u
planiranju i rukovodenju zajednicom. Da bi upraznjavali
ove duznosti, moraju biti informisani o svim glavnim
planovima koje su zamislili njihovi izabrani predstavnici i
funkcioneri.

Rezultat konsultacija o projektima koji se ticu urbane
Zivotne sredine u najSirem smislu mora biti otvoren za
pregled od izabranih predstavnika, struénjaka za razvoj i
predstavnika javnosti.

To se postize kroz razvijanje zvaniénih procedura javnih
konsultacija; obezbjedivanjem garancija da je proces
konsultacija nepristrasan; omogucéavanjem slobodnog
pristupa svim javnim dokumentima; publikovanjem svih
projekata; kroz objavljivanje zvani¢nog biltena o lokalnim
interesima; kroz omogucavanie da se istakne i unaprijedi



uloga dobrovoljnih organizacija u premo$cenju jaza izmedu
lokalne uprave i opSte javnosti.

4, Gradska uprava i planiranje moraju biti bazirani
na maksimumu informacija o karakteristikama i
specijalnim svojstvima grada

Svaki grad ima svoj sopstveni identitet, koji treba da bude
o€uvan i afirmisan. Njegova regionalna pripadnost, njegova
lokacija, njegovo stanovnistvo, njegov prostorni domet,
njegovo okruZenje, njegovo vrijeme, njegov oblik, njegova
boja, njegovo porijeklo, njegova istorija, njegova funkcija

— sve to su elementi koji ga izdvajaju od drugih gradova.

Odlucivanije o prioritetima i davanje predloga nije stvar koja
se tiCe pojedinca profesionalca, bilo kog individualnog tijela
ili pitanje slu¢ajnosti. Takve odluke se moraju zasnivati na
jednoj prethodnoj i redovno aZuriranoj analizi, koja obuhvata
posebne karakteristike metropole, potencijal, aktivnosti,
razvojne kapacitete i resurse.

Programi urbanog razvoja i urbana politika se mogu bolje
razraditi i izazvati vece povjerenje ako se podrucje koje
pokrivaju pomno istraZi, i njegova sposobnost za promjene
definiSe i zaokruZi.

Takva analiza treba da ukljucuje istraZivanje ljudskih
potencijala, geografskih i topografskih osobina, potrebe

da se omoguci individualno samoispunjenje, uspostavi
ravnoteZa izmedu slobode pojedinca i projekata koji koriste
zajednici, zdravlju i bezbjednosti, podizanju kulturnih i

umjetnickih standarda i, sa druge strane, promoviSu rast i
razvoj.

U plan treba unaprijed ukljuéiti sve one koji su pojedinacno
ili kolektivno zainteresovani — $to je najbolji naéin da se
identifikuju prepreke da bi se prevazisle.

5. Lokalne politicke odluke treba da budu zasnovane
na gradskom i regionalnom planiranju koje rade timovi
profesionalaca

Lokalne politiCke odluke treba da budu zasnovane na
sveobuhvatnim i aktuelnim informacijama i na nizu
razumnih izbora koje predloZe timovi gradskih i regionalnih
urbanistickih struénjaka.

Urbanizam je nauka u kojoj profesionalci i analiti¢ari
procjenjuju projekte, programe, strategije ili planove koji
oblikuju fizicke, druStvene, privredne i ekoloSke strukture
u jednoj metropoli. On treba da bude baziran na ravnotezi
razvoja i o€uvanja; postizanja odrzivog razvoja i odluke o
konfliktu.

Urbanizam treba uvijek da bude povezan sa procesom
procjene, {j. verifikacije svrsishodnosti onoga $to je
predloZeno, i sa razmatranjem i analiziranjem, nakon
dogadaja, da li su predvidanja i odluke bili opravdani.
Zbog toga se takva procjena tice izvodljivosti, politiCke
prihvatljivosti, saglasnosti sa viSim nivoima politike.

6. PolitiCke opcije, konac¢na faza u procesu donosenja
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odluke, treba da budu vazne i razumljive

Kad se jednom prikupe podaci o proslom periodu,
razmotre tehnicka ograni¢enja i rjeSenja, buduce
alternative u nekim slu¢ajevima podvrgnu
simulacionom testiranju, prou¢e ekonomski uslovi i
obezbijede resursi, jedino preostaje da politicke vlasti
naprave izbor. Ovaj izbor mora biti dovoljno bitan i
razumljiv da motiviSe i ukljuci zajednicu.

7. Lokalne vlasti treba da obezbijede uéesée
mladih ljudi u lokalnom Zivotu

Lokalne vlasti treba da obezbijede da buduci gradani
dobiju prilike da u€estvuju u lokalnom Zivotu u veoma
ranom uzrastu, u skladu sa PRINCIPIMA iznijetim

u Povelji o u¢e$¢u mladih ljudi u opstinskom i
regionalnom Zivotu.

Takvo uée$ce je odlucujuci faktor u obezbjedivanju
drustvene kohezije i stvaranju kod mladih

ljudi privrzenosti demokratskim institucijama i
organizacijama.

To se postize dobrovoljnom politikom lokalne

mladeZi zasnovanom na obezbjedivanju jednakih
mogucnosti i koherentnog preplitanja sektorske politike
- koncentrisanjem na specificne potrebe mladih ljudi

— U pogledu zapo$ljavanja, stambenog prostora,
okruzenja, kulture, slobodnog vremena, obrazovanja,
vjezbanja i zdravlja.

4.13 TEMA: Privredni razvoj u
metropolama

Moguénost zaposljavanja je pravo svakog pojedinca
radnog uzrasta u zajednici, da bi mogao uéestvovati kroz
svoja sopstvena pregnuca u plodovima onoga $to gradsko
podruCje moze da ponudi. Sa ovim o&ekivanjem gradski
Zitelji gledaju na lokalne vlasti, da im olak$aju i podstaknu
obezbjedivanje zapoSljavanja, narocito mladim ljudima

koji traze svoj prvi posao, u saradniji sa drugim vladinim
organima i privatnim sektorom. Lokalne vlasti imaju ulogu
da pospjesuju privredu, pomazuéi preduzecima i stvarajuci
uslove u okviru grada koji su povoljni za privredni razvoj.

Urbana podruéja igraju zna¢ajnu ulogu u nacionalnoj
privredi; njihova privredna osnova je u proizvodnji,
distribuciji, razmjeni i potro3niji. Ekonomski razvoj grada je
vazan, ukoliko on treba da da doprinos standardu zivota
njegovih korisnika (stanovnika, onih koji putuju na posao ili
u kupovinu, posjetilaca i turista iz inostranstva).

Takav razvoj treba da bude povezan sa socijalnim razvojem
i zaStitom Zivotne sredine i drugim mjerama namijenjenim
poboljSanju kvaliteta zivota generalno u urbanim
podrucjima.

PRINCIPI

1. Lokalne vlasti treba da obezbijede ekonomski razvoj
svoje zajednice



Tradicionalno, lokalne vlasti vide svoju ulogu u tome

da obezbjeduju, upravljaju i rukovode nekim vrstama
opstinskih usluga, koje se generalno finansiraju iz prihoda
koje oni dobiju, u saradniji sa centralnom vladom.

Sa promjenljivom prirodom gradova i oCekivanjima
gradskih Zitelja, opStinske vlasti moraju da vide svoje
gradove kao vektor ekonomskih promjena i razvoja i
da, shodno tome, svoje gradove tretiraju kao privredne
organizacije, za proizvodniju, distribuciju, razmjenu i
potrodnju.

2. Ekonomski i drustveni razvoj su neraskidivo
povezani

Postoji jasna veza izmedu nacina na koji gradski Zitelji
obavljaju privredne aktivnosti kroz zapoS$ljavanje i

nacina na koji troSe proizvod tog zapo$ljavanja na svoje
neprivredne Zivote (slobodno vrijeme, kultura, religija itd.).

Lokalne vlasti se, prema tome, brinu ne samo o Zivotnom
standardu, nego i o kvalitetu Zivota.

Treba procijeniti implikacije razvoja, ne samo u
ekonomskom smislu, nego i u smislu uticaja tog razvoja na
Zivotnu sredinu.

Samorazvoj pojedinca je najvazniji element u drustveno-
ekonomskim razvojnim planovima i rukovodenju gradom.
Treba prepoznati razliCite potrebe tokom zivotnog ciklusa
pojedinaca.

Odrzivi razvoj, tj. postizanje ravnoteze izmedu ekonomskog
razvoja, zastite Zivotne sredine i drustvenog prosperiteta,
treba da bude krajnji cilj urbanog privrednog rasta.

3. Grad je ekonomski i socijalni dio svog okruzenja ili
sredine

Lokalne vlasti, u pripremi planova, politike, strategija,
predloga i programa za svoje administrativno podrucje,
moraju ispitati medusobni odnos svog grada i njegovog
regiona.

Ovo je potrebno da bi se uzeli u obzir konkurentni i
komplementarni planovi drugih op&tina i procijenile
mogucnosti saradnje, npr. zajednicki pristup resursima
(voda, minerali, itd); gdje stanovnici jedne vlasti rade kod
ili koriste usluge druge; gdje potrebe jednog podrucja
zahtijevaju prirodne ili izgradene resurse od drugog
podrucja.

Ovo podrazumijeva uspostavljanje radnih odnosa sa
zakonodavstvima drugih lokalnih uprava; sa viS§im
administrativnim nivoima koji imaju odgovornost planiranja
za §ire podrucje.

4. Ekonomski rast i razvoj zavisi od odgovarajuce
infrastrukture koja ¢e da pokrece, podsti¢e i povecava
taj razvoj

Sav razvoj zahtijeva odgovarajuéu podrzivu infrastrukturu:
prevoz, telekomunikacije, komunalne usluge, drutvene
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i opstinske kapacitete, itd. To je tradicionalno jedna
od vecih funkcija drzavnih organa, da obezbijede veci
dio infrastrukture bez koje gradsko podruje ne moze
prezivjeti.

Prema tome, odgovornost lokalne viasti je da identifikuje
ako ima nekih nedostataka u postojecoj infrastrukturi i
to rijesi u svim svojim planovima za socijalno-ekonomski
razvoj, kao i u prate¢im politikama, predlozima,
strategijama i programima.

5. Saradnja privatnog i javnog sektora je vazna
komponenta u privrednom rastu i razvoju grada

Bilo da su u pitanju kapitalisticke zemlje koje traze
deregulaciju ili bivée socijalistitke zemlje koje traze
vece ucesce na trzistu, odnos intervencije vlade i trzisne
privrede se svuda preispituje.

U smislu lokalne uprave, ovo ukljuCuje, na primjer,
zahtjev da se privatni sektor ukljuci u ispunjavanje javnih
cilieva, i uvodenje konkurencije u javne usluge.

Tradicionalno, obezbjedivanje infrastrukture je oduvijek
bilo odgovornost javnog sektora. Medutim, posto je

ova infrastruktura od velike koristi za druge sektore i
posto lokalne vlasti ne mogu uvijek priustiti unapredenja
infrastrukture koja zahtijeva privredni razvoj, mora se
razmotriti moguénost preusmjerenja odgovornosti za
obezbjedivanije takve infrastrukture.

Saradnja sa privatnim sektorom, naro€ito u programima
obuke i edukacije; obezbjedivanje drustvenih kapaciteta;
obnavljanje, kroz partnerstvo, centralnih podrucja
metropole, su od velikog znacaja.



C. Odluke i misljenja,
koji se odnose na
gradska pitanja,
usvojeni od CLRAE

Odluka 5 (1957) koja zahtijeva od opstinskih savjetnika da
uéestvuju u planu posjeta izmedu lokalnih viasti

Odluka 11 (1958) o lokalnoj vlasti i stambenom problemu u
Evropi

Odluka 23 (1962) o finansijskim mjerama za unapredenje
lokalnog i regionalnog privrednog i industrijskog razvoja
Odluka 27 (1962) o uceS¢u lokalnih viasti u Kampanji Cist
vazduh

Odluka 29 (1962) o meduopstinskoj razmjeni i saradnji
Odluka 30 (1962) o Asocijaciji udruzenih gradova

Odluka 42 (1964) o regionalnom planiranju i problemu
odrZavanja ravnoteze izmedu grada i zemlje

Odluka 44 (1964) o regionalnom planiranju i uanpredenju
drevnih zgrada i istorijskih ili umjetnickih lokaliteta

Odluka 49 (1964) o naseljavaniju stranih radnika u lokalnim
zajednicama zemalja ¢lanica

Odluka 56 (1966) o odgovornosti lokalne viasti u
dru$tvenom organizovanju slobodnog vremena

Odluka 57 (1966) o meduopstinskoj razmjeni

Odluka 59 (1968) o tro8kovima gradske koncentracije i
finansiranju opremanja velikih gradova i gradskih podrucja
Odluka 61 (1968) o meduopstinskoj razmjeni

Odluka 62 (1968) o naseljavanju radnika migranata u
stranim lokalnim zajednicama

Odluka 64 (1968) o Deklaraciji 0 PRINCIPIMA lokalne
autonomije

Odluka 65 (1970) o ulozi lokalne i regionalne vlasti u
sprovodenju politike ouvanja (konzervacije) i rehabilitacije
drevnih zgrada i istorijskih ili umjetnickin lokaliteta

Odluka 69 (1972) o osnivanju Evropske medugradske
agencije za razmjenu iskustava i informacija

Odluka 73 (1972) o uceS¢u gradana, lokalne vlasti i regiona
u regionalnom planiranju Evrope

Odluka 78 (1974) o akciji lokalne vlasti da zastiti i unaprijedi
Zivotnu sredinu u savremenom drustvu

Odluka 85 (1976) o mjerama koje treba preduzeti da se
pomogne radnicima imigrantima u pogledu smjestaja,
Skolovanja dece i gradanskih i politiCkih prava

Odluka 86 (1976) o suoCavanju lokalne demokratije sa
problemima i tehnikama moderne uprave

Odluka 87 (1976) o osnivanju evropskog lokalnog i
regionalnog vladinog informativnog odjeljenja

Odluka 88 (1977) o ulozi i odgovornosti lokalne i regionalne
vlasti u ekonomskoj politici i politici zapo$ljavanja

Odluka 92 (1977) o mjerama koje treba preduzeti da se
unaprijedi razmjena dokumentacije, informacija i iskustava u
pogledu pitanja koja se ticu lokalne i regionalne vlasti
Odluka 94 (1977) o stambenim uslovima radnika imigranata
u Evropi

H Evropska gradska povelja
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Odluka 101 (1978) o uces¢u pojedinca u lokalnom javnom
Zivotu

Odluka 102 (1978) o ovladCenjima i odgovornostima lokalne
i regionalne vlasti u pogledu civilne zastite i zajednicke
pomoci u sluCaju nesreca u pograni¢nim podrucjima
Odluka 105 (1979) o raspodieli javnih resursa izmedu
drzavnih i lokalnih i regionalnih vlasti i njihovom razvoju
Odluka 112 (1979) o prolim iskustvima i budu¢im
izgledima udruZivanja lokalnih i regionalnih viasti

Odluka 116 (1980) o akciji koju treba da preduzmu lokalne
i regionalne vlasti u zaétiti Zivotne sredine vezano za razvoj
nuklearne energije

Odluka 126 (1981) o PRINCIPIMA lokalne samouprave
Odluka 130 (1982) o Spekulaciji sa zemljom

Odluka 131 (1982) o statusu i obuci osoblja lokalne i
regionalne vlasti

Odluka 137 (1983) o regionalnim institucijama koje
pokrivaju gradske aglomeracije i susjedne zajednice
Odluka 142 (1983) o statusu i radnim uslovima lokalnih i
regionalnih izabranih predstavnika

Odluka 144 (1983) o mladim ljudima u gradovima

Odluka 151 (1984) o temi : “Ako Sume umru, gradovi ne
mogu da didu: akcija lokalnih i regionalnih vlasti

Odluka 153 (1984) o uzimanju zajmova od strane lokalnih i
regionalnih vlasti u Evropi

Odluka 163 (1985) o bezbjednosti u evropskim gradovima
Odluka 167 (1985) o Evropskoj konferenciji o problemima
osoblja lokalnih i regionalnih vlasti

Odluka 168 (1985) o deklaraciji o PRINCIPIMA koji se ticu
osoblja lokalnih i regionalnih viasti

Odluka 170 (1986) o planiranju prevoza — Kako posti¢i
ravnotezu izmedu privrede i ekologije?

Odluka 171 (1986) o “Regionu, ekosistemu i u¢eS¢éu”
Odluka 174 (1986) o reorganizaciji lokalne uprave u Evropi:
modernizacija i adaptacija

Odluka 175 (1986) o lokalnom finansiranju

Odluka 179 (1986) o u¢eS¢u zena u lokalnom i regionalnom
demokratskom Zivotu

Odluka 180 (1986) o gradskom nasilju i nebezbjednosti:
uloga lokalne politike

Odluka 186 (1988) o drustvenoj stambenoj politici

Odluka 187 (1988) o Evropskoj povelji 0 samoupravi i
evropskim zajednicama

Odluka 191 (1988) o gradskom prevozu u Evropi

Odluka 194 (1988) o strukturama, upravljanju i finansiranju
seoskih vlasti

Odluka 198 (1989) o lokalnom finansiranju u Evropi i 1993
Odluka 199 (1989) o slobodnoj lokalnoj viasti: deregulacija,
efikasnost, demokratija

Odluka 205 (1989) o smanjenu gradske nebezbjednosti u
Evropi

Odluka 206 (1989) o zdravlju u gradovima

Odluka 207 (1989) o zagadenju vazduha u gradovima
Odluka 208 (1989) o samopomodi i razvoju zajednice u
gradovima

Odluka 209 (1989) o postizanju boljih Zivotnih uslova u
gradovima: saradnja lokalne vlasti, arhitekte i zajednice
Misljenje n° 6 (1957) o zastiti i razvoju lokalne autonomije
Misljenje n° 9 (1958) o promociji evropske ideje kroz



meduopstinske razmene

Misljenje n° 11 (1958) o lokalnim vlastima i stambenom
problemu u Evropi

Misljenje n° 12 (1958) o lokalnim vlastima i stambenom
problemu u Evropi

Misljenje n° 14 (1960) o zaguSenju gradova

Misljenje n° 15 (1962) o akciji Savjeta Evrope u korist
lokalne autonomije

D. CLRAE

— organizovane

ili sponzorisane
medunarodne
konferencije o
urbanim pitanjima

+ Konferencija o “Gradskom nasilju i nebezbjednosti: Uloga
lokalne politike”, Strazbur, 15 - 16. septembar 1986.

+ Konferencija o “Lokalnim strategijama za smanjenje
gradske nebezbjednosti u Evropi”, Barcelona, 17 - 20.
novembar 1987.

+ Konferencija o “Unapredenju evropske i americke Zivotne
sredine: Uloga javnog i privatnog partnerstva”, Indijanapolis,
27 - 29. januar 1988.

+ Konferencija o “Zdravlju u gradovima — Nove javne
zdravstvene strategije za lokalne vlasti”, Be€, 24 - 26. maj
1988.

+ Simpozijum o “Kontroli zagadenja vazduha u evropskim
metropolama”, Vintertur, 5 — 7. oktobar 1988.

Konferencija 0 “Postizanju boljih Zivotnih uslova u
gradovima: saradnja izmedu lokalne vlasti, arhitekte i
zajednice”, Strazbur, 18 - 20. oktobar 1988.

Evropska gradska povelja
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+ Konferencija o “Nasljedu i uspjeSnoj obnovi grada”,
Halifaks, 24 — 27. oktobar 1988.

+ Konferencija o “Periferijama grada i metropole”, Taormina,
2-7. novembar 1988.

Sesti evropski simpozijum o istorijskim gradovima -
“Istorijski gradovi i turizam”, KembridZ, 20 - 22. septembar
1989.

+ Konferencija o “Upravljanju urbanim razvojem: Solidarnost
sjeverfjug “, Lisabon, 18 — 20. oktobar 1989.

Konferencija o “Evropskim gradovima: Strategije i programi”,
Strazbur, 6 — 8. jun 1990.

* IstraZivanje o sluéaju “pukotine” u sjevernoamerickim i
evropskim gradovima, Strazbur, 14. novembar 1990.
Konferencija 0 “Lokalnom ekonomskom razvoju u Evropi”,
Blekpul 8 — 10. maj 1991.

+ 7. evropski simpozijum o istorijskim gradovima

- “Postizanje ravnoteZe izmedu istorijskog o€uvanja i
gradskog razvoja”, Istanbul, 16 — 18. septembar 1992.

E. Rezime PRINCIPA
Evropske gradske
povelje, prema sadrzaju
u pojedinacnim
poglavljima

1. PREVOZ | KRETANJE

PRINCIPI

* Vazno je da obim putovanja, narogito privatnim
automobilima, bude smanjen

* Kretanje mora biti organizovano na nacin koji doprinosi
oCuvanju grada u kojem je Zivot mogu¢ i dozvoljava
koegzistenciju razliitih oblika putovanja

+ Ulica mora biti obnovljena kao drustvena arena

+ Neophodan je stalni trud na obrazovanju i obuci



2. OKOLINA I PRIRODA U
GRADOVIMA

PRINCIPI

* Drzavni organi imaju odgovornost da gazduju i upravljaju
energetskim resursima na jedan dosljedan i racionalan
nacin

* Lokalne vlasti treba da usvoje politike za spreCavanje
zagadenja

* Lokalne vlasti imaju odgovornost da zastite prirodu i
zelene prostore

+ OCuvanije prirode je vazan faktor u razvijanju angazovanja
i ponosa zajednice

3. FIZICKI OBLIK METROPOLA

PRINCIPI

+ Centri metropola moraju biti zatiéeni kao vazni simboli
evropskog kulturnog i istorijskog nasljeda

+ Obezbjedivanje i upravljanje otvorenim prostorom u
metropoli je sastavni dio gradskog razvoja

+ Arhitektonska izgradnja i razvoj igraju kljunu ulogu u
kvalitetu izgleda grada

+ Sve osobe imaju pravo na zdravu, bezbjednu, sredenu,
prijatnu i stimulativnu Zivotnu sredinu

+ Vitalnost jednog grada zavisi od uravnotezenih gradskih
stambenih programa i odrZzavanja stambenog karaktera
centra metropole

4. GRADSKO ARHITEKTONSKO
NASLJEDE

PRINCIPI

+ OCuvanje (konzervacija) grada zahtijeva paZljivo razraden
zakonski okvir

« Za oCuvanje gradskog naslieda su neophodne politike
informativnog partnerstva

* Neophodni su odgovarajuci i Gesto originalni mehanizmi
finansiranja i partnerstva

+ Odrzavanje i ponekad obnova specijalizovanih zanata i
tehnika su od velikog znacaja

+ Gradsko nasljede mora biti integrisano u savremeni zivot
putem njegove asimilacije u ukupno planiranje kao kljuénog
elementa

* Privredni razvoj se ¢esto moZe stimulisati nasljedem

5. STAMBENA GRADNJA

PRINCIPI
+ Gradski stanovnik ima pravo na privatnost u domu

E Evropska gradska povelja
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« Svako lice i porodica imaju pravo na bezbjedan i
pristojan smjestaj

* Lokalne vlasti treba da obezbijede raznovrsnost, izbor i
pokretljivost u smjestaju

* Prava lica i porodica u najugrozenijim kategorijama ne
mogu biti zastiCena samo trZiSnim snagama

* Lokalne vlasti treba da obezbijede da prilike za kupovinu
stambenog prostora budu raspoloZive i da se postigne
bezbjednost posjeda

* Renoviranje starih zgrada se ne moze preduzeti na ustrb
postojece druStvene strukture

6. GRADSKA BEZBJEDNOST |
PREVENCIJA KRIMINALA

PRINCIPI

* Koherentna politika bezbednosti i prevencije kriminala
mora biti bazirana na prevenciji, primjeni zakona i
zajednickoj podrsci

+ Lokalna politika gradske bezbednosti mora biti
zasnovana na savremenoj sveobuhvatnoj statistici i
informacijama

* Prevencija kriminala ukljuCuje sve ¢lanove zajednice

+ Efikasna politika gradske bezbjednosti zavisi od bliske
saradnje policije i lokalne zajednice

+ Mora biti definisana i primijenjena lokalna politika
protiv narkomanije

* Programi spre¢avanja povratka na drogu i
razvijanja alternativa umjesto zatvora su neophodni
* Podrska zrtvama je kljuéna komponenta svake
lokalne bezbednosne politike

* Prevencija kriminala mora biti priznata kao prioritet
i prema tome zahtijeva povecane finansijske resurse

7. UGROZENE OSOBE | INVALIDI
U GRADOVIMA

PRINCIPI

+ Gradovi moraju biti projektovani tako da svi gradani
imaju pristup svim mjestima

* Politike za ugrozena lica i invalide treba da za cilj
imaju integraciju a ne prekomjernu zastitu

* Neophodna je saradnja sa i izmedu
specijalizovanih udruzenja, koja predstavljaju
ugrozene ili manjinske grupe

+ Vazno je obezbjediti da kuce i radna mjesta budu
adekvatno adaptirani za potrebe ugrozenih i invalida
* Putovanje i komunikacija, kao i javni prevoz moraju
biti dostupni svim ljudima



8. SPORT | SLOBODNO VRIJEME U
GRADSKIM PODRUCJIMA

PRINCIPI

+ Svi gradski stanovnici imaju pravo da uestvuju u
sportskim i rekreativnim sadrzajima

+ Sportski objekti (sadrzaji) treba da budu bezbjedni i dobro
projektovani

+ Svi gradski stanovnici imaju pravo da budu u moguénosti
da razviju svoje sposobnosti u sportu do sopstvenih
pojedinacnih mogucénosti

9. KULTURA U GRADOVIMA

PRINCIPI

+ Svi gradski stanovnici imaju pravo na kulturu

* Kulturni razvoj gradova doprinosi njihovom ekonomskom i
dru$tvenom razvoju

« Kulturna razmjena je snazna veza izmedu ljudi razlicitih
nacionalnosti, razli€itih regiona i nacija

* Kulturni razvoj i istinska kulturna demokratija
podrazumijevaju Siroku saradnju lokalne vlasti i grupa
zajednice, drustvenog i privatnog sektora

* Kulturni pluralizam pretpostavlja eksperiment i podsticanje
inovacija

+ UravnoteZeni razvoj kulturnog turizma koji podsti¢u lokalne
vlasti mozZe imati pozitivno dejstvo na njenu zajednicu

10. MULTIKULTURNA INTEGRACIJA U
GRADOVIMA

PRINCIPI

* Nediskriminacija je osnovni aspekt gradske politike

* Lokalne vlasti treba da obezbijede djelotvorno u¢esdée
imigranata u lokalnom, politickom Zivotu

* Kulturna i obrazovna politika u gradovima treba da bude
nediskriminativna

+ Obezbjedivanje jednake mogucnosti pristupa
zapo$ljavanju mora biti briga drzavnih organa

+ Multikulturna integracija podrazumijeva punu integraciju
imigrantske zajednice u drustvenu i fizicku urbanu Zivotnu
sredinu

11. ZDRAVLJE U GRADOVIMA

PRINCIPI

+ Urbana Zivotna sredina mora doprinositi dobrom zdravlju
svih gradana

* Pouzdano i trajno snabdijevanje robom koja zadovoljava
osnovne potrebe ljudi, je jedan od glavnih faktora u

E Evropska gradska povelja
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obezbjedenju dobrog zdravlja

* Lokalne vlasti moraju da stimuliu zdravstvene
inicijative i uCeSce zajednice

Gradsko zdravlje, pitanje od medunarodne
vaznosti, zahtijeva koordinaciju opétinskih akcija sa
internacionalnim programima

12. UCESCE GRADANA, GRADSKA
UPRAVA | URBANIZAM

PRINCIPI

+ UCeS¢e gradana u lokalnom politickom Zivotu

mora biti zaSticeno kroz pravo da izaberu lokalne
predstavnike slobodno i demokratski

+ UeSCe gradana u lokalnom politi¢kom zivotu mora
biti efikasno na svim nivoima lokalnih, politickih i
administrativnih struktura

+ Gradani imaju pravo da budu konsultovani o svim
veéim projektima koji se tiCu buducnosti zajednice

+ Gradska uprava i planiranje moraju biti bazirani na
maksimumu informacija o karakteristikama i specijalnim
svojstvima grada, potencijalu, aktivnosti, razvojnim
kapacitetima metropole i resursima

+ Lokalne politicke odluke treba da budu zasnovane

na gradskom i regionalnom planiranju kojim se bave timovi
profesionalaca

* PolitiCke opcije, konaéna faza u procesu dono3enja
odluke, treba da budu bitne i razumljive. Lokalne vlasti treba
da obezbijede ucesce mladih ljudi u lokalnom zivotu

13. PRIVREDNI RAZVOJ U
METROPOLAMA

PRINCIPI

* Lokalne vlasti treba da obezbijede ekonomski razvoj svoje
lokalne zajednice

+ Ekonomski i druStveni razvoj su neraskidivo povezani

+ Grad je ekonomski i drustveni dio svog okruzenja ili
sredine

+ Ekonomski rast i razvoj zavise od infrastrukture pogodne
da ih razvija, podrzava i povecava

+ Saradnja privatnog i javnog sektora je vazna komponenta
u urbanom ekonomskom rastu i razvoju



Vracanje gradskih ulica ljudima
Metez ili kvalitet zivijenja?

EVROPSKA KOMISIJA
Generalni direktorat za zivotnu sredinu



ewipnij eaiin yiyspe.b aluegeip



PREDGOVOR

Kvalitet Zivotne sredine je od presudnog znacaja u urbanim
podrucjima. On je jedan od osnovnih faktora koji odreduju
da li je neki grad zdrav za Zivot, da li gradjani vole da Zive u
njemu, i da li Zele da njihova djeca u njemu odrastaju.

Jedan od glavnih faktora koji uti€u na kvalitet Zivotne
sredine uopste, i na kvalitet Zivota u gradovima, jeste
drumski sacbracéaj. Gust motorni saobracaj uslovljava lo§
kvalitet vazduha, neprihvatljiv nivo buke i oslabljen osjeca;
za susjedske odnose u lokalnoj zajednici. Saobracaj takode
dovodi do povecanija troSkova u privredi usljed kadnjenja
transporta robe, izazvanog zastojem saobracaja.

Svake godine, evropska auto-flota bogatija je za vise

od 3 miliona novih automobila. Ukupan obim drumskog
saobracaja u urbanim podrucjima povecace se za 40 % u
periodu od 1995. do 2030. Lokalne vlasti i gradani moraju
pronaci odgovor na ove pritiske i odluciti kako Zele da im
gradovi izgledaju u buducnosti.Jedan od nacina rjeSavanja
problema zakréenosti saobracaja je izgradnja veceg broja
saobracajnica, ali troSkovi — finansijski, socijalni i ekolo3ki
— mogu biti veliki, a rasterecenje kratkoro¢no.

Sve viSe i vise gradova opredjeljuje se za drugadiji pristup
koji podrazumijeva saradnju sa gradanima, kako bi im se
obezbijedio pristup robama i uslugama koje su im potrebne,
a da pri tome ne zavise od drumskog saobracaja.

Postoje raznovrsne tehnike i pristupi organizacije
saobracaja i gradovi ¢e vjerovatno morati donijeti paket
mjera za efikasno upravljanje saobracajem.

Ovaj novi prirucnik predstavlja studije koje iznose primjere
prenamjene saobraéajnog prostora u gradovima. Moguce
je napraviti nove, priviaéne i popularne javne povrsine

na mjestima koja su nekada bila zakréena uobi¢ajenim
saobra¢ajnim guzvama. Ukoliko se sve isplanira na
konstruktivan nacin, ne¢e dolaziti do meteza u drumskom
saobracaju kao do sada.

Nadam se da ¢e gradovi i njihovi stanovnici razmotriti

ovaj pristup kao dio rjeSenja za rastuci obim drumskog
saobracaja. Ovaj priruénik dopunjuje naSe prethodne
publikacije, Biciklizam: napredak za gradove i Djeca u
pokretu, koje donose primjere ostalih studija. Ubijedena
sam da je upravljanje saobra¢ajem klju¢ za pretvaranje
naSih gradova u privia¢nija mjesta za Zivljenje i pobolj$anje
kvaliteta urbanog okruzenja.

Margot WALLSTROM,
Clanica Evropske komisije,
odgovorna za Zivotnu sredinu

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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SADRZAJ

IDENTIFIKOVANJE
PROBLEMA

Kvalitet Zivota u mnogim
evropskim gradovima pod
negativnim je uticajima sve veceg
obima saobracaja. Poglavije
koje slijedi istraZuje nacine na
koje dominacija automobilskog
saobracaja uti¢e na Zivot u
urbanim podrucjima. U tekstu
se zakljuCuje da postoji sve veca
saglasnost da takva situacija nije
odrZiva, kako na globalnom, tako
i na lokalnom nivou .

:

Tradicionalni odgovor na problem
zakréenja saobracaja bio je
povecanje prostora za upotrebu
automobila. Ovo poglavlie
istrazuje teoriju ,nestajanja
soabracaja” kao koncepta koji
dovodi u pitanje logiku tog
ranijeg pristupa. Ova teorija
podrzava misljenje da smanjenje
prostora koji koriste automobili

u zakréenim gradskim centrima
moze biti odrzivo, efikasno
plansko rieSenje. Pored toga,
gradski prostori oslobodeni
dominacije automobilskog
saobracaja mogu postati
dostupna mjesta, puna Zivota.

PRONALAZENJE
RJESENJA

PREDSTAVLJANJE D
STUDIJA

+ Kajaani, Finska

+ Wolverhampton, Engleska
+ Vauxhall Cross, London,
Engleska

* Nuremberg, Njemacka

« Strasburg, Francuska

+ Gent, Belgija

+ KembridZ, Engleska

+ Oksford, Engleska

Ovo poglavlje iznosi iskustvo
nekih evropskih gradova gdje
su urbani planeri, uz politicku
podrsku lokalnih viasti, imali
viziju i hrabrost (Cesto uz
snazno protivljenje korisnika
saobracajnih sredstava) da
oslobode zakréen saobracajni
prostor od automobila. U svakoj
studiji, poslije po€etnog perioda
prilagodavanja, nije dolo do
predvidenog saobracajnog
meteZa, a dio saobracaja je
‘nestao”

PRUZANJE
SMJERNICA

Prenamjena saobracajnog
prostora u korist
“neautomobilskog” saobracaja
predstavlja tehniéki izazovno

i politiCki osjetljivo plansko
rieSenje u urbnim podrucjima
koja ve¢ imaju problem
zakréenja. Ovo poglavlje iznosi
najbolje nacine rieSavanja

ovih problema, naro€ito one
sadrzane u projektima opisanim
u priruéniku. Cilj nam je da
pomognemo politiCarima i
planerima koji rade na izradi
strategija odrzivog transporta u
evropskim gradovima.
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NESTAJANJE SAOBRACAJA
U URBANIM PODRUCJIMA

Izazov sa kojim se susre¢u urbani planeri i politicari u
mnogim evropskim gradovima je potreba da se dovedu

u ravnotezu potraznja za vecom licnom mobilnoSéu i
ekonomski razvoj, sa potrebom postovanja zivotne sredine i

obezbjedivanja prihvatljivog kvaliteta Zivota svim gradanima.

lako je jasno da ¢e obezbjedivanje mobilnosti, zasnovane
na upotrebi automobila, i dalje biti vaZan dio planiranja
saobracaja, cilj odrZive urbane politike je iznalaZenje
nacina za podsticanje upotrebe alternativnih naéina
transporta (gradski prevoz, upotreba bicikala i pjeSacenje).
U slu¢ajevima kada je saobracajni prostor ogranicen,
obezbjedivanje odgovarajuceg prostora za ove alternativne
nagine moze zahtijevati prenamjenu autoputeva. U
slu€ajevima kada su saobracajnice o kojima govorimo ve¢
veoma zakréene, obi¢no se pretpostavlja da ¢e smanjenje
prostora za upotrebu automobila izazvati zakréenje
saobracaja u okolnim ulicama. Medutim, kao to pokazuju
primjeri u ovoj publikaciji, to obiéno nije slucaj.

Iskustvo u velikom broju evropskih gradova pokazuije:

. da su saobracajni problemi poslije implementacije
projekta obi¢no daleko manji nego $to se predvidalo;
. da poslije pogetnog perioda prilagodavania,

saobracaj, koji se ranije odvijao u blizini mjesta projekta,
,nestaje” ili ,isparava”, usljed toga Sto vozadi mijenjaju svoje
saobracajno ponasanije;

. da urbana sredina postaje pogodnija za zivot u
mnogim pogledima.

Ovaj prirucnik ilustruje koncept smanjenja saobracaja,
koriste¢i studije nekih evropskih gradova. Mnogi od ovih
gradova sproveli su projekte prenamjene saobracajnog
prostora, uprkos predvidanjima da ¢e to dovesti do
saobracajnog meteza. Medutim, u svakoj studiji, pocetni
problemi zakréenja saobracaja bili su kratkotrajni, i poslije
perioda prilagodavanja pokazalo se da je dio saobracaja
,nestao”, odnosno smanjen je njegov obim.

Na privlaénim povr§inama bez automobila koje su na taj
nacin stvorene, pjesaci i biciklisti sada uZivaju u Cistijem,
mirnijem i bezbjednijem okruzenju. Ove studije ilustruju
potencijal za efikasniju upotrebu gradskog saobra¢ajnog
prostora, kao ,prostora za razmjenu”, a ne samo ,prostora
za kretanje”, i u njima se moze prepoznati socijalni znacaj
ulica i trgova.

Davanje prednosti odrZivim na¢inima saobracaja je

pristup koji promoviSe socijalnu ukljugivost i dostupnost

za skoro 30 % evropskih domacinstava koja nemaju
privatne automobile. Ove strategije takode su pravednije
zato $to smanjuju negativne uticaje gradskog soabracaja

i zakrCenosti koje trpe svi gradani, bez obzira da li su u
mogucnosti da uZivaju u prednostima upotrebe automobila.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima

Svrha ovog priruénika je da pokaze da takvi projekti

mogu biti izuzetno uspjesni; oni mogu predstavljati veoma
pozitivnu opciju odrzivog planiranja u gradovima. Studije
iznesene u ovom tekstu pokazuju znacaj dobro isplaniranih
integrisanih strategija, kombinovanih sa efikasnim
konsultacijama sa gradanima. Medutim, one, iznad svega,
pokazuju da izvrSne lokalne vlasti moraju imati viziju i
hrabrost prilikom realizacije projekata.

Poglavlje 1

IDENTIFIKOVANJE
PROBLEMA

RASTUCI SAOBRACAJNI PROBLEMI U
EVROPSKIM GRADOVIMA

Evropa je najurbanizovaniji kontinent na svijetu: trenutno,
preko 80 % njenog stanovnistva zivi u gradovima. U isto
vrijeme, upotreba automobila u Evropi je u porastu.

+ U EU, izmedu 1975. i 1995, razdaljina koju neka osoba
dnevno prede se udvostrucila. Do 2025, predvidaju se dalja
udvostru¢avanja saobracaja.

* Polovina putovanja u urbanim podrucjima odvija se na
udaljenosti manjoj od 5 km, a tre¢ina na udaljenosti manjoj
od 3 km @,

Izazovi, koji povecanje obima saobracaja i zakréenosti
postavljaju u domen ekolo$kih, socijalnih i ekonomskih
tro8kova za gradske zajednice, predstavljeni su na
sliede¢em dijagramu.



Glavni problemi povezani sa pove¢anjem obima gradskog saobracaja i zakréenja

Negativni uticaj na kvalitet gradskog zivota

PRAVEDNOST )

Skoro 30 % domacinstava'u Evropi nema automobile.
Kvalitet njihovog Zivota'je ugrozen povec¢anjem obima
saobracaja, iako oni ne uzivaju u prednostima mobilnosti koju
pruza posjedovanje automobila.

EKONOMSKA EFIKASNOST

Zakréenost saobraéaje_l-,"zagadenje i saobracajne
nesrece imaju znatne direktne i indirektne troskove za
&lanove odredene zajednice. Procijenjeno je da oni
iznose ukupno 502 milijarde eura godinje u drzavama
¢lanicama EU @, :

GUBITAK GRADSKOG ,PROSTORA ZA ZIVOT”
Motorizovana transpaortna infrastruktura, kao $to su
saobracajnice i parkiralita, zauzima izuzetno vrijedan
prostor gradskih centara, i kvari i ugrozava postojeée
otvorene povréine.

ZAGADIVANJE VAZDUHA

ViSestruke posljedice é’u,i. globalno otopljavanje, zdravstveni problemi
i propadanje gradevina. Ministarstvo zdravlja Ujedinjenog Kraljevstva
procjenjuje da zdravstveni trdékQ\{i u urbanim podrucjima Britanije
iznose do 500 miliona funti godisnje- 9.

Poveéana dominacija

motornih vozila i
zakréenost

VIZUELNO OMETANJE

Smanjenje kvaliteta Urbanog okruzenja iza-
zvano je parkiranim automoblllma i ostalom
infrastrukturom. -

BUKA | VIBRACIJA
Saobracaj je jedan od glavnlh izvora buke u
gradovima. .

POTROSNJA ENERGIJE .
Saobracaj trosi 4 % viSe energije svake go-
dine, $to predstavlja udvostru¢avanjg kolicine
energije koja se trosi svakih 20 godina ©

RAZDVAJANJE :
Zakr&enje gradskih ulica izaziva
razdvajanje zajednica $to moze imati
socijaine posljedice. '

KONKURENTNOST )
Tradicionalni centri susrecu se.Sa konkuren-
cijom manje zakréenih maloprodajnih centara
smjestenih izvan gradova:"
SAOBRACAJUNE NESRECE

Preko 40 000 smrtnih slu¢ajeva dagodi se na evropskim
saobraéajnicama godisnje, od toga Getiri puta vise smrtnih
slu¢ajeva deava sg u-urbanim podrucjima ©

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?



Vracanje gradskih ulica ljudima

Globalni pritisak za promjenom

Tokom posljednje dvije decenije porasla je medunarodna
zabrinutost zbog uticaja ljudskih aktivnosti na klimu i
atmosferu. Sve veéi nivoi emisije gasova staklenika
predstavljaju glavni razlog zabrinutosti ©. Transportni
sektor, koji brzo raste, trosi sve veéi procenat ukupne
energije i sve viSe doprinosi globalnoj emisiji gasova u
atmosferu. OdrZivije transportne strategije ™ predstavljaju
medunarodni prioritet.

Gradani Evrope traze promjene

Vecina gradana Evrope traZe promjene u cilju promocije
nacina transporta koji vode viSe rauna o njihovom zivotnom
okruzenju. Godine 1999, 70 % stanovnika Evrope izrazilo
je veéu zabrinutost za kvalitet vazduha nego 1994. Oni su
istakli zagadenost vazduha kao osnovni ekoloSki problem,
a probleme povezane sa automobilskim saobra¢ajem kao
glavni uzrok nezadovoljstva kada je u pitanju sredina u kojoj
Zive ©,

Nedavne ankete pokazale su da veéina gradana EU
prepoznaje kao prioritet potrebu rieSavanja problema
prevelikog broja automobila u urbanim podruéjima zbog
zagadenja koju automobili uzrokuju, zbog buke koju
proizvode i zbog opasnosti koju izazivaju. Godine 2002,
viSe od dvije trecine ispitanika navelo je da ekolo$ki faktori
imaju najveci uticaj na kvalitet njihovog Zivota, a pola njih je
prepoznalo zakréenost saobracaja i pretjeranu zavisnost od
automobila kao klju¢ne probleme u sredinama gdje zive ©.

Osim toga, kao §to pokazuje navedena tabela“”, kada je od
ljudi zatrazeno da identifikuju efikasna rjeSenja za ekoloske
probleme povezane sa saobra¢ajem u gradovima, prioritet
je dat pobolj$anju kvaliteta odrZivijih na¢ina saobracaja i
smanjenju dominacije automobilskog saobracaja.

Upitnik prema kojem bi se odredile najefikasnije mjere za
rjeSavanje ekoloskih problema povezanih sa saobracajem u
gradu:

“Po vasem misljenju, koje od navedenih mjera bi
bile najefikasnije za rjeSavanje ekoloskih problema
povezanih sa saobrac¢ajem u gradu”?

Poboljsati gradski prevoz
Napraviti vise pjesackih zona
Znacajno smanjiti automobilski saobracaj
Napravitivise biciklistickih staza
U velikoj mjeri s?nanjit broj pfarkiral Sta u gradskim centrima
Izgraditi nove brze saobracajnice unutar gradova
Uvesti pladanje putarine za automabile kaji ulaze u grad
Povecati cjienu goriva:
Ne znam :
Nesto drugo
Nista

0% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Izvor: Eurobarometer, 1999. (51.1).




Poglavlje 2

PRONALAZENJE
RJESENJA

TRADICIONALNI PRISTUP PROBLEMU

Kako su posjedovanje i upotreba automobila rasli tokom
zadnjih 30 godina, odgovor na pritisak stvoren dodatnom
potraznjom saobracaja ¢esto je bio povecanje obima
ponude, ili, drugim rije¢ima, obezbjedivanje dodatnog
saobracajnog prostora. Ovaj tradicionalni pristup
obezbjedivanja ponude koja zadovoljava potraznju vise
se ne smatra odgovarajucim. Sve veéi broj dokaza
ukazuje na to da koristi od stvaranja dodatnih saobraéajnih
kapaciteta nisu tako velike kao Sto se ranije vjerovalo.

U ekstremnim slu¢ajevima, obezbjedivanje novih
saobracajnih veza moZe, u stvari, povecati probleme
zakr&enosti.To se deSava kroz proces poznat kao
‘indukcija” saobracaja.

Izvje$taj Sactra ", koji jeizradila Vlada Ujedinjenog
Kraljevstva 1994.godine, pruZio je dokaze o uticaju
izgradnje novih sacbracajnica na obim saobracaja u
podrucjima gdje su one izgradene.lzvje$taj pokazuje da je,
izgradnjom novih saobracajnih kapaciteta, obim ukupnog
saobracaja u njihovoj blizini, u stvari, porastao. Dokazi ne
nude pouzdana sredstva za predvidanje nivoa povecéanja
saobracaja, ali studije pokazuju da je to obi¢no oko 10 % u
kraéem roku, i 20 % u duzem.

Dodatni razlog koji €ini izgradnju novih saobraéajnih
kapaciteta u gradovima problematicnom za gradske planere
jeste nedostatak raspolozivog prostora za Sirenje.

NOVI PRISTUP

U gradovima koji imaju dovoljno prostora mogu se
promovisati vidovi transporta koji nisu automobilski (npr.
pretvaranje ulica u pjeSacke zone ili njihovo zatvaranje
za privatne automobile uz mogucnost da ih koriste samo
autobusi, bicikla i taksi vozila), i koji ne utiéu na veli¢inu

saobracajnog prostora raspoloZivog privatnim automobilima.

Ove opcije se mogu razmotriti i za dijelove grada gdje
zakréenost saobracaja nije tako velika, i gdje ograniavanje
saobracajnog prostora za privatne automobile nece

imati veliki uticaja na protok saobracaja ¢ak i u vrijeme
saobracajnog $pica.

Medutim, glavni izazov za vecinu evropskih gradova
jeste iznalaZenje efikasnijih nagina koris¢enja postojecih
saobrac¢ajnih kapaciteta. Sve je jasnije da to moze
zahtijevati davanje veéeg prioriteta odrZivijim oblicima
transporta - gradskom saobracaju, pje$acenju, upotrebi
bicikala. Neki pionirski gradovi, na primjer Kopenhagen
u Danskoj, ve¢ viSe godina primjenjuju takvu politiku sa
velikim uspjehom (vidjeti strane 58 i 59).

Sa najvecim izazovom suocavaju se gradovi ili dijelovi
gradova gdje su saobracajnice ve¢ zakréene, naroCito

u vrijeme $pica. U tim slu€ajevima, jedini nacin da se
obezbijedi viSe prostora za odrZivije oblike saobraéaja jeste
zatvaranje ulica za privatne automobile, bilo trajno, tokom

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima

Neracionalna upotreba ograni¢enog gradskog prostora

75 ljudi koristi 60 automobila ili samo 1 autobus

Svaki vid saobracaja koristi prostor za kretanje i parkiranje tokom vre-
menskog perioda.Kretanje i parkiranje moguce je obuhvatiti jednom
jedinicom miere: prostor x vrijeme izrazeno u m? x sat.

Najzahtjevnija saobracajna sredstva u pogledu prostora su privatni
automobili. Na primjer, putovanje kuci ili na posao kolima trosi 90
puta viSe prostora nego isto to putovanje autobusom ili tramvajem.

24 Casa, ili u odredjenim vremenskim intervalima tokom
dana.

OgraniCavanje saobracajnih kapaciteta za dominantne
korisnike (ij. privatne automobile) je hrabra odluka. Logika
nam govori da zatvaranje saobracajnica moze samo
pogorsati situaciju ukoliko je mreZa ve¢ zakréena.

Gradani su obi¢no zabrinuti da ¢e do¢i do meteza u
saobracaju i negativnih ekonomskih posljedica. Suoceni
sa takvom reakcijom, vlasti zaduZene za planiranje i
politiCari mogu izgubiti hrabrost i odustati od predloga za
prenamjenu saobra¢ajnog prostora. U takvim slu€ajevima,
nove ideje, kao Sto je koncept ,nestajanja saobracaja” (koji
protivurjeCi pretpostavci da ¢e, smanjenjem saobraéajnih

kapaciteta, zakréenost saobracaja joS vide porasti), mogu
znacajno potpomoci tehniCku izvodljivost kreativnih rieSenja
upravljanja saobraéajem.

KOPENHAGEN— GRAD SA VIZIJOM

»,Umjesto Sirokih, buénih ulica koje vode iz grada ili
prema gradu i Sestospratnih podzemnih parkinga
svuda po centru grada, Kopenhagen se opredijelio
za maniji broj automobila i izuzetno priviac¢an
centar grada. Kopenhagen je Zivi dokaz da to
funkcionise.” (Jan Gehl i Lars Gemzge 1996.)

Sve ulice u srednjovjekovnom centru grada bile su pune
automobila do 1962. godine, a svi trgovi koridceni kao
parking prostori. Porastom obima saobracaja, uslovi za
pjeSake bivali su sve gori.

17. novembra 1962, Straget, glavna ulica u Kopenhagenu,
pretvorena je u pjeSacku zonu. U to vrijeme, ova odluka je
bila predmet Zune rasprave. Ljudi su tvrdili da pjeSacka
ulica u Danskoj ne¢e nikada funkcionisati. Medutim, i pored
velikog skepticizma, novi prostor bez automobila, od prvog
dana je postao veoma popularan kod lokalnog stanovnistva.

To je oznadilo pocetak postepene transformacije koja jo$
uvijek traje. Danas Kopenhagen ima Ziv gradski centar koji
privlaci posjetioce tokom cijele godine.

Kopenhagen danas ima preko 96 000 m? (od ¢ega su
33% ulice i 67 % gradski trgovi) prostora oslobodenog od
automobila.



Stvaranje ulica i trgova bez automobila u centru Kopenhagena
1962-1996.
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lzvor:™Javni prostori, gradski Zivot”, 1996, Jan Gehl i Lars Gemzoe, Danska arhitektonska
izdavacka kuca i Izdavaci Arhitektonskog fakulteta i Danske kraljevske akademije umjetnosti.
lzvor:”Novi gradski prostori”, 2001, Jan Gehl i Lars Gemzge, Danska arhitektonska izdavacka
kuca.

Straedt prije (ljievo) i poslije (desno) pretvaranja u pjeSacku zonu 1992.

Dok je nivo pjeSackog saobracaja u velikoj mjeri ostao
nepromijenjen tokom zadnjih decenija, aktivnosti povezane
sa zaustavljanjem i boravkom skoro Cetiri puta su vece
nego 1968. Tokom ljetnih mjeseci mnoge pjeSacke

ulice su pune ljudi koji uZivaju u razli¢itim drudtvenim i
kulturnim aktivnostima na otvorenom. Tokom zimskih
mjeseci atrakcije obuhvataju festivale i klizanje na ledu na
otvorenom.

Pretvaranjem ulica i trgova u gradskom centru u pjeSacke
zone i njihovim poboljSanjem, podrudje je postalo priviacnije,
iako je manje dostupno automobilistima. Gradske vlasti su
usvojile integrisanu strategiju upravljanja sacbra¢ajem u
gradskom centru, koja obuhvata:

* ograniCavanje broja parking prostora (cijene parkiranja na
ulici su relativno visoke);

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima

* smanjenje broja kolovoznih traka na nekoliko glavnih
saobracajnica prema gradu i pove¢anje broja traka za
autobuse i bicikliste;

* ograni¢avanje direktnog saobracaja;

* razvijanje prigradskih zeljeznickih, autobuskih i
biciklistickih mreza.

U centru grada, 80 % kretanja odvija se pjeSke, i 14 %
biciklima. Obim automobilskog sacbraéaja u centru je
smanjen. Zakréenost viSe nije problem.

Klju€ uspjeha ovih transformacija gradskog centra

leZi, bez sumnje, u postepenom uvodenju prilicno
drastiCnih promjena. Takav pristup dao je stanovnicima
vremena da se prilagode, da umjesto voznje automobila
i parkiranja po¢nu pjesaciti, koristiti bicikla i gradski
prevoz.

POBIJANJE PRETPOSTAVKI:
KONCEPT NESTAJANJA SAOBRACAJA

Mnogobrojni dokazi pokazuju da u zakréenim
dijelovima grada, gdje su primijenjene planske mjere
ograni¢avanja saobra¢ajnog prostora za privatne
automobile, tokom duzeg perioda nije doslo do
predvidenog saobracajnog meteZa. Ti dokazi su
najbolje predstavljeni u vaznom izvjestaju @ britanskog
Ministarstva za Zivotnu sredinu, transport i regije® i
Londonskog transporta ©),

Podrsku za koncept nestajanja saobra¢aja moguce je
indirektno pronaci u sliénom, ali suprotnom fenomenu

Lanac saobracajne indukcije:

+ U kratkom i srednjem roku, neki ljudi ¢e jednostavno is-
koristiti vrijeme dobijeno kori§¢enjem novog puta da nastave
da se voze — na primjer, u trgovinski centar.

+ U dugom roku, put ée uticati na odluke ljudi vezane za
izbor mjesta stanovanja u odnosu na mjesto gdje im se
nalazi posao.

+ Dokazi jo§ jednom pokazuju da e neki ljudi jednostavno
nastaviti da voze isti period vremena umjesto da ,prihvate”
ponudu koja im Stedi vrijeme.

Promjene ponasanja koris-
nika automobila - specificno
ponasanje vezano za putovanje
— na primjer odabir puta/
vremena putovanja

(kratkorocno)

PORAST IZGRADNJE ’,
NOVIH PUTEVA

Promjene kod korisnika automo-
bila u izboru aktivnosti — na
primjer kupovina, rekreacija

(srednjorocno)

POVECANJE
ZAKRCENOSTI
POSTOJECIH PUTEVA

Porast potraznje saobracaja

Promjene kod korisnika automobila u
izboru lokacije — na primjer, mjesta

stanovanja, rada, penzionisanja
(dugoroéno)




poznatom kao saobracéajna indukcija (gdje do porasta
saobrac¢aja dolazi usljed izgradnje novih saobracajnica).
lako, sam po sebi, ne dokazuje da ¢e nestajanje
saobracaja uvijek proizaéi iz smanjenja saobra¢ajnih
kapaciteta, ovaj koncept se podjednako oslanja

na sloZzenost prilagodavanja vozaca promijenjenim
saobra¢ajnim uslovima.

,,Uticaj smanjenja kapaciteta autoputeva na saobracaj — procjena
dokaza (1998.)”, S. Cairns, C. Hass-Klau i P. B. Goodwin

Podaci sa skoro 100 lokacija pokazali su da je zakréenje saobracaja bilo
prisutno samo u ,periodu prilagodavanja”.

* Postignuti su razliciti rezultati, doslo je do ukupnog smanjenja
saobracaja u prosjeku za 25 %, i srednjeg smanjenja saobracaja od
14 %. Procenat saobracaja koji se ranije odvijao na sada zatvorenim
saobracajnicama, nije registrovan u susjednim ulicama.

Do nestajanja saobracaja vjerovatno ¢e doci u djelovima grada koji su
zatvoreni za privatne automobile ili tamo gdje, usljed opsteg obima ili
dizajna saobracaja i pokrivenog podruéja, vozaci ne mogu naci:

+ alternativni put, ili

+ alternativni period dana za putovanje, a da pri tome
ne dode do ozbilinog zakréenja (uzimajuci u obzir da
na ponasanje vozaca uti€u i dodatni faktori, kao $to su
dostupnost alternativnih vidova saobracaja, ukljuéujuci
izbjegavanje potrebe za putovanjem ili koriS¢enje gradskog
prevoza).

Sposobnost korisnika automobila da na razlicite
kreativne nacine promijeni svoje saobracajno
ponasanje kada se suoci sa problemom ozbiljnog
zakréenja saobrac¢aja, predstavlja prave moguénosti za
urbane planere koji nastoje da optimalizuju upotrebu
prostora i kvalitet Zivota u gradu.

Suprotno preovladujucim pretpostavkama, vozaci se prilagodavaju
promijenjenim saobracajnim uslovima na izuzetno slozene nacine, koje
kompjuterski modeli ne mogu pouzdano predvidjeti.

Kratkoro¢no

+ pocetno zakréenje saobracajnica praceno je trazenjem alternativnih
puteva i perioda putovanja.

Srednjoro¢no

« raznovrsnije i fleksibilnije planiranje putovanja;
+ upotreba drugih nacina saobracaja;

* preispitivanje potrebe za putovanjem;

+ kombinovanje putovanja.

Dugoro¢no

* promjena mjesta aktivnosti ili Cak mjesta stanovanja ili rada.

Pojedinacno ili kombinovano, ovi razliiti odgovori vozaca na
zakrcenost saobracaja mogu doprinijeti ,,nestajanju” procenta
saobracaja.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Poglavlje 3

STUDIJE

Predstavljene studije iznose neke inovativne pristupe koje
lokalne vlasti i politiCari primjenjuju u evropskim gradovima
u cilju rieSavanja rastuceg problema motorizovanog
saobracaja. Svaki gradski projekat prenamjene
saobracajnog prostora predstavlja dio integrisane strategije
sa velikim brojem dopunskih elemenata, ukljuCujuci
poboljSanje gradskog prevoza, poboljSanje pjeSackih i

biciklistiCkih kapaciteta, i obnavljanje izgleda gradskih ulica.

U svakoj studiji moguce je identifikovati odredenu korist
proizaslu iz prenamjene saobracajnog prostora. Studije su
podijeljene po grupama u cilju ilustracije sljedecih tema:

* Moguénosti za obnowu;
+ Od gradskog smoga do gradskog zivota
« Stvaranje prostora za odrzivi transport

U vecini studija, planeri i politi€ari naisli su na protivljenje
u pogledu dvije glavne tacke: prvo, vjerovanje da ¢e
postojeci uslovi zakréenosti biti pogorsani, i drugo, da ¢e
maloprodajna trgovina biti pogodena. U nekim slu€ajevima
protesti su bili veoma shazni.U svakom od primjera,
postojao je dug period konsultacija i opsezne kampanje,
koje su, u nekim slu€ajevima, trajale viSe godina. Na kraju
konsultacionog perioda, uprkos protivijenju, pristupilo se
prenamjeni saobra¢ajnog prostora. U svim studijama,
poslije po€etnog perioda ,prilagodavanja”, nije doslo do
predvidenog saobracajnog meteZa, a procenat saobracaja
je nestao. Teze je procijeniti uticaj ovih promjena na

maloprodajne trgovine; medutim, u veéini sluéajeva, njihov
promet je porastao.

Glavna motivacija u svim ovim primjerima bila je vizija

i predanost iznalazenju odrzivijih i socijalno ukljuéivijih
transportnih rjeSenja. Cilj je bio poboljSanje kvaliteta Zivota
ljudi koji posje¢uju grad, rade ili Zive u gradu.

OGRANICENJA

Vazno je napomenuti da za neke od studija uklju¢enih u
ovaj izvjestaj, raspoloZivi podaci o saobracaju nisu uvijek
potpuni, niti mogu pruZiti adekvatnu perspektivu tokom
vremena. Neke studije se zasnivaju na posmatranjima
sluZbenika sekretarijata za saobracaj.

Mozda ima nekoliko pristrasnih izvora podataka monitoringa
koji uti€u na interpretaciju promjena obima saobracaja.
Obratite paznju, posebno, na sljedece tacke:

>>> Slu¢ajne varijacije uslied ,prirodne” promjenljivosti
saobracaja ne odraZavaju se u dnevnim
mjerenjima protoka saobracaja.

>>> Mjerenja protoka saobra¢aja ne uzimaju u obzir, u
potpunosti, duza obilaZenja (izvan zone mjerenja),
tokom nekih putovanja, vozaca koji izbjegavaju
mjerenje.

>>> Kraca skretanja unutar podrucja studije ne mogu
se otkriti mjerenjem koje registruje samo broj



vozila koja prolaze- nije moguce registrovati
promjene broja putovanja i saobracajnih sredstava
koja se koriste.

>>> Nije lako izolovati porast obima saobracaja koji
nastaje uslied nesaobracajnih mjernih faktora
kao $to su povecanije prihoda, posjedovanje
automobila, demografski uticaji, promjena nacina
kori§Cenja zemljista zbog stvarnog uticaja
smanjenja saobracajnih kapaciteta. Sve ovo
moze dovesti do znatnog podcjenjivanja pozitivnih
uticaja smanjenja saobracajnih kapaciteta.

Uprkos navedenim ograni¢enjima, predstavljene studije
potvrduju ranije istraZivanje, koje pokazuje da je kod vecine
projekata prenamjene saobracajnih kapaciteta primijeceno
znacajno smanjenje saobracaja, i pored Sireg konteksta
povecanja vlasnidtva automobila i opSteg rastuceg obima
saobracaja u urbanim podrugjima.

[

Studija 1
Kajani, FINSKA

Ova studija obuhvatila je zatvaranje glavnog trga i dijela
glavne ulice u Kajaniju za saobracaj, kao dio integrisanog
odgovora na zakréenost saobracaja i propadanje grada.
Prije sprovodenja projekta priblizno 13 000 vozila prolazilo
je preko glavnog trga dnevno. A sada na njemu nema
automobilskog saobracCaja. Protok saobracaja u ulicama
blizu trga porastao je sa 1 000 na 6 500 vozila dnevno, dok

u ostalim ulicama nije bilo promjene protoka saobracaja.
Dio saobracaja je ,nestao’, i sve viSe kretanja u centru
grada odvijaju se pjeske.

ISTORIJAT

Kajani leZi 570 km sjeverno od Helsinkija, na sjeveroistoku
Finske. Grad potiCe iz XVIl vijeka i predstavlja kulturni,
industrijski, administrativni i trgovinski centar regije u kojoj
se nalazi.

Pocetkom 1990. godine, centar Kajanija bio je u stanju
propadanja usljed razlicitih faktora ukljucujuci i sliedece:

« zakréenost saobrac¢aja u glavnoj ulici, i sa tim povezani
problemi zagadenja vazduha i buke;

* konkurencija velikih robnih kuca;

* neto migracija stanovnika iz grada;

« veliki broj praznih zgrada, $to je dovodilo do propadanja
grada.

STRATEGIJA: HYVA KAJAANI ,,DOBRI KAJANI”

Lokalna uprava pokrenula je aktivnu strategiju obnavljanja
centra grada 1996. godine, kao dio nacionalne inicijative
,Bolji centri gradova” koju su finansirali Ministarstvo
Zivotne sredine, Ministarstvo saobracaja i Ministarstvo
trgovine. Glavni dio strategije sastojao se od pretvaranja
dijela zakréene glavne ulice i glavnog gradskog trga

u pjeSacke zone, $to je ucinjeno 1998. Uklanjanje
automobilskog saobracaja sa glavnog trga bilo je

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima

predmetom Zucne rasprave koja je trajala preko 20 godina.
Realizacija strategije omogucena je 1996. godine, uz
pomo¢ udruzivanja lokalne uprave, gradevinara, vlasnika
prodavnica i stanovnika (udruzenije je legalizovano 1998.
godine osnivanjem ,Drustva za centar grada”), koji su
shvatili da je akcija neophodna kako bi se sprijecilo
propadanje centra grada Kajanija.

Podrucje na kome je projekat sproveden sada je u znatno
boliem stanju: sve povrsine su poplo¢ane kamenim
blokovima, drveée zasadeno, postavljene klupe, rasvjeta,
pozornica za predstave i fontana. Integrisana strategija
takode obuhvata aktivan marketing centra grada, razvoj
novih trgovinskih objekata, i stambenih prostora iznad
prodavnica duz glavne ulice, promociju sluzbi gradskog
prevoza, izmjestanje parkinga izvan pjeSacke zone, i
izgradnju novih biciklistickih staza prema i u samom centru.

Glavni trg (prije i poslije pretvaranja u pjeSacku zonu)
1998.

REZULTATI

Protok saobracaja

U poCetku, doSlo je do povecéanja protoka saobracaja u
dijelu grada obohvacenom projektom, ali nije trajalo dugo.
lako se izvjestan procenat od ranijih 13 000 automobila, koji
su dnevno prelazili preko trga, preselio na obliznje ulice, to
nije slucaj sa cijelim obimom ranijeg saobrac¢aja. lzgleda
da je dio saobracaja ,nestao”. Povecao se obim kretanja
pjeske ka gradu i u samom centru grada @.

Unapredivanje javnih povrsina i gradanski ponos

Prema nedavnim anketama ©, lokalni stanovnici misle da je
centar grada sada ljep3i, prijatniji i bezbjedniji nego ranije.
Glavni trg je sada dio grada koji se pokazuje posjetiocima,
na koji su stanovnici ponosni. Lokalno stanovnitvo sada
misli da je najbolji natin poboljSanja saobracaja u centru
grada proSirivanje pjeSacke zone.

Prije projekta: 60 % stanovnika mislilo je da je Kajani dobar
za zivot, a 47 % da je centar Kajanija lijep. (1977. godine)
Poslije projekta: 80 % je mislilo da Kajani dobar za Zivot i
60 % da je centar lijep; 55 % je izrazilo Zelju da se proSiri
pjeSacka zona. (2000. godine)

Trgovacka aktivnost

Anketiranje vlasnika maloprodajnih objekata “ pokazalo
je da 52 % od njih misle da je projekat poboljSao ili da ¢e
poboljSati njihovo poslovanje u buduénosti.



KLJUCNI FAKTORI USPJEHA/ NAUCENE LEKCIJE ©

* Partnerski pristup: stvaranje , koordinacione
grupe” i ,Drustva za centar grada” koji su ukljucili
zainteresovane strane (gradske vlasti, gradevinare,
vlasnike prodavnica i stanovnike), u cilju dobijanja
aktivne podrske za strategiju. Ovakav pristup bio je
glavni faktor uspjeha u ovoj studiji.

+ Jasna politicka vizija i posveéenost gradskog vije¢a
rjeSavanju problema zakréenja saobracaja i pro-
padanja grada, ukljuéujuéi i teSku odluku prioritetnog
finansiranja inicijativa.

* Integrisana strategija obnove, ukljuéujuéi prenam-
jenu ulica, pobolj$anje zivotne sredine u gradu i
strategiju marketinga.

* Ukljucivanje javnosti, putem anketa, prije i poslije
sprovodenja projekta.

Studija 2
Wolverhampton, ENGLESKA

Ova studija ispituje odgovor na intenzivnu zakréenost
saobracaja, pogorSanje uslova Zivotne sredine i opadanje
ekonomske aktivnosti u Wolverhampton-u usljed
konkurencije drugih trgovinskih centara u Telfordu na
zapadu, i Merry Hill kompleksa na jugoistoku i novih
planiranih malotrgovinskih centara.

Godine 1986, lokalna uprava dala je da se izradi ‘Studija
integrisanog saobracaja za Black Country’ &iji zakljucak

Je bio da izgradnja novih puteva ne bi rijeSila rastuce
transportne probleme. Daleko efikasnija strategija bila bi
davanje veceg prioriteta gradskom prevozu i nastojanje da
se poboljSa Zivotna sredina u gradu stvaranjem priviacnog
javnog prostora koji bi zadovoljio o¢ekivanja gradana.

Uslijedio je odgovor u obliku strategije iz Cetiri faze, Ciji
glavni cilj je bilo ukljanjanje priblizno 8 000 automobila
dnevno iz centra grada. Nije doSlo do predvidenog
zakréenja saobracaja. Izgleda da je znacajan procenat
saobracaja nestao iz centra grada, $to je rezultat koji se ne

moZe objasniti samo Cinjenicom da se prenio na druge ulice.

ISTORIJAT

Wolverhampton je smjesten 24 kilometra sjeverozapadno
od Birmingema, na samoj granici skupine gradova West
Midlands. Tokom osamdesetih godina XX vijeka, u gradu
je doslo do opadanja proizvodne industrije, $to je dovelo do
porasta stope nezaposlenosti.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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U tom periodu, u centru grada doslo je do

pogorsanja uslova zivotne sredine usljed povecanja
protoka saobracaja, Cestih zastoja automobilskog
saobracaja, smanjene pouzdanosti gradskog prevoza
i smanjenog pristupa lokacijama u centru grada
ukljuéujuci parkinge.

Javni imidz grada kao trgova&kog centra bio je u
opadanju. Ankete su identifikovale da zakréenost
saobracaja i oteZan pristup centru grada imaju veliki
Stetan uticaj na malotrgovinsku industriju grada.

STRATEGIJA: INTEGRISANA TRANSPORTNA
STRATEGIJA IZ CETIRI FAZE

Izmedu 1987. 1 1991, uvedena je transportna strategija

iz Getiri faze, u cilju postizanja ,znagajnog uticaja
ne samo na saobracaj, ve¢ i na buducu promociju
Wolverhamptona kao podregionalnog centra”®.

IzvrSeno je izmjestanje direktnog saobracaja
privatnim automobilima iz centra grada, tako $to su
zatvorene glavne ulice u centru, efikasno blokirane
sjever-jug i istok-zapad saobracajnice kroz grad,

i protok saobraéaja unutar centra grada sveden je
na racionalnu mjeru, uz sprovodenje pratecih mjera
poboljSavanja i uliep$avanja njegovih ulica. Pristup
centru grada dozvoljen je samo autobusima, taksi
vozilima, pjeSacima i biciklistima, sa ograni¢enim
pristupom za servisni saobracaj. Obezbijedeni su
posebni parking prostori za uli¢ne prodavce i invalide
sa ,narandZastom znackom”.

Godine 1991, sprovedena je Cetvrta faza, kojom je
izmjeSten direktni saobracaj iz centra grada. lako kljuéna
za uspjeh ukupne strategije centra grada, ova faza je bila
i najspornija. Tokom priprema za promjene, sproveden
je dug i opseZan proces konsultacija, pracen snaznom
politickom podrskom.

REZULTATI

Protok saobracaja

Poslije svake faze, nakon pogetnog perioda prilagodavania,
vozaci su se brzo navikavali na upotrebu novog plana
saobracajnica, tako da su pocetna zakréenja bila
kratkotrajna.

Poslije Cetvrte faze, u kojoj je sav direktni saobracaj
izmjeSten iz centra grada, podaci ukazuju da se saobracaj
koji je “nestao” iz unutradnjeg kruznog puta (smanjio se za
14 % izmedu 1990, prije zatvaranja, i 1996.) nije premjestio
na spoljadniji kruZni put, gdje se saobracaj smanjilo samo za
nesto vise od 1 %. lzgleda da je dio saobracaja “ispario”.

Gradski prevoz

Sa svakom fazom projekta, poboljSavala se pouzdanost
gradskog prevoza. Udio gradskog prevoza u ukupnom
prevozu porastao je sa 23 % 1994. na 26 % 2000. godine.
Cilj je da se taj udio poveca na 29 % do 2006.

Projekat se pokazao uspjednim i imao je presudan uticaj na
povecanje moguénosti gradskog prevoza, koje su zavisile



od zatvaranja centra grada za direktni saobraéaj, ukljuCujuci
veliki broj prioritetnih autobuskih traka koje povezuju centar
sa periferijom grada, kao i novu brzu zeljeznicku liniju
izmedu centra grada i Birmingema.

Uticaji zatvaranja saobracajnica na protok saobracaja

24-Gasovni protok | novembar 1990. novembar 1996. Ukupna promjena
saobracaja prije Faze 4 poslije Faze 4
u dva pravca

broj auta na 222900 220 300
prilaznim putevima
izvan kruznog puta

-2600 (-1,17 %)

broj auta na 81500 69 750
putevima unutar
kruznog puta

-11750 (-14,42 %)

Javno mnijenje

PoCetne negativne reakcije lokalnih medija i nekih lokalnih
grupa postepeno su se mijenjale, kako su koristi projekta

postajale o€iglednije, a grad Eistiji, bezbjedniji i priviaéniji.

Gradanski ponos

Bolji imidZ grada i unaprijedeno okruZenje za kupovinu

i, uopste, za trgovinsku djelatnost predstavljaju jedan

od najpozitivnijih aspekata projekta. Godine 1993,
Wolverhampton je dobio nagradu za ,Zivotnu sredinu

u centru grada”, koju dodjeljuje Britanski savjet za
trgovacke centre /British Council of Shopping Centres/.
Wolverhampton je dobio status grada u novembru 2000.

Queen’s (Kraljicin) trg: prije (ljievo) i poslije (desno) renoviranja

Stalno se radi na pobolj$anju kvaliteta centra grada
privlaéenjem novih investicija. Zapoceto je i proSirenje
gradskog univerziteta. Ova pobolj$anja izvrSena su
zahvaljujuci boljem pristupu centru grada i boljem kvalitetu
Zivotne sredine.

KLJUCNI FAKTORI USPJEHA/ NAUCENE LEKCIJE

»Najvaznija lekcija koju smo naugili jeste da je
potrebna jasna vizija 0 znacaju zadobijanja podrske
javnosti, kroz promocije i konsultacije, i snazne
politicke podrske, kada poénu sumnje.”

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Studija 3
Vauxhall Cross, London, ENGLESKA

Saobracajni planeri upotrijebili su koncept nestajanja
saobracaja kako bi zadobili podrsku za prvo, u potpunosti
integrisano, cvoriste javnog prevoza u Londonu, na Vauxhall
Cross raskrsnici, u op$tini Lambeth u juznom Londonu.

Na samom pocetku, kompjuterski model predvidio je
prekomjerno zakrcenje ukoliko se obim saobracaja na
kriticnim zaustavnim linilama na raskrsnici ne smanji za 20
%. Smanjenje se smatralo neophodnim da bi se obezbijedili
potrebni prostor i kapacitet za predloZenu raskrsnicu.
Vauxhall Cross ima najveéi obim saobracaja u periodu $pica
u Londonu, koji iznosi 9 000 -10 000 vozila na sat.

Saobracajni inZenjeri doCekali su projekat sa velikim
protivlienjem. Argument koji je uticao da prevazidu otpor
djelimi¢no je bio istraZivacki rad koji su sproveli Goodwin,
Hass-Klau i Cairns ("Uticaj smanjenja saobracajnih
kapaciteta na saobracaj”, 1998. godine), kao i kvalitet
saobracajnog modela koji je upotrijeblien za utvrdivanje
postojecih uslova. Time je potvrdeno da su izradivaci
projekta sposobni da iznadu odgovarajuce rjeSenje.

Sproveden je eksperiment na licu mjesta, tokom koga

Jje saobracajni kapacitet efikasno smanjen za 15 %,
zahvaljujuci kombinovanju izmjene plana saobracajnica i
podesavanje redosljeda semafora.

Nije doslo do vecih zakrcenja ili automobilskih kolona, a
takode se pokazalo da eksperiment nije izazvao znacajnije
probleme u Lambethu ili susjednim naseljima. U stvari,

primijeceno je smanjenje obima saobracaja 2-8 % u
periodu Spica, a Smanjeni su i saobracajni redovi.

Dokaz je bio ubjedljiv, tako da je projekat odobren. Radovi
na raskrsnici poceli su u junu 2001. godine. Centralna
vlada dodijelila je, sve u svemu, 8 miliona funti (13 miliona
eura) od ukupnih gradevinskih troSkova koji su procijenjeni
na 16 miliona funti (26 miliona eura). Projekat ce biti
sprovoden u partnerstvu, koje predvodi Londonski transport
/Transport for London/, a koje je skloplieno izmedu naprijed
pomenutog predvodnika, gradonacelnika Londona,
londonske opStine Lambeth, Londonske agencije za razvoj
/London Development Agency/, Cross River partnerstva,
Zeljeznice, i mnogih drugih.

ISTORIJAT

Izuzetno zakréena Vauxhall Cross raskrsnica nalazi se u
londonskoj op&tini Lambeth, na jednom od prelaza preko
rijeke Temze. Raskrsnica se sastoji od sistema rotirajucih
kruznih raskrsnica sa viSe traka, i autobuske stanice,

zatim podzemne i nadzemne zeljeznicke stanice koje nisu
povezane. PjeSaci su primorani da koriste kombinaciju
nadzemnih i podzemnih prolaza, ili da prelaze saobracajnice
sa viSe traka. Za bicikliste ne postoje nikakvi uslovi.

Lokalni stanovnici imaju jednu od najnizih stopa vlasnistva
automobila u Londonu, a ipak trpe negativne posljedice
upotebe automobila, uklju€ujuéi prekidanje biciklistickih

i pjeSackih pravaca, lo$ kvalitet vazduha, buku i veliki
procenat saobracajnih nesre¢a. Prekomjeran automobilski
saobracaj ima, uop3eno, negativan uticaj na kvalitet Zivota



u opéstini. Opétina ima visoku stopu nezaposlenosti, i cijelom
podruéju je potrebna obnova.

STRATEGIJA: VAUXHALL CROSS PROJEKAT

,Vauxhall Cross projekat” je dio planiranog programa
obnove grada ,Vauxhall Cross Capital Challenge”,
predvodenog transportom. Strategija ima za cilj smanjenje
dominacije automobilskog saobracaja, olakSavanje
putovanja do centralnog Londona autobusom, podzemnom
Zeljeznicom i Zeljeznicom, i, istovremeno, obnovu

lokalnog okruzenja kroz pobolj$anje lokalnih uslova u cilju
priviaenja mikro i makro investicija. Projekat, koji treba
da obezbijedi potpuno integrisanu saobracajnu raskrsnicu,
obuhvata i novu, pokrivenu autobusku stanicu, sa direktnim
pjeSackim pristupom Zeljeznickim i podzemnim stanicama.
Program takode obuhvata bezbjedne pjeSacke prelaze na
povrSinskom nivou, kapacitete namijenjene biciklistima,

poboljSanje osvjetljenja i opste unapredenje Zivotne sredine.

Podrucje projekta bice definisano karakteristicnim
orijentirom, ,trakom” (vidjeti stranu 70) postavljenim na
autobuskoj stanici.

Kako bi dobili podrsku lokalnih vlasti za program, planeri

su morali dokazati da je moguée smanjiti obim saobracaja
na kriti€nim unutradnjim zaustavnim linijama za 20 %.Na

taj nain zna€ajno Ce se smanjiti saobracajni kapacitet
raspoloZiv automobilskom saobracaju. Medutim, prvobitni
kompjuterski model koji koristi Transyt (instrument za
prouCavanje saobracajne mreze) predvidio je sacbraéajne
redove za 267 % vece od polaznih podataka za jutarnji Spic.

Postojala je dodatna zabrinutost da moze doc¢i do povecanja
zakrCenosti u obliznjem podrucju usljed daljih zastoja
autobuskih sluzbi. Tehni¢ka izvodljivost programa izgledala
je neuvjerljivo.

Planeri su se okrenuli konceptu ,nestajanja saobracaja”
kako bi obezbijedili alternativne pretpostavke: ,Smatralo

se da je predloZena povrsina prostora koji se oduzima

od privatnih automobila velika, ali kada su razmotreni
istrazivacki rezultati Goodwina i ostalih, zakljueno je da
eksperiment moze biti koristan, a osim toga, nagrada je bila
ogromna’(Brian Fitzpatrick, bivsi zagovornik projekta)

Eksperimenti su zapoc€eli u maju 1999. godine. U pocetku,
protok sacbra¢aja na kritiénim zaustavnim linjjama smanjen
je za 10 %, a kasnije za 15 %. Tacan kompjuterski model i
mijerni model raskrsnice podrzali su ovaj argument.

U pocetnim fazama, program je nailazio na veliko
protivijenje gradana. Mediji su imali negativan stav, s
obzirom da je to bio prvi program smanjenja saobracaja
u tolikoj mjeri u Londonu, i na takvoj strateSkoj raskrsnici.
RazliCite organizacije predvidale su potpuni zastoj
saobracaja i metez. Medutim, politicka podrska (lokalnih
¢lanova parlamenta i lokalnih savjetnika) programa bila je
postojana.

Sproveden je opsezan proces konsultacija koji je ukljucio
sve lokalne zainteresovane strane. Opstinsko vijece
Lambetha angaZovalo je agenciju za odnose sa javno$cu
kako bi promovisalo program, sa planiranom kampanjom,
u novinama, na radiju i televiziji i putem web sajta. Lokalni

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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trgovci su bili ukljuéeni u umjetnicki projekat koji je imao za
cilj izradu velikog broja proizvoda, uklju¢ujuci papirne kese
za namirnice u prodavnicama, na kojima je odStampan opis
programa i adresa, uz unaprijed plaéenu postarinu, na koju
su ljudi mogli slati primjedbe. Uspostavljena je telefonska
linija za primjedbe gradana, otvorena 24 Casa.

REZULTATI

Nije doSlo do predvidenog saobracajnog meteza, ni u
neposrednom podrucju izvodenja projekta, niti u susjednim
opstinama. Primije¢eno je smanjenje obima saobracaja
2-8 % u vrijeme Spica, a smanjeni su i saobracajni redovi.

Nije moguce izvesti definitivan zaklju¢ak da je procenat
saobra¢aja ,nestao”, s obzirom da su saobracéajnice koje
vode u London izmjeStene viSe kilometara izvan podrucja
obuhvacenog projektom. Medutim, ispitivanje teorije
smanjenja saobra¢aja omogucilo je planerima da ispitaju
razli¢ita rjeSenja i dovedu u pitanje uvrijezena misljenja. To
je rezultiralo nedavnim odobrenjem inovativnog plana u
kome se daje prioritet odrzivijim naginima saobracaja.

Impresija arhitekata

na novoj integrisanoj
transportnoj raskrsnici
sa karakteristi€nim "The
Ribbon’(traka) reperom

KLJUCNI FAKTORI USPJEHA/ NAUCENE LEKCIJE ®

* Vjerujete u svoj projekat i dokazite ga tehnicki;
uvjerite partnere ili kriticare da su vasi predlozi
zasnovani na ¢vrstim, tehnickim, ,posmatranim”
dokazima.

* Mjerite i pratite sve moguce aspekte situacije:
prije, tokom i poslije probnog plana. Budite voljni
i spremni da dijelite sve informacije, ne sakrivajuci
nista.

* Razmislite o tome da angazujete osobu za odnose
sa javno$éu. Ulaganje u dobru PR sluzbu tokom
duzeg procesa, od presudnog je znacaja ukoliko
Zelite da dobijete podrsku za plan.

* Pazljivo saslusajte i pozitivhu podrsku i kritiku, bu-
dite spremni na fleksibilnost i vrsite prilagodavanja
u skladu sa svim povratnim informacijama.



Studija 4
Nuremberg, NJEMACKA

»Manje automobila, éistiji vazduh: od gradskog smoga
do gradskog zivota!”

Pocev od ranih sedamdesetih XX vijeka, istorijski centar
grada postepeno je pretvaran u pjeSacku zonu, a u
poku$aju pronalaZenja rjeSenja za problem sve loSijeg
kvaliteta vazduha. Uprkos mnogobrojnim upozorenjima od
strane saobracajnih planera da Ce to izazvati saobracajni
meteZ na obliznjim saobracajnicama, do njega, ipak, nije
doslo.

Izuzetno zakréene saobracajnice u gradu zatvorene su

za automobile u Cetiri navrata, i svakom prilikom, doslo

je do ,smanjenja” dijela saobracaja. Obim saobracaja na
ostalim ulicama porastao je za samo 20-29 % saobracaja
koji se ranije odvijao na novozatvorenim ulicama. U isto
vrijeme, nije doslo do smanjenja broja posjetilaca, koje su
vlasnici maloprodajnih objekata predvidali. U stvari, upravo
suprotno se desilo na ulicama pretvorenim u pjeSacke
zone®,

Bez obzira na ovo iskustvo, probno zatvaranje direktnih
saobracajnica kroz centar grada izvr§eno 1988. godine
nai$lo je na snazno protivijenje, narocito od strane viasnika
prodavnica. Predvidanja su ukazivala da ¢e pretvaranje
Rathausplatz/Theresienstrasse trga u pjeSacku zonu (i time
zatvaranje puta kojim je tokom 16 sati prolazilo prosjecno
25 000 automobila) dovesti do saobracajnog meteza u
obliznjim ulicama. Medutim, do toga nije do$lo.

Godinu dana kasnije, monitoring saobracaja otkrio je
Smanjenje ukupnog protoka saobracaja u istorijskom
gradu za do 25 %, dok se povecanje saobracaja u
obliznim ulicama pokazalo veoma ogranicenim, krecuci
se izmedu 419 %, $to je znatno ispod predvidanja
struénjaka (u nekim slucajevima, primijeceno je i
smanjenje). Izgleda da je dio saobracaja nestao.
Mijerenje broja automobila, koje je izvrseno na
spoljasnjem kruznom putu, u cilju utvrdivanja da li se
dio ,nestalog saobracaja” premjestio u druge dijelove
grada, pokazalo je da je obim saobracaja i tamo opao.
Postignuto je znacajno povecanje kvaliteta vazduha.

ISTORIJAT

Pocetkom sedamdesetih, centar Nuremberga, u
sjevernoj Bavariji, sa svojim uskim ulicama, istorijskim
spomenicima i trgovackim podrucjima, suo¢avao se sa
rastué¢im problemima prouzrokovanim saobracajem:
zagadenje vazduha, propadanije istorijskih gradevina,
zdravstveni problemi i prekomjerna zakréenost
saobracaja u centru grada.

STRATEGIJA: ,,CIVILIZOVANJE GRADSKOG
SAOBRACAJA”

Od 1970, gradske vlasti usvojile su novu, naprednu
strategiju, kako bi dale prioritet odrZivijim, manje
zagadujuéim nacinima saobracaja, kako bi obezbijedile
bolji pristup trgovinama i kancelarijama smjeStenim u
okruzenju, i poboljSale upravljanje parking prostorom.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?

i
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Vracanje gradskih ulica ljudima !

IzmjeStanje automobilskog saobracaja iz centra grada
vrseno je u fazama, a okoncano je zatvaranjem preostalog
glavnog saobrac¢ajnog koridora kroz centar grada, izmedu
1988. i 1989. godine. Pristup gradskom prevozu time nije
ometen. Nakon opseznih konsultacija i glasanja 1989.
godine, odluceno je da se zadrzi pjeSacka zona za stalno.

Tokom sljedeéih 10 godina, podrugje je pretvoreno, iz Sest
faza, u privianu pjeSacku zonu. Obnovljene su zgrade,

preuredene ulice i postavljena umjetnicka djela. Podrucje
je postalo prijatno mjesto za Setnju i za uZivanje u uli¢nim

kafi¢ima po nezagadjenim i nezakréenim ulicama.

UTICAJI NA SAOBRACAJ U
ISTORIJSKOM DIJELU GRADA "

Podrska gradana za plan pretvaranja centra grada u
pjeSacku zonu pokazala se veoma snaznom. Predlog da se
Rathausplatz/Theresienstrasse ponovo otvori za saobracaj,
koji je uslijedio nakon promjene politicke vlasti u gradu
1996, nije sproveden zbog protivljenja gradana.

Centar Nurembergap (poslije obnavijanja)
Rathausplatz (ljievo), Centralni trg sa pijacom (desno)

Ukupno mjerenje saobracaja: motornih vozila / 16-asovni period monitoringa
Mjesto mjerenja - Predyidene . . Stvarna . - - - -
saobraaja juli 1988. E[ﬁ;njena usljed zatvaranja promjena januar 1989. | juli 1990. juli 1991. juli 1993. juli 1997.
Rathausplatz 24 584 -24 584 -24 584 0 0 0 0 0
Wohrder tor 15899 -1000 do - 2 000 - 1606 14 293 14 974 13 600 10780 9985
Laufer tor 13877 -4.000 do -5 000 -5525 8358 9773 8205 9310 8872
Maxtor 13 577 0 +540 14117 13538 12819 10 033 9834
Maxtorgraben 31150 1400 do 2400 +1446 4596 6447 7098 8136 nema podataka
Vestnertorgr 6 754 1800 do 2 500 +1389 8143 9692 8726 7804 77380
Heubriicke 9390 800 do 1 200 -1761 7629 7795 6138 0 1549 @
Allertor 22 369 - 7000 do - 8 000 -12259 10 110 10 727 10 099 9761 9013
Maxbiircke 6 852 -800 do - 1300 -3399 3453 2582 2532 @ 1247
Ukupno 91 868* -9600 to - 11 400 -21176 70692 75578 69219 55 824 (47 787)




REZULTATI

Protok saobracaja

Prva dva mjeseca poslije zatvaranja Rathausplatz/
Theresienstrasse trga za saobracaja:

* povecanje zakréenosti saobracaja;

+ opStina se suoCila sa velikim protivljenjem javnosti i
medija.

Poslije 6-8 sedmica:

* saobracaj se prilagodio novim uslovima i problemi
zakr€enja su rijeSeni;

* podrska plana je rasla, kako su njegove koristi postajale
ociglednije, naro€ito u prolje¢e, kada su ljudi mogli uzivati u
gradskom Zivotu koji se odvija na ulicama.

Sproveden je obuhvatan monitoring saobra¢aja, kako bi se
procijenio uticaj zatvaranja puta na saobracaj u istorijskom
centru.

Stvarno smanjenje saobracéaja (21 176) u istorijskom centru
bilo je dvostruko vece od predvidenog. Do 1993, ukupno
36 044 vozila je nestalo, i podaci (iako nepotpuni za 1997.)
nagovjestavaju dalje smanjenje obima saobracaja (vidjeti
stranu 72).

U cilju utvrdivanja da li se dio “nestalog saobra¢aja” iz
centra grada premjestio na ulice unutar spoljasnjeg kruznog
puta, vrSena su mjerenja na 12 mostova u gradu (pokazuje
koliko dugo je put zatvoren).

Statistike pokazuju da nije doslo do poveéanja protoka
saobracaja, ve¢, naprotiv, do ukupnog smanjenja od
priblizno 10 000 vozila, u periodu 1989-2000, i pored
ukupnog povecanja posjedovanja automobila u tom
periodu.

Protok saobracaja na 12 mostova

Godina Ukupno Procenat
1981. 224 839 100.0
1982. 220 800 98.2
1983. 234 361 104.2
1984. 237094 105.5
1985. 239 696 106.6
1986. 244 963 109.0
1987. 249182 110.8
1988. 253 988 113.0 Zatvaranje puta
1989. 241831 107.6
1990. 245756 109.3
1991. 245 853 109.3
1992, 244 469 108.7
1993. 238312 106.0
1994. 236 980 105.4
1995. 229 685 102.2
1996. 229 064 101.9
1997. 231741 103.1
1998. 231110 102.8
1999. 230 086 102.3
2000. 231829 103.1

(*) Ovo obuhvata saobracaj na Rathausplatzu (24 584 vozila), dok ostali podaci u
ovom redu ne sadrze, jer je Rathausplatz bio zatvoren. Ukupan iznos na ostalim
mjestima mjerenja (ne racunajuci Rathausplatz) bio je 67 284 prije njegovog
zatvaranja.

i @ prosirenje pjeSacke oblasti.

® Mjerenja na Spitalbriickeu, koji se nalazi pored Heubrlickea.
“ Novootvoren u lokalne svrhe.

)

(
(
(
© Mjerenja u julu 1999.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima !

Kvalitet vazduha

Dva mjeseca poslije zatvaranja puta:

* U pocetku, doslo je do pogorsanja kvaliteta vazduha u zoni
sprovodenija projekta, uslijed kombinacije faktora kao Sto su
nepovoljni meteoroloSki uslovi (projekat je zapoget krajem
jeseni, koju karakteriSe slabo kretanje/razmjena vazduha),

povecanje emisija gasova u gradu zbog grijanja i porast

saobracaja oko BoZi¢a.

Godinu dana poslije zatvaranja (vidjeti tabelu ispod):

+ Zagadenje vazduha zna¢ajno se smanjilo u podrucju
povezanom sa dijelom grada gdje je put zatvoren;

Tabela koja pokazuje uticaj stvaranja pjeSacke zone na kvalitet
vazduha u istorijskom centru Nuremberga (2 (1)

Podaci za 1982/83.
Zagadivaé prije pjeSacke zone
ug/m?

Sumpor dioksid (SO02) 33

Azot monoksid (NO) 122
Azot dioksid (NO,) 100
Azorni oksidi (NOx) 139
Udljen monoksid 3400
Cestice materije 77
Olovo (Pb) 0.249

Podaci za 1988/89.
poslije pjeSacke zone
Hg/m3

28
86
61
90
2980
64
0.248

* U istorijskom centru grada emisija azot dioksida
smanjena je za oko 30%, uglien monoksida i Cestica
materije za oko 15% — na Sta je, prvenstveno, uticalo
stvaranje pjeSacke zone.

Smanjenje nivoa azot dioksida

Doslo je do sustinske promjene prostorne vazdusne
strukture zagadenja azot dioksidom.

U periodu 1981-85. (prije zatvaranja puta), nivoi NO,
iznad urbanizovanog podrucja formirali su pokrivac u
obliku zvonaltegle. Nivoi zagadenosti bili su najveci u
centru grada, sa godiSnjim srednjim koncentracijama
NO, od > 80 pg/m? u centru grada, koje su se
smanjile na 35-40 pg/m? u predgradima.

U periodu 1993-97, nakon ograni¢enja saobracaja u
centru grada, struktura zagadenja NO, se promijenila,
i sada ima oblik plitkog kratera iznad samog centra
grada. Nivoi azot dioksida dosli su na nekada3nji nivo
zagadenja u predgradima. Vece koncentracije NO,
mogu se sada nacu u zoni iznad sistema kruznog
puta.

lako se neka pobolj$anja kvaliteta vazduha mogu
pripisati boljim tehnologijama vozila, manjim
emisijama (stroziji nacionalni i EU propisi), uvodenju
ograniéenja brzine, i prelasku sa privatnog na gradski
prevoz, poboljSanje kvaliteta vazduha u centru grada
moze se neposredno povezati sa zatvaranjem ulica u
centru grada za direktni saobracaj.



Theresienstrasse
(poslije obnove)

i KLJUGNI FAKTORI USPJEHA/ NAUCENE LEKCIJE ™

* Opsezne konsultacije sa gradanima bile su od pre-
sudnog znacaja za dobijanje podrske za projekat.

* Postepena implementacija (usljed finansijskih
ogranicenja) dala je vremena gradanima da prihvate
plan, i vozac¢ima da prilagode svoje ponasanje no-
vonastaloj situaciji.

* Strogo nadgledanje situacije prije i poslije implemen-
tacije plana bilo je presudno za obezbjedivanje dokaza :

. ukorist projekta.

Studija 5
Strasburg, FRANCUSKA

»Stvaranje prostora za odrzivi transport”

Politika izmjeStanja automobila iz centra Strasburga,

kako bi se stvorio prostor za gradski prevoz, autobuse,
nove tramvajske linije, bicikliste i pjeSake, pocela je 1992.
implementacijom prvog ,plana kruZenja”. Plan je obuhvatio
prosirenje bez saobracajne zone u centru grada, i zabranu
kretanja privatnih automobila kroz centar. Pristup centru
dozvoljen je tramvajima, autobusima, taksi vozilima,
biciklistima i pjeSacima. Otvorene su dvije nove tramvajske
linije, na prostoru koji su ranije koristili automobili.

Predvidanja o saobracajnom meteZu u centru grada, poslije
izmjestanja direktnog saobracaja, nisu se obistinila. Do$lo
je do znacajnog smanjenja broja vozila koja ulaze u centar
grada.

Godine 1990, prije implementacije strategije, broj vozila u
centru grada iznosio je oko 240 000 dnevno. Do 2000, taj
broj je smanjen za vise od 16 %, na 200 000 vozila dnevno.
Prognoze ukazuju da bi, u slucaju da strategija nije
usvojena, broj automobila u centru grada porastao na 300
000, . za 25 % do 2000. godine. Ovaj uspjeh je postignut
u periodu ukupnog povecanja obima soabracaja u podrucju
Strasburga.

Zbog prirode podataka, ne moZemo zakljuciti koji procenat
saobracaja je ,nestao”: dio automobila se premjestio na

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima !

kruZne pravce, ali, ipak, znacajan dio je nestao. Pored
toga, strategija je dovela do povecanja upotrebe bicikala
i gradskog prevoza, kao i upotrebe ,parkiraj se-i-koristi
prevoz” sistema.

ISTORIJAT

Grad Strasburg, smjesten na obalama rijeke Rajne,
karakteriSu kanal, rijeCni prelazi i istorijske gradevine i
spomenici. Centar grada, smjesten na ostrvu, nalazi se na
Unescovoj listi svjetskog nasljeda.

Tokom osamdesetih godina XX vijeka, grad se suoCavao
sa rastucim saobracajnim problemima, a to su: Cesta
zakr€enost saobracaja, zagadenje vazduha i buka, i veliki
broj saobra¢ajnih nesre¢a. Centar grada je postajao

sve nepriviacniji za posjetioce. Pored toga, okvir za
obezbjedivanije viSe prostora za sve vedi broj privatnih
automobila bio je ograni¢en, usljed istorijskog rasporeda
ulica sa spomenicima i kulturno-istorijskim gradevinama.

STRATEGIJA: PLAN GRADSKE MOBILNOSTI

Glavni cilj plana bio je smanjenje dominacije privatnih
automobila i povecanje upotrebe odrZivijih vrsta transporta,
gradskog prevoza, bicikala i pjeSacenja u centru grada.

Pocetkom 1990, donesena je odluka o izgradnji dvije nove
tramvajske linije, koje bi opsluZivale centar grada. Medutim,
da bi se stvorio odgovarajuéi prostor za tramvajske linije,
trebalo je izmjestiti automobilski saobraéa.

Prvi korak preduzet je 1992, proSirenjem zone bez
saobracaja u centru Strasburga na probni period. Kasnije
je zona postala stalna, i dodatno proSirena izgradnjom
tramvaijske linije B.

Osim toga, zabranjen je prolaz kroz centar grada za direktni
saobracaj, koji je ranije Cinio skoro 40 % ukupnog protoka
saobracaja. Prilaz kvartovima u centru grada i parkiralistima
omogucen je uz pomo¢ velikog broja saobracajnih ,petlji”,
medutim, nije moguce prelaziti iz jednog kvarta u drugi.
Direktni saobracaj preusmjeren je na velike bulevare na
spoljadnjem kruznom putu ili na zaobilaznicama.

Obezbijeden je ograniéen lokalni prilaz u sami centar grada,
kao i prilaz za dostavu robe. Uvedeno je placanje parkinga u
centru, §to je rezultiralo brzim prometom, i, time, efikasnijom
upotrebom prostora. Biciklisti i pjeSaci imaju slobodan prilaz
svim podrucjima.

Prva tramvajska linija, linija A, otvorena je 1994, a poslije nje
i linija B koja je dovrSena 2000. ,Parkiraj se-i-koristi prevoz”
stanice izgradene su duz novih tramvajskih linija, a karta za
parking je ujedno tramvajska karta za sve putnike parkiranog
automobila. Na tramvajskim stanicama i u tramvajima
obezbjedeni su uslovi za osobe sa teSko¢ama u kretanju.

Plan je nai$ao na veliko neodobravanje, naro€ito vlasnika
maloprodajnih objekata u centru Strasburga. Oni su se plasili
da ¢e im, tokom postavljanja tramvajskih linija, opasti promet
zbog smanjenja pristupa trgovinama u centru grada, $to se

u stvari nije desilo. Takode su se plasili da ¢e pretvaranje
centra grada u pjeSacku zonu sprijeciti kupce da obilaze



prodavnice, jer je zabranjen pristup automobilima u taj dio
grada. Pokrenuta je snazna kampanja protiv projekta.

Preduzet je obuhvatan proces konsultacija sa lokalnim
stanovnistvom, preduzecima i lokalnim udruZenjima, a
gradska uprava je, u saradnji sa saobra¢ajnim firmama,
sprovela aktivnu kampanju podizanja svijesti gradana. Po
prvi put je jedan francuski grad te veli¢ine i znacaja stavio
na probu navike svojih gradana u tolikoj mjeri.

Razvijena je strategija komunikacije sa gradanima,
upotrebom ¢asopisa i lokalnih dnevnih novina ("CUS”
Casopis, "Derniéres Nouvelles d’Alsace”) i istaknuti posteri
svuda po gradu. Kampanja je imala za simbol medvjeda
Bruna, koiji je sluZio kao vizuelno pomagalo tokom radova
na projektu. ,Bruno” je upucivao vozace automobila

i pjeSake na zaobilaznice, i takode ih obavje$tavao o
napredovanju radova. Osnovan je telefonski centar za
pruzanje odgovora na pitanja i Zalbe.

Medvjed Bruno sluZio je kao maskota
projekta, on je usmjeravao vozace
tokom radova

Broj biciklista koji koriste Porte Dauphine biciklisticku stazu
1996-2000.

30 000

Nedjelja
25000

Subota
20 000

Petak
15000 )

Cetvrtak
10 000 Srijeda

Utorak
5000

Ponedjeljak

1996 1997 1998 1999 2000

Kao dio gradske strategije prenamjene saobracajnog prostora za
odrzivije vidove saobracaja, izgradena je biciklisticka staza duz
kanala pored Porte Dauphine, koja obezbjeduje pristup centru
grada sa juzne strane. U ovom dijelu grada doSlo je do povecanja
upotrebe bicikala u vecini dana u sedmici.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima !

REZULTATI

Protok saobracaja

Godine 1990, priblizno 240 000 privatnih vozila ulazilo je

u centar Strasburga; a 2000, priblizno 200 000. Procjene
govore da bi, bez implementacije plana mobilnosti, broj
vozila sada bio 300 000. lako nije moguée utvrditi koliki
se dio saobracaja, “nestalog” iz centra grada, premjestio
na druge ulice, o€igledno je da je strategija dodjele
saobracajnog prostora odrzivijim vidovima saobracaja, bila
uspjesna.

+ Nije do8lo do predvidenog sacbra¢ajnog meteza. Poslije
pocetne faze prilagodavanja vozaCi su se navikli na novi
raspored ulica.

* Sluzbe gradskog prevoza imaju koristi od projekta.
Tramvajska linija A prevozila je preko 68 000 putnika

dnevno, tokom prve godine rada, a procijenjeno je da su
tramvaji za 17 % smanjili saobracaj u podrucju Greater
Strasbourga. Povecala se upotreba “Parkiraj se-i-koristi
prevoz” opcije.

+ Doslo je do znagajnog prelaska sa privatnih automobila
na upotrebu odrZivijih vidova saobracaja: 72.5 % svih
putovanja 1989. godine odvijalo se privatnim automobilima
i 11 % gradskim prevozom, a 1999. godine, 60 % privatnim
automobilima i 30 % gradskim prevozom.

* Povecana je upoteba bicikala.

+ Dosadasnji uspjeh strategije dao je podstreka za jo$ dvije
tramvajske linije, koje ¢e biti zavrene do 2010.

Biciklisticka staza- na
raskrsnici izmedu Quai
| du General Koenig i
ulice Brigade d’Alsace
Lorraine (ljievo)

~=% Place Kiéber (desno)



Prihvatanje strategije

Snazan otpor, koji su neke grupe pokazivale prema
projektu, ustupio je mjesto opStem prihvatanju, tako da
se politika pokazala uspjeSnom. Projekat nije doveo
do smanjenja prometa maloprodajnih objekata, ve¢ su,
naprotiv, neki od njih ostvarili povec¢anje prihoda.

Neki trgovci i lokalni stanovnici sada traZe da se njihove
ulice pretvore u pjeSacke zone ili da se uvede naplata
parkiranja u njima. Pretvaranje dijelova grada u pje$acke
zone povecava vrijednost nekretnina, a naplata parkinga
stimulide brZi promet i rezultira ve¢im prihodom.

Kvalitet zivota

Izmje$tanje automobila iz centra grada, kako bi se stvorio
prostor za pjeSake i bicikliste, doprinijelo je poboljSanju
kvaliteta Zivota, kako stanovnika, tako i turista. Trg Kleber,
istorijsko srediSte grada, kojim je nekada prolazilo 50 000
vozila dnevno, preureden je u glavnu atrakciju. PjeSaci
mogu uzivati u tiSim,Cistijim i bezbjednijim povrSinama bez
automobila, gdje samo tramvaiji i biciklisti imaju pristup (sa
izuzetkom perioda za automobile koji dostavljaju robu za
vozila hitne pomoci).

KLJUCNI FAKTORI USPJEHA/ NAUCENE LEKCIJE (9

* Vazno je imati snaznu politicku viziju i biti posvecen

iznalazenju odrzivijih rjeSenja, ¢ak i u slu€aju protiv-
lienja lokalnih struktura i samih gradana.

* Sprovesti opsezne konsultacije.

* Pruziti jasna i redovna obavjestenja o napredovanju
projekta.

* Prilikom prenamjene saobracajnog prostora uvijek

. istaci opipljive ,koristi”.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?

i
©



Vracanje gradskih ulica ljudima

Studija 6
Gent, BELGIJA

Godine 1997, Gent je implementirao plan mobilnosti u
centru grada, u cilju rjeSavanja problema prekomjernog
automobilskog saobracaja koji je dominirao ulicama i
trgovima grada. Plan je obuhvatio zatvaranje centra
grada za sav direktni saobracaj, kao i veliki broj

strategija upravljanja saobracajem, radi obezbjedivanja
osnovnog pristupa i pobolj$anja gradskog prevoza, i radi
obezbjedjivanja mogucnosti kretanja za bicikliste i pjeSake.

lako nemamo na raspolaganju rezultate mjerenja protoka
saobracaja, zapaZanja gradske sluzbe za mobilnost
pokazuju da nije doslo do saobracajnog meteZa, i da je dio
saobracaja, u stvari, nestao.

Ukljucili smo ovu studiju kao primjer grada koji se suocavao
sa ozbilinim saobracajnim problemima, i, u isto vrijeme,

sa snaznim otporom nekih grupa prema bilo kom planu
rieSavanja tih pitanja. | pored svih izazova, politicka
podrska za inovativni plan mobilnosti bila je postojana. Plan
je implementiran i, uopSteno, se smatra velikim uspjehom.

Sami centar grada, sada bez automobilskog saobracaja,
predstavija Zivo mjesto, popularno kod stanovnika i
posjetilaca. Sluzbe gradskog prevoza sada su pouzdanije,
imaju sve vecu podrsku, a sve veci broj ljudi koriste i bicikla.

ISTORIJAT

Grad Gent ima sloZenu strukturu u kojoj se odraZzava duga
evolucija, jo$ iz srednjeg vijeka, kada je bio drugi grad

po vaznosti u sjevernoj Evropi, poslije Pariza. Centar
grada pokriva veliku povrsinu, ali nema utvrdeno srediste;
umjesto toga, sastoji se od velikog broja trgova i uskih
ulica, sa rijekom Leie, koja protiCe kroz centar. Tokom
osamdesetih, centar grada trpio je negativne uticaje
rastu¢eg obima automobilskog saobracaja, ukljuCujuci
zakrCenost, zagadenje vazduha i buku. Zagadenost
vazduha i vode uticali su na ostecenije istorijskih gradevina
i spomenika u centru grada. Gradski prevoz imao je
malu, ili nikakvu, prednost, a uslovi za bicikliste i pjeSake
su se pogorSavali. lako broj sacbracajnih nesreca nije

bio pretjerano veliki, postojao je opsti osjeCaj nedostatka
sigurnosti. Gradske ulice i trgovi, godinama preuredivani
za potrebe automobilskog saobraéaja, postajali su sve
nepriviacniji.

Saobracajne prognoze predvidale su znatno poveéanje
automobilskog saobracaja, tako da je pokretanje akcije
bilo neophodno. Medutim, na osnovu ranijeg iskustva,
znalo se da je regulisanje saobracaja u centru grada pravi
izazov. Godine 1987, uveden je plan ,saobra¢ajnih éelija”,
ali je obustavljen poslije pet mjeseci zbog protivijenja i
protesta vlasnika maloprodajnih objekata.

STRATEGIJA: PLAN MOBILNOSTI CENTRA GENTA

Prvi korak u rieSavanju saobracajnih problema u gradu
preduzet je 1993, usvajanjem strategije za bicikliste,



koja se sastojala od niza mjera za poboljSanje biciklisti¢ke
infrastrukture u gradu. Plan mobilnosti centra grada
uslijedio je 1997. godine.

Glavni cilj plana mobilnosti je stvaranje grada koji je

dobar za Zivot, u kome se poklanja paznja svim vidovima
transporta, a prednost daje pjeSacima, biciklistima i
gradskom prevozu. Plan se sastoji od sljedecih elemenata:

* |zmjeStanje direktnog saobracaja privatnim automobilima,

stvaranjem velikih pjeSackih zona (ukupno 35 ha) i uvodenje
mjera koje regulidu protok saobracaja. Na taj nacin daje se

viSe prostora pjeSacima, biciklistima i gradskom prevozu.

* P-put (parking put) oko centra grada omogucéava optimalan
pristup svim destinacijama, a narocito podzemnim parking
garazama. Sistem upravljanja parkiranjem omogucéava brzo
pronalaZenje slobodnih mjesta.

+ Uvedeno je ograni¢enje brzine saobra¢aja u centru grada:

& Gent *P” (parking) put (ljevo)

gradski centar bez automobila (desno)

u pjeSackoj zoni ono iznosi 5 km na sat (16), za one koji
imaju dozvoljen motorizovan pristup.

+ Obnovljene su ulice i trgovi, kako bi centar grada izgledao
priviacniji stanovnicima i posjetiocima.

+ O postovanju saobracajnih propisa staraju se dva
uniformisana policajca koji patroliraju centrom na biciklima.
Nepravilno parkirani automobili se odvoze.

Pripreme za implementaciju strategije zapocele su 1995.
Tokom 1996, odrZano je preko 300 javnih tribina, kao dio
opseznog procesa konsultacija sa svim zainteresovanim
stranama. Uvedena je komunikaciona strategija, u cilju
pravovremenog pruzanja informacija o zatvaranju puteva,
koja se sastojala od radio i televizijskih reklama, postera i
mapa sa predloZenim promjenama plana saobracajnica, koji
su slati svim domacinstvima (preko 110 000); uvedena je
telefonska linija za pruzanje nformacija. 3. novembra 1997,
tokom noci, centar grada je zatvoren za direkini saobracaj.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima

Plan je do¢ekan sa znatnim protivljenjem, naro€ito viasnika
maloprodajnih radnji u centru grada, kao i drugih grupa
koje su predvidale saobracajni metez u dijelovima grada
blizu ulica u kojima je zabranjeno kretanje automobila. |
pored otpora, politiCka podrska strategije bila je postojana.
Politicka vecina u gradu podrzavala je plan, a uz snaznu
saradnju izmedu lokalnih politi¢ara i gradske uprave
omogucen je nastavak sprovodenja plana.

GENT CENTAR GRADA |\ A

i ¥ ¥
LEGENDA s A : .."-k\

Piesatke ulice *\\ 3
P (parking) put u smjeru kazalje na satu \
—&— P (parking) put suprotno smjeru kazaljke na satu
P Parking i
[ Glavni prilazni putevi
.......... Glavna biciklisticka staza

REZULTATI

Protok saobracaja

Nisu nam dostupni podaci o protoku saobracaja u centru
grada, prije njegovog zatvaranja za direktni saobracaj,
kao ni u susjednim ulicama, poslije implementacije

plana mobilnosti. Medutim, zapaZanja gradske sluzbe

za mobilnost potvrduju da, osim kratkotrajnog poCetnog
povecanja zakréenosti saobrac¢aja, nije doslo do
predvidenog dugoroCnog saobracajnog meteZa, jer su se
vozadi prilagodili novom rasporedu saobraéajnica. Dok se
dio saobracaja premjestio na susjedne ulice, jedan dio je
izgleda i potpuno nestao.

,Nije doSlo do predvidenog zakrfenja saobracaj. lako
se obim saobracaj u nekim ulicama oko pjeSacke

zone povecao, ovaj problem se javlja samo u periodu
saobracajnog Spica, ali taj problem je postojao i prije
stvaranja pjeSacke zone.” (Peter Vansevenant, direktor
Sluzbe mobilnosti, Gent)

Gradski prevoz

Upotreba gradskog prevoza porasla je za 3-5 %, $to
predstavlja 3 000-5 000 putnika dnevno, tokom prve dvije
godine od implementacije plana.Sluzbe gradskog prevoza,
tramvaji i autobusi, postali su brzi i pouzdaniji. Ukupno

80 % tramvaja i trolejbusa krece se odvojenim trakama u
centru grada, a na njihovo kruZenje sada ne utiéu problemi
parkiranih automobila i zakr€enja saobracaja.



Pored toga, povecana je upotreba bicikala, a pocetni
monitoring ukazuje da je broj saobracajnih nesre¢a smanjen
za oko 30 %.

Kvalitet zivota

Studija 7
Kembridz, ENGLESKA

lako su neke grupe, uglavnom vlasnici maloprodajnih
objekata, i dalje protiv projekta, stanovnici i posjetioci grada
nalaze da je implementacija plana mobilnosti uspjesna.

“Uprkos pocCetnim kritikama, velika pjeSacka zona u centru
grada doprinijela je stvaranju prijatnog i zivog centra
grada. Sada je moguce organizovati raznovrsne dogadaje
(umijetnicki festivali na otvorenom, muzicki dogadaji na
otvorenom), u izuzetno lijepom okruzenju. Bolja je i
atmosfera za kupovinu, jer automobili viSe ne smetaju
kupcima.” (Peter Vansevenant)

KLJUCNI FAKTORI USPJEHA/ NAUCENE LEKCIJE ™
*’Kominikacija, komunikacija, komunikacija”
* Kada se ograni¢ava prostor privatnim automobilima,
odmah treba ponuditi neSto zauzvrat — na primjer,

liepSe trgove i ulice, bolje uslove za bicikliste, pouz-
danije sluzbe gradskog prevoza.

U januaru 1997, Okruzno vijece KembridZ$ajra uvelo je
18-mjesecni eksperimentalni plan prenamjene saobracajnog
prostora u centru grada, kao prve faze saobracajnog plana
za centar KembridZza. Zatvaranje Bridge ulice za direktni
saobracaj znacilo je uklanjanje priblizno 9 000 vozila
dnevno. Lokalnim autobusima, taksi vozilima i ovlastenim
vozilima za iznajmljivanje omogucen je pristup centru uz
pomoc niza automatskih hidrauli¢nih stubica.

Uprkos pocetnom otporu prema Semi, zbog porasta
zakrcenja u susjednim ulicama, ogranicenog pristupa i
pada prometa, detaljno ispitivanje, poslije prve godine
sprovodenja projekta, pokazalo je da je eksperimentalno
zatvaranje bilo uspjesno, tako da je poslije 18 mjeseci ono
postalo stalno. U avgustu 1999, sprovedena je druga faza
plana, tj. zatvaranje Emmanuel ulice za direktan saobracaj
privatnim automobilima.

lako ne moZemo utvrditi procenat saobracaja koji je nestao
kao rezultat zatvaranja Bridge i Emmanuel ulica, u obadva
sluCaja do$lo je do znacajnog smanjenja saobracaja na
zatvorenim saobracajnicama (u Bridge ulici — 85 %, u
Emmanuel ulici—78 %), a da, pri tome, nije izazvano
neoCekivano povecéanje na ostalim ulicama u podrucju.
Monitoring rijeke Kem ustanovio je da je kretanje vozila
preko rijeke smanjeno za oko 6 000 vozila dnevno, poslije
zatvaranja navedenih saobracajnica. Nije do$lo do
predvidenog saobracajnog meteZa i poveCanja zakréenja.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima

ISTORIJAT

Kembridz je univerzitetski grad sa istorijskim centrom koji
karakteriSu srednjovjekovni raspored ulica, mnogobrojne
fakultetske zgrade izuzetne arhitektonske vrijednosti, i uski
mostovi preko rijeke Kem. Preko tri miliona turista posjeti
grad svake godine.

Negativne posljedice motorizovanog saobracaja u centru
grada veoma su velike. Zakréenje saobracaja je uobi¢ajena
pojava, a sluzbe gradskog prevoza &esto kasne. Uslovi na
ulicama u centru neprihvatljivi su u i pogledu bezbjednosti

i kvaliteta Zivotne sredine i vazduha. Saobraéaj je glavni
izvor zagadenja vazduha u KembridZu, a zagadivaci i
Cestice materije ostaju zarobljeni u ulicama "kanjonima”.
Godine 1999, koli¢ina azot dioksida prelazila je evropsku
granicu na 24 od 27 mjernih mjesta u KembridZu.

Prognoze su predvidale povecanje nivoa saobracaja od 18
%, do 2016, ukoliko se grad i njegova okolina ne budu dalje
razvijali. Medutim, uzevsi u obzir planirani razvoj, obim
saobracaja bi porastao za 27- 48 %, a takva situacija je
smatrana neodrZivom.

STRATEGIJA - SAOBRACAJNI PLAN ZA
CENTAR KEMBRIDZA

Saobracajni plan za centar KembridZa ima za cilj smanjenje
uticaja saobracaja, tako to podstice vecéu upotrebu
gradskog prevoza, bicikala i pjeSacenje. Cilj plana nije da
zabrani automobile, ve¢ da njihovu upotrebu ucini manje
priviatnom.

Strategija upravljanja potraznjom sastoji se od
ograniCavanija pristupa privatnim automobilima u centar
grada, i to izmjeStanjem direktnog saobracaja (istrazivanja
pokazuju da 50 % ukupnog saobracaja u centralnom
podru¢ju nema potrebu za pristupom centru). Osim toga,
uvedena su ogranicenja parkiranja i povecana je cijena
parkinga, tako da dva sata na parkingu kotaju vise

od povratne karte ,parkiraj se-i-koristi prevoz” za cijeli

dan. Uporedo sa pobolj$anjem sluzbi gradskog prevoza,
narocito ,parkiraj se-i-koristi prevoz” sistema, infrastrukture
za bicikliste i pjeSake, i uljepSavanjem izgleda gradskih
ulica, podstakla se veca upotreba odrZivijih vidova prevoza.

Eksperimentalno zatvaranje Bridge ulice, sprovedeno je
u januaru 1997. godine. To je prvi korak u ograni¢avanju
pristupa privatnim automobilima. Kompjuterski model

Impresija umjetnika o preuredenoj Bridge ulici,
poslije njenog zatvaranja za direktni saobracaj 1997.



Bridge ulica (prije
ogranicenja saobracaja)

protoka saobracaja predvidio je znacajno povecanje
saobracaja u nekim obliznjim ulicama, a regulacija semafora
prilagodena je novim predvidenim obrascima saobracaja.

Sprovedene su intenzivne konsultacije sa svim
zainteresovanim stranama. Odrzani su javni skupovi,
izlozbe i specijalni sastanci sa lokalnim grupama. Dijeljen
je propagandni materijal. Pored manjih izmjena plana, u
ciliu pobolj$anja lokalnog pristupa, ovi skupovi su bili i prilika
da se istaknu dugorocne koristi smanjenja saobracaja i
zagadenja. U cilju zadobijanja podrSke, usvojena je aktivna
politika obavjestavanja medija o razlozima i koristima plana.

Mnoge lekcije naucene prilikom zatvaranja Bridge ulice
primijenjene su kasnije, tokom implementacije druge faze
prenamjene saobracajnog prostora, zatvaranjem Emmanuel
ulice za direktan saobracaj privatnim vozilima. Ova faza
plana bila je takode uspjeSna. Kao i u slu€aju zatvaranja
Bridge ulice, otpor prema $emi se smanjivalo kako su
pozitivne koristi zatvaranja ulice i pobosljanja alternativnih
vidova saobracaja postajale ocigledne.

REZULTATI

Protok saobracaja

Saobracaj na Emmanuel ulici smanjen je za oko 9 000
vozila (-78 %), i za oko 5 000 (-57 %) na obliznjem
Parksideu, $to se i oCekivalo po zatvaranju ulice za
direktni saobracaj. Medutim, samo 2 000 dodatnih vozila
zabiliezeno je na glavnim saobracajnicama u blizini (East i
Maids ulice).

Uporedujuci protok saobracaja iz1997. godine, prije
zatvaranja Bridge ulice, i 1999, poslije zatvaranja Emmanuel
ulice, mjerenja su pokazala da 6 000 vozila manje prelazi
rijieku Kem (koja predstavlja fizi¢ku prepreku jer tece

kroz centar grada), u periodu 7.00 =19.00. Monitoring
saobracaja nakon zatvaranja Bridge i Emmanuel ulica
ukazuje na smanjenje protoka saobracaja preko rijeke Kem,
sa 77 119 vozila 1997.godine, na 69 792 vozila 2000, tokom
12-Casovnog perioda.

Kvalitet vazduha

Mjerenja kvaliteta vazduha prije i tokom eksperimenta
pokazuju da se, izmedu 1997. i 1999, situacija popravila ili
ostala konstantna na 16, od 18 mjernih mjesta. Utvrdeno
je da se nivo PM10s (Cestica materije) smanjio za oko 5 %,
usljed promjena obima i vrsta saobracaja u Magdalene ulici,
koja je produzetak Bridge ulice.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?



Vracanje gradskih ulica ljudima

Maloprodajna trgovina

Podaci koje je sakupila Grupa vlasnika malotrgovina u
KembridZzu ne ukazuju na znacajan pad prometa zbog
zatvaranja Bridge ulice, ali pokazuje da je teSko izolovati
uticaj zatvaranja ulica od ostalih trendova, npr. vrijeme, jacina
lokalne valute (sterling), kvalitet proizvoda, op3ta ekonomska
situacija, itd. Protivljenje lokalnih trgovaca smanjivalo se kako
su pozitivni aspekti Seme postajali evidentniji. Posebno je
pjeSacka oblast oko Magdalene mosta postala popularna za
turiste; mnoge maloprodajne radnje pretvorene su u restorane
i kafice.

Kvalitet Zivota

Nakon izmje$tanja direktnog automobilskog saobracaja,
pjesaci i biciklisti mogu uzivati u Cistijem, tiSem i bezbjednijem
okruZenju gradskog centra. Korisnici gradskog prevoza imaju
koristi, jer Stede vrijeme zahvaljujuci smanjenju zakréenja i
uspostavljanju viSe direktnih linija. Preuredenje Bridge ulice,
kao odgovor na zahtjeve lokalnih stanovnika, zavrSeno je u
septembru 2001. godine.

— Bridge ulica ( poslije njenog zatvaranja
za direktni saobracaj)

i KLJUGNI FAKTORI USPJEHA/ NAUCENE LEKCIJE @ '

: » Sakupiti statistike o kvalitetu vazduha i prometu trgo- :
vine prije implementacije Seme, kako bi se obezbijedila :
: shazna osnova za argumentaciju. ldentifikovati mjernu
: osnovu, i unaprijed jasno navesti §ta ¢e biti mjerenoi
: na koji nain.

: « Ukljuivanje medija je od izuzetne vaznosti, kako bi
: se shvatilo na koji na€in se zatvaranje saobracajnica
:uklapa u Siru dugoro¢nu sliku.

* Taktike su veoma vazne, jer nekada treba prevazici
: kratkorocne probleme da bi se postigle dugoro¢ne
. koristi.

.+ Ukljuciti zainteresovane strane i stanovnike u proces :
; izrade plana, kroz proces opseznih javnih konsultacija. :



Studija 8
Oksford, ENGLESKA

1. juna 1999. godine, ogranicen je pristup privatnim
automobilima u centar grada, zatvaranjem glavne High
ulice. Ovo zatvaranje, kao dio oksfordske integrisane
transportne strategije (OTS), pored drugih promjena vezanih
Za upravijanje saobracajem u centru grada, predstavija
najznacajniju promjenu transportnog sistema u Oksfordu, u
zadnjih 25 godina.

Predvideni porast zakréenja saobracaja, kao rezultat
zatvaranja centra grada, nije se desio. Tokom 12-
mjesecnog perioda, izmedu juna 1999. i juna 2000, protok
saobracCaja na unutrasnjem koridoru smanjen je u prosjeku
za 20 %. Protok saobracaja na spoljasnjem koridoru tokom
istog perioda ostao je uglavnom neizmijenjen, sa neznatnim
smanjenjem od 1,3 %. Izgleda da je dio saobracaja
nestao. Smanjenje broja parkiranih automobila u centru
grada odrazilo se na porast koriS¢enja ,parkiraj se-i-koristi
prevoz” sistema. Kvalitet vazduha znatno se pobolj§ao u
centralnom podrudju grada.

Prelazak sa upotrebe privatnih automobila na ostale vidove
transporta pruza jasne dokaze o uspjeSnosti integrisane
transportne strategije. Godine 1991, 54 % ljudi koristilo

je privatne automobile, 27 % autobuse i 11 % bicikla. Do
2000, 39 % je koristilo automobile, 44 % autobuse i 11 %
bicikla.

ISTORIJAT

Oksford je istorijski univerzitetski grad, sa gradskim
centrom koga karakteriSu srednjovjekovna mreza ulica i
gradevine. Sa tri strane grad okruzuje rijeka Isis. Susjedno
podrucje razvoda je dominantno ruralno, sa priblizno 78 500
putovanja u grad dnevno, (tokom 12-Casovnog perioda).
Grad je popularna turisticka destinacija.

Tokom osamdesetih, grad je dozivio pogor$anje ekoloSkih
uslova, ukljuCujuéi povecanje nivoa zagadenosti vazduha

i buke, kao rezultat pove¢anog obima automobilskog
saobracaja. Zagadenost je imala negativan uticaj kako

na istorijsko tkivo grada, tako i na kvalitet Zivota u njemu.
Zakr&enje saobracaja postajalo je sve veéi problem, uticalo
je na brzinu, a time i na privia¢nost transportnih sluzbi.
Dominacija privatnih motorizovanih vozila negativno se
odrazavala na uslove za pjeSake i bicikliste.

STRATEGIJA: OKSFORDSKA INTEGRISANA
TRANSPORTNA STRATEGIJA

Godine 1993, sprovedene su prve faze ,integrisane
transportne strategije za Oksford”. Ciljevi strategije bili su:

* smanjenje problema zakréenosti i ekoloSkog zagadenja
izazvanih saobracajem;

+ poboljSanje opsteg kvaliteta Zivota u centru grada;

* podsticanje da gradski prevoz, pjeSaCenje i upotreba
bicikala postanu privlaénija alternativa od upotrebe privatnih
automobila;

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Vracanje gradskih ulica ljudima

+ poboljSanje bezbjednosti na putevima;

* promocija ekonomske vitalnosti;

* obezbjedenje odgovarajuceg pristupa i bolje
dostupnosti za osobe sa oteZanim kretanjem.

U cilju implementacije paketa mjera za upravljanje
saobracajem, upotrijebljen je “korak-po-korak” pristup.
Zbog toga, zatvaranje puteva od koga se oCekivalo da
poboljSa ekoloske uslove u centralnoj oblasti grada,
sprovedeno je tek poslije implementacije postepeno
uvodenog petogodisnjeg plana, €iji cilj je bio podsticanje
ljudi da predu sa upotrebe automobila na odrzivije
vidove transporta. Te mjere su obuhvatale: proSirenje
i pobolj$anje sistema ,parkiraj se-i-koristi prevoz”,
poboljSanje kapaciteta za bicikliste, davanje prioriteta
autobuskim linijama, i ograni¢avanje parkiranja u
centralnoj oblasti.

U cilju prelaska na sljedecu fazu integrisane transportne
strategije za Oksford, pored opseznog procesa

High Street ulica — prije (ljievo) i poslije
(desno) promjena u centralnoj oblasti

konsultacija, trebalo je sprovesti i istrazivanje javnog
mnijenja, zbog obima predlozenih promjena putne mreze.
Dobijeno je odobrenije, i radovi na izmjeni saobracajnica u
centru grada poceli su u septembru 1998. 1. juna 1999,
izvrena je prenamjena saobra¢ajnog prostora, koja je
znacila pretvaranje najvaznijih trgovackih ulica (Cornmarket
ulica i zapadni dio Broad ulice) u pjeSacke zone, i zatvaranje
High Street i St Aldates ulica za dnevni saobracaj. Dodatne
izmjene u upravljanju saobracajem obuhvatile su uvodenje
prioritetnih autobuskih linija i infrastrukture neophodne za
smanjenja saobracaja, i uredivanje prilaza i parkinga.

U periodu koji je prethodio implementaciji projekta
organizovana je javna kampanja. BroSure, reklame na
autobusima i table sa posterima Sirom grada, pruzali

su informacije o predstoje¢im promjenama. Sve je bilo
popraceno i serijom ¢lanaka u novinama tokom zadnje
dvije sedmice do pokretanja integrisane strategije. Svi
ovi promotivni materijali pozivali su ljude da kontaktiraju
gradsko i oblasno vijece i postavljaju pitanja o planu.



Plan je doCekan sa protivljenjem, zasnovanim na
vjerovanju da ¢e se zakréenje saobracaja na dvije glavne
saobracajnice u gradu pogorsati. Vlasnici malotrgovina
su se plasili da ¢e izgubiti prilaz za dostavu robe i da ce
opasti promet te iste robe. Clanci o projektu, objavljeni u
novinama, jos vise su doprinosili ovoj zabrinutosti.

Sproveden je detaljan monitoring situacije. Centralna
vlada odobrila je integrisanu strategiju za Oksford 1993,
pod uslovom da se proSiri postojeci program monitoringa
saobracaja i da se uklju¢e elementi kao $to su vrijeme
polaska autobusa i mjerenje protoka pjeSaka, kako bi

se, na taj nacin, u potpunosti nadgledao uticaj projekta.
Finansijska podrska Evropske komisije za EMITS ()
projekat (EkoloSki monitoring integrisanih transportnih
strategija /Environmental Monitoring of Integrated Transport
Strategies/), kroz LIFE "95 program, omogucila je monitoring
dodatnih aspekata strategije, na primjer, njenog uticaja na
zagadenje vazduha i ekonomsku vitalnost.

REZULTATI

Pocetni obim saobracaja

Pocetni rezultati objavljeni u prvom priviemenom
izvje$taju?, za period jun 1999. /jun 2000, identifikovali
su smanjenje protoka saobracaja za 23 % na unutradnjem
kordonu, u drugoj polovini 1999, a u prvoj polovini 2 000.
iznosilo je 18 %, usljed neznatnog povecanja protoka
saobracaja.

Obim saobracaja na spoljasnjem kordonu, tokom ovog

perioda, ostao je uglavnom nepromijenjen, sa neznatnim
smanjenjem od 1,3 %. Nije do$lo do povecanja saobracaja
na ,unutrasnjem kruznom putu”, usljed premjestanja dijela
saobracaja iz High Street ulice. Na Marston Ferry putu
doslo je do povecanja obima saobra¢aja od 12 %, a u
Donnington Bridge ulici, izmedu 10 16 %. Ovo povecanje
saobracaja bilo je u skladu sa predvidanjima.

Mjerenja protoka saobra¢aja, na unutradnjem i spoljadnjem
kordonu, ukazuju da je dio saobracaja ,nestao”. Poslije
pocetne faze prilagodavanija, nije do$lo do predvidenog
zakréenja saobracaja.

Poredenje saobracdaja tokom dvogodisnjeg perioda

Nastavak monitoringa, tokom 2000, omogucio je precizniju
procjenu saobracajnih podataka, tako $to su uporedeni
podaci za cijelu, kalendarsku 2000. i 1998. godinu.

Podaci su potvrdili da je smanjenje protoka saobracaja

u centralnom podruéju ostalo stabilno, bez vecih,
nepredvidenih povecanja na drugim mjestima ",

Uporedujuci 2000. i 1998. godinu, utvrdeno je da je protok
saobracaja na unutraSnjem kordonu smanjen u prosjeku za
17 %, na svim njegovim tackama, kre¢uci se od -33 % do
-6%.

Protok saobra¢aja na spolja$njem kordonu neznatno je
smanjen za oko 0,5 %, $to iznosi priblizno 500 vozila
dnevno. Kako ovo smanjenje prati trend prisutan u
prethodnim godinama, moglo bi se zaklju€iti da integrisana
strategija nema veci uticaj.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Na putu Marston Ferry, B4495, doSlo je do povecanja

saobracaja od 6,5 %, u poredenju sa prosjekom iz 1995/98.

Medutim, prosje¢an protok i dalje se kre¢e u granicama
prethodnih godina, i ispod poveéanja predvidenog Saturn
modelom, tako da se smatra stabilnim. Protok saobracaja
u Donnington Bridge ulici povecao se za 12 %, u poredenju
sa prosjekom iz 1995/98, $to je malo viSe od predvidenog
povecanja od 10 %.

Analiza protoka saobrac¢aja na razli€itim lokacijama na
kruZznom putu oko grada ne pokazuje nikakav o€igledan
neposredan uticaj poslije promjena u centru grada 1999.
godine. Medutim, s obzirom da na kruzni put utiCe veliki
broj faktora moguce je da su se desile promjene koje se ne
mogu vidjeti u prosjenim podacima.

Korisnici autobusa i “parkiraj se-i-koristi prevoz”
sistema

Rezultati prvog priviemenog izvijestaja za Sestomjesecni

period, poslije mjerenja u junu 1999, pokazuju porast
koriS¢enja autobusa za 8-9 %. Taj nivo zadrZao se do kraja
2000. U brojkama, ovaj porast iznosi priblizno 2 000 novih
putnika dnevno, $to je dvostuko vide od priblizno 900 ljudi
koji dnevno koriste parkinge u centralnom podru¢ju. Kada
se uporede podaci iz 1998. i 2000, doslo je do znacajnog
povecanija koriS¢enja tri od Eetiri “parkiraj se-i-koristi prevoz”
parkiralista.

Protok pjesaka

Mijerenje protoka pjeSaka u centralnom podrucju, tokom
jeseni 2000, pokazuje povecanje od 8,5 % ukupnog
protoka, na svim mjestima tokom dvodnevnog monitoringa,
u poredenju sa 1998. godinom, Sto iznosi priblizno 6

000 ljudi. Godi8nja mjerenja na unutradnjem kordonu
pokazuju povecanje kretanja pjeSaka na svim prilazima,

u odnosu na 1998. Ova povecanja oznaCavaju promjenu
trenda smanjenja broja pjeSaka koji je bio prisutan tokom
devedesetih godina XX vijeka.

Cornmarket ulica — prije (ljievo) i poslije (desno) promjena u centralnoj oblasti



Prelazak na druge vidove saobraéaja

Reakcija medija / javno prihvatanje strategije

Godisnja klasifikovana mjerenja pokazuju da je

doslo do zna€ajnog smanjenja upotrebe privatnih
automobila tokom dana. Godine 2000, 39 % ljudi
koristilo je automobile, 44 % autobuse i 11 % bicikla.
Dok je, na primjer, 1991. godine, prije implementacije
integrisane strategije, 54 % koristilo automobile i 27
% autobuse (procenat biciklista nije se promijenio).

Kvalitet vazduha

Kvalitet vazduha, mjeren na preko 40 mjesta u gradu,
znacajno se poboljSao. Za samo nekoliko sedmica
od zatvaranja ulica, primije¢eno je smanjenje Cestica
materije od 25 %, u Cornmarket ulici, dok je nivo
ugljen monoksida u St. Aldates ulici smanjen za 75
%. Vecina mjesta u gradu pokazuje smanjenje nivoa
azot dioksida.

Maloprodajna aktivnost

Uzorak od devet maloprodajnih objekata u
centralnom podru¢ju ukazao je na opadanje prometa
u periodu od juna 1999. godine do juna 2000, i ta;
trend se nastavio sve do kraja 2000. Medutim,
mnoge malotrgovine Sirom zemlje suoCavale su se
sa teSko¢ama, vezanim, narocito, za veliku vrijednost
britanskog sterlinga, $to je uticalo na broj stranih
turista. Ipak, povjerenje u grad Oksford i dalje je
veliko, a stopa upraznjenosti od 1 % (2001) za
maloprodajne jedinice veoma je niska.

IzvjeStavanje o projektu u medijima bilo je podijeljeno.
Zakr&enost vazduha i kadnjenja, izazvani po¢etnom
konfuzijom i izmjeStanjem saobracaja, uticali su da se
integrisana strategija proglasi neuspjesnom. Medutim, skoro
svi ovi problemi bili su kratkotrajni, a prihvatanje projekta od
strane medija i javnosti je raslo, kako su, pored ostalih mjera,
prednosti okruzenja bez saobracaja postajale oCiglednije.

* KLJUENI FAKTORI USPJEHA/ NAUGENE LEKCIJE® .

* Postepena, “korak-po-korak”, implementacija inte-
grisane strategije bila je presudna za uspjeh projekta
prenamjene saobracajnog prostora.

* Obuhvatan monitoring velikog broja elemenata, prije
i poslije zatvaranja puta, obezbijedio je argumente u
prilog projektu.

» Samo mali dio ulica pretvoren je u pjeSacke zone,
sto je uticalo na uspjesno ocuvanje pjesackih i malo-
prodajnih aktivnosti.

* Efikasano promovisanje plana, povezano sa obuh-
vatnom strategijom komunikacije, omogudilo je
saobracajnim planerima i politicarima da istaknu
vaznost promjene saobrac¢ajnog ponasanja, jer
odrzavanje statusa quo nije odrzivo, kao i koristi koje
¢e projekat donijeti, u pogledu poboljsanja ekoloskih

uslova, prijatnosti i dostupnosti za sve gradane.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Poglavlje 4

PRUZANJE
SMJERNICA

KONSULTACIJE | KOMUNIKACIJA PRIJE
IMPLEMENTACIJE

PP Potrebno je razvijati obuhvatnu strategiju komunikacija
i konsultacija, na samom pocetku, jer prenamjena
saobracajnog prostora moze izazvati protivljenje javnog
mnijenja. U svim navednim primjerima, postojao je dug
period konsultacija sa svim zainteresovanim stranama, koji
je obuhvatio javne skupove i ciljane sastanke sa razli€itim
grupama (kao $to su stanovnici nekog podrugja i vlasnici
malotrgovina). Informisanje javnosti u svakoj fazi procesa
veoma je vazno. U Vauxhall Cross projektu, odreden
je sluzbenik za komunikacije, posveéen projektu, $to se
pokazalo presudnim za odrzavanje dobrih odnosa sa
javnoscu.

PP Neophodna je politicka podrska plana. Potrebno je ukljuditi
lokalne politiCare u svaku fazu procesa. MoZete koristiti ovaj
prirunik da bi donosiocima politike iznijeli pozitivne primjere
prenamjene saobracajnog prostora. Bilo bi korisno pokazati
vezu izmedu ciljeva projekata prenamjene saobracajnog
prostora, i nacionalnih i evropskih smjernica politike odrZivog
razvoja (npr. Plans de Déplacements Urbains u Francuskoj,
Planovi za lokalni transport u Ujedinjenom Kraljevstvu, i
Direktive EU o kvalitetu vazduha).

Pp U cilju testiranja nekih mjera koje zelite da primijenite, i
upoznavanja javnosti sa potencijalnim koristima okruZenja
bez automobila, ucestvujte na evropskim godisnjim

manifestacijama "sedmica mobilnosti” i "dan bez automobila”
(web sajt: http://www.mobilityweek-europe.org).

PLANIRANJE | IMPLEMENTACIJA

PP Tokom faze planiranja, izvrsiti detaljno mjerenje i monitoring
stanja prije sprovodenja projekta, ukljucujuéi protok saobracaja,
kvalitet vazduha i statistike 0 poslovanju maloprodajnih
objekata. A zatim, vrSiti neposredan monitoring istih
parametara, u redovnim intervalima, poslije implementacije
plana prenamjene puteva. Na taj nacin, mogu se dobiti vazni
dokazi u prilog uspjednosti projekta.

PP Precizan kompjuterski model moZze pomoéi u dobijanju
podrSke za projekat, naroéito saobraéajnih inZzenjera. Pored
toga, predvidanja dobijena uz pomoé modela, mogu pomoci
modifikaciju nekih djelova plana, kao $to je bio slu¢aj sa
podeSavanjem redoslieda semafora u Wolverhampton projektu.

PP Izgradnja modela projekta moze biti korisna za dobijanje
podrSke za projekat (npr. Vauxhall Cross, London), i moze
omoguciti zainteresovanim stranama, koje ne moraju biti
struénjaci za saobracaj, da shvate njegove ciljeve.

pp Potrebna je fleksibilnost kada se radi o konsultacijama radi
prilagodavanja plana, ali ne u pogledu onih koje ga podrivaju.
Na primjer, u Kembridzu, neznatno su modifikovana prava
prilaza lokalnih stanara, $to je imalo za rezultat da podrska
javnosti za plan znatno poraste.



Pp Prenamjenu sacbracajnog prostora treba posmatrati kao dio

integrisane strategije. Ako vozacima automobila ograniCite
prostor, budite spremni da im pruzite nesto zauzvrat, na
primjer, liepsi izgled grada, bolje sluzbe gradskog prevoza
ili bolje uslove za upotrebu bicikala. Cilj prenamjene
saobracajnog prostora nije da oteza Zivot voza€ima
automobila, ve¢ da unaprijedi opcije mobilnosti i kvalitet
gradskog Zivota.

PP Detaljno istraziti razli¢ite opcije sprovodenja projekta.

Predstavljene studije sadrze razli¢ite pristupe. U
Nurembergu i Wolverhamptonu, uspjesna implementacija
postignuta je iz viSe faza, u toku nekoliko godina. U
Vauxhall Crossu, Kembridzu i Strasburgu, prenamjena
saobracajnog prostora prvo je izvrSena tokom
eksperimentalnog perioda, a u Oksfordu, Kajaniju i Gentu,
automobili su izmjesteni iz glavnih dijelova centra grada
preko noci. Svaki pristup dao je odredene rezultate koji su
doprinijeli uspjehu $eme.

P U pocetnim fazama planiranja donijeti dugoroénu strategiju

za primjenu novih saobraéajnih ograni¢enja. U prikazanim
studijama, efikasno je primijenjen veliki broj opcija; u
Kembridzu, stubici na elektronsko podizanje ograniCavaju
ulazak nedozvoljenim vozilima, a u Gentu, saobra¢ajna
policija na biciklima patrolira centrom grada.

OSNIVANJE PARTNERSTAVA

PP Viasnici maloprodajnih objekata esto su najdirektnije

zainteresovana grupa. Shodno tome, oni mogu biti veoma
bucni u izraZavanju svog neslaganja. Veoma je vazno

da izgradite partnerstva sa lokalnim preduze¢ima na koje
projekat moZe uticati, kako biste razumijeli njihove potrebe,

i pronasli nacin da, u najve¢oj mogucoj mjeri, smanjite bilo
kakve negativne uticaje na njihovo poslovanje. U Kajaniju,
taj problem je rijeSen osnivanjem "Drustva centra grada”,
Ciji partneri su bili i viasnici lokalnih maloprodaja, u cilju
obnavljanja centra grada. U Wolverhamptonu, lokalna
uprava aktivno je promovisala centar grada bez automobila,
i, na taj nacin, zadobila podrSku vlasnika maloprodaja.

PP Razmisliti o tome da se odredi neki zagovornik projekta

kao posrednik izmedu lokalnih stanovnika, lokalne trgovina
i lokalnih saobracajnih vlasti. To se pokazalo veoma
uspjeSnim u sluéaju Vauxhall Crossa.

MARKETING | REKLAMA

pp Veoma je vazno da se uspostavi bliska saradnja sa

medijima. Ograni¢avanje saobra¢ajnog prostora za
automobile moze izazvati senzacionalne, negativne
naslove; treba imati na umu da je izuzetno tesko
preokrenuti negativan publicitet. Od samog pocetka,
pruzajte medijima sve moguce informacije i ukljucite ih u
razvoj ,price”. Upoznajte ih sa svim koristima projekta, ali
i sa potencijalnim problemima koji mogu nastati, naroéito
u pocetnim fazama projekta. Ako uspijete da privucete
lokalne medije na svoju stranu, veéi dio bitke je dobijen!

pp |zdvojiti dovoljno sredstava za finansiranje efikasne

strategije marketinga. Koristiti razliCita sredstva (broSure,
postere, lokani radio, televiziju, web sajtove), kako bi svi
sektori javnosti bili obavijesteni.

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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pp Osmisliti karakteristiCan znak ili lik za svoj projekat. U
Strasburgu, medvjed Bruno obavjestavao je vozace i
javnost o radovima na putu i napredovanju radova. U
Kajaniju, slogan Hyvé Kajaani (Dobri Kajani) doprinio je
pozitivnoj slici o projektu.

P» Snimiti fotografije koje jasno pokazuju stanje prije
implementacije bilo kog plana. I, ukoliko je moguce,
ponoviti to na istim lokacijama, tokom i poslije zavréetka
projekta. Gradani Cesto zaboravljaju sacbraéajne
probleme koji su postojali prije sprovodenja projekta,

a slike, na kojima se vide pobolj$anja postignuta
projektom, mogu pomoci u zadobijanju podrske za
buduce projekte.

POSLIJE IMPLEMENTACIJE

Kada se vrSi planiranje treba oCekivati najgore! Treba
imati u vidu probleme u prvim sedmicama poslije zatvaranja
saobracajnica, jer se vozaci prilagodavaju promijenjenom
rasporedu saobracajnica. Dobra komunikacija prije
zatvaranja ulica, podrska policije, i prisustvo predstavnika
lokalne vlasti mogu pomoéi u smanjenju ovih problema.

,Ne moZete udovoljiti svim ljudima, u svakom trenutku”.
lako nastojite da udovoljite potrebama svih strana, to

nije moguce uraditi, bar ne u poGetku. Medutim, u svim
navedenim primjerima, podrska projekta od vecine uéesnika
znatno je porasla nakon pocetnog perioda.




Studije /
kontakt informacije

Kajani, Finska

Seppo Karppinen

Managing Director /glavni direktor/
Esisuunnittelijat Oy

Eerikinkatu 4 A

FIN-00100 Helsinki

Tel.: (358-9) 68 11 65 11

Fax (358-9) 68 11 65 19

E-mail: seppo.karppinen@esisuunnittelijat.fi

Wolverhampton, United Kingdom

Malcolm Read

Chief Transportation Officer /nacelnik za saobracaj/
Wolverhampton City Council

Civic Centre

St Peter’s Square

Wolverhampton WV1 1RP

Tel.: (44-1902) 55 57 00

Fax (44-1902) 55 56 56

E-mail: malcolm.read@dial.pipex.com

Vauxhall Cross, United Kingdom

Dave Johnson

Chief Engineer /glavni inZenjer/

TfL (Transport for London) Street Management
South CentralWindsor House

42-50 Victoria Street

London SW1H OTL

Tel.: (44-20) 7941 7065

Fax (44-20) 7941 7334

E-mail: davejohnson@streetmanagement.org.uk

Brian Fitzpatrick

Business Development Manager /direktor poslovnog razvoja/
Mouchel Consulting Limited

Albany Place

Benwell Road

London N7 7DH,

Tel.: (44-20) 76 97 37 57

Fax (44-20) 75 27 47 64

E-mail: brian.fitzpatrick@mouchel.com

Nuremberg, Germany /Njemacka/

Dr Peter Pluschke

Head of Department for Chemical Analysis /direktor Odsjeka
za hemijske analize/

Environment Division

Stadt Niirnberg

Adolf-Braun Stralle 55

D-90317 Nuremberg

Tel.: (49-911) 231 21 67

Fax (49-911) 231 29 89

E-mail: peter.pluschke@ua.stadt.nuernberg.de

Strasbourg, France /Francuska/

Mme Odlile Ausina

Service des Relations Extérieures /Sluzba za
odnose sa javnoscu/

MetezZ ili kvalitet Zivljenja?
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Mr Sandro Carafa

Service des Relations Extérieures /Sluzba za odnose sa
javnoscu/

Direction des Transports et des Déplacements
Communauté Urbaine de Strasbourg,

1 place de I'Etoile

F-67070 Strasbourg cedex.

Tel.: (33-3) 88 60 91 81

Fax (33-3) 88 43 60 44

E-mail: oausina@cus-strasbourg.net

E-mail: scarafa@cus-strasbourg.net

Ghent, Belgium /Belgija/

Peter Vansevenant

Director of the Mobility Service /direktor Sluzbe za
mobilnost/

City of Ghent

p.a. stadhuis

Botermarkt 1

B-9000 Ghent

Tel.: (32-9) 266 77 61

E-mail: mobiliteit@gent.be

Cambridge, United Kingdom /Ujedinjeno Kraljevstvo/
Brian Smith

Director, Environment and Transport /direktor Sekretarijata

za Zivotnu sredinu i transport/
Department, Cambridgeshire County Council

Richard Preston
Cambridge Projects Manager /direktor projekata za
Kembridz /

Cambridgeshire County Council

Castle Court

Shire Hall

Castle Hill

Cambridge, CB3 OAP

Cambridgeshire

Tel.: (44-1223) 71 77 90

E-mail: brian.smith@cambridgeshire.qgov.uk
E-mail: richard.preston@cambridgeshire.gov.uk

Oxford, United Kingdom /Ujedinjeno Kraljevstvo/
Samantha Tharme

Environmental Services, /ekoloske sluzbe/
Oxfordshire County Council,

Speedwell House,

Speedwell Street,

Oxford OX1 1NE

Tel.: (44-1865) 81 04 43

E-mail: samantha.tharme@oxfordshire.qov.uk
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(1) lzvor: http://europa.eu.int/comm/transport

(2) Spoljasnji troskovi transporta: ekoloski troskovi i troSkovi
zakr€enja saobracaja u zapadnoj Evropi, mart 2000, IN-
FRAS savjetodavna grupa za analizu i implementaciju poli-
tike (www.infras.ch) i IWW, Univerzitet Karlsruhe, Njemacka
(www.iww.uni-karlsruhe.de).

(3) Ekonomska procjena uticaja zagadenja vazduha na
zdravlje, koju je pripremila ad-hoc grupa za ekonomsku
procjenu uticaja zagadenja vazduha na zdravlje, 1999.

(4) lzvor: Eurostat.

(5) Izvor: Evropska agencija za zastitu Zivotne sredine,
pokazatelji o integraciji transporta i Zivotne sredine u EU,
2000.

(6) Kjoto protokol, 1997, navodi glavni cilj smanjenja emisije
odredenih gasova staklenika za najmanje 5 % ispod nivoa iz
1990, u periodu 2008-2012.
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